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Ocena
przygotowania PKP
do podjecia walki
konkurencyjnej

na rynku przewozow
pasazerskich

W rozwoju wspétpracy miedzynarodowej w Europie
sprawny i szybki transport petni podstawowa role
jako czynnik integracji panstw i aktywizacji regio-
néw, umozliwiajacy swobodny przeptyw ludzi, towa-
row, ustug i kapitatu. Jednoczesnie w ramach euro-
pejskiego rynku transportowego wystepuje walka
konkurencyjna o pozycje poszczegdlnych gatezi
transportu w obstudze segmentow tego rynku.

Niezbednym elementem nowoczesnego systemu transpor-
towego jest transport pasazerski, w ksztafcie i sposobie
funkcjonowania odpowiadajacy wymogom stawianym przez
rygory gospodarki rynkowej i procesy integracyjne. Do wy-
mogoéw tych nalezy zaliczy¢ przede wszystkim zapewnienie
wiasciwego poziomu jako$ci obstugi podréznych, wsparte-
go dziataniami marketingowymi.

Poprawa jakosci ustug przewozowych i wyjscie naprze-
ciw oczekiwaniom podréznym daje najwieksze podstawy do
wzrostu konkurencyjnosci i rozszerzenia zakresu kompeten-
cji przewoznika na rynku ustug przewozowych. Jednakze
wymaga to zwiekszenia nakladdw na inwestycje, obnizenia
kosztéw eksploatacyjnych oraz zmian w strukturze organi-
zacji i zarzadzania firm transportowych, umozliwiajacych
swobodne ksztattowanie ich specjalizacji rynkowe;.

Na szczeging uwage zastuguje sytuacja kolei europej-
skich, ktore do niedawna stanowily znaczace obcigzenie
panstwa swoim zadiuzeniem. Musiaty one ulec radykalnym
przeobrazeniom, gdyz rzady nie byly w stanie dalej ich sub-
sydiowaé, zalecenia UE szly za$ w kierunku dopuszczenia
konkurentéw na sieci kolejowe. Nawet je$li przez jaki$ czas
beda istnialy dotacje rzadowe do przewozéw uznanych za
spotecznie niezbedne, to wptywy kolei w przysztosci beda
musialy w wigkszo$ci pochodzi¢ od obstugiwanych klientdw.
Swiadczenie ustug nastawionych na Klientow wymaga zmia-

ny postawy przedsigbiorstw, z uwzglednieniem wymagan

tych, ktérzy ptaca za ustuge.

Jako przyktady zmian dotychczasowego oblicza przewo-
26w kolejowych w zakresie poprawy jako$ci mozna wymie-
ni¢: wprowadzanie rozkladéw jazdy w regularnych interwa-
tach czasowych, utatwienia w rezerwacji (np. przez Internet)
i zakupie biletéw (w centralnych punktach miasta, automa-
ty), w tym wyptacanie rekompensat za opéznienia’, elastycz-
ne taryfy przewozowe, poprawe regularnosci i punktualno-
sci, zwiekszenie predkosci, poprawe komfortu podrézowania
(nowe generacje pojazdéw) i obstugi klienta, nowoczesne
systemy informacji, modernizacje stacji i przystankéw, wia-
sciwe przygotowanie szlakdw kolejowych, rozwéj nowych
polgczen, inne.

Wzmocnienie pozycji konkurencyjnej przedsigbiorstw
transportowych moze byé efektem dziatar dwojakiego ro-
dzaju:

1) moze wynika¢ z preferencji danej gatezi transportu w po-
lityce transportowej panstwa (UE) i odpowiedniego dla
niej wsparcia finansowego;

2) przystosowywania sie samych przedsiebiorstw transpor-
towych danej gatezi do wymagan rynku i doskonalenia
jakosci $wiadczonych ustug przewozowych, zapewniaja-
cych im wysoki udziat w rynku.

Uwarunkowania rozwoju transportu kolejowego

i przestanki wzmacniajace jego role

na rynku przewozow pasazerskich

Swiadczenie ustug przewozéw pasazerskich w systemie
gospodarki scentralizowanej byto domena przedsiebiorstw
panstwowych i wyrazem opiekunczej roli panstwa, co skut-
kowato niewysokim standardem oferowanych ustug i ich
matym urozmaiceniem. Przeksztatcenie tego sektora w sek-
tor efektywnie $wiadczacy ustugi przewozowe o wysokiej
jakosci jest procesem ziozonym, wymagajacym zmian praw-
nych, organizacyjnych, ekanomicznych, technicznych, ale
takze zmian w przygotowaniu pracownikdw transportu
i zmian ich $wiadomo$ci.

Po prawie 10 latach transformacji i wobec blisko$ci
momentu konfrontacji z rynkiem europejskim istnieje potrze-
ba okre$lenia stopnia zaawansowania tego procesu, obsza-
row (przejawéw) i przyczyn opdznien w jego realizacji oraz
kierunkéw dziatania na przysztosc.

Na szczegélng uwage wérdd gatezi transportu pasazer-
skiego zastuguje transport kolejowy. Jego znaczenie wynika
ze specyfiki kolejowego procesu transportowego, strategicz-
nej pozycji przedsiehiorstw kolejowych w gospodarce wigk-
szo$ci krajéw oraz z roli, jaka potencjalnie moze odegraé
transport kolejowy w przysziosci.

Znaczenie przedsiebiorstw kolejowych w wiekszosci kra-
jow europejskich wigze sie z faktem, ze sg to przewazinie
najwieksze panstwowe przedsiebiorstwa, zatrudniajgce duza
liczbe pracownikéw, spetniajgce istotna funkcje gospodarcza

" \We Francji od 1996 r. wdrozono na sieci SNCF system rekompensat za op6Znienia pociagéw, np. w przypadku opdznienia od 25 min
do 1 godz. pasazerowie uzyskiwali zwrot naleznoéci za bilet w wysokosci 25%, a powyzej 1 godz. — 50%. Od stycznia 2000 r.
zmodyfikowano ten system wyplacajac rekompensaty w wysokosci jednej trzeciej ceny biletu w przypadku opdznienia powyzej 30 min.
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i militarng na sieci drég kolejowych, uksztattowanej w $ci-
stych ramach narodowych. Skutkiem takiej pozycji s3 silne,
tradycyjne powiazania kolei z administracja pafnstwowa oraz
pewna niecheé panstw do wycofania sie z kontrolowania
przedsiebiorstw kolejowych i wigkszego otwarcia transpor-
tu kolejowego na wspdtprace miedzynarodowa.

W okresie powojennym rola kolei w obstudze potrzeb
przewozowych znacznie zmalata, na skutek konkurencji ko-
munikacji samochodowej i lotniczej, co w konsekwencji przy-
niosto chroniczng deficytowo$¢ i niedoinwestowanie trans-
portu kolejowego. Sytuacja taka coraz bardziej obcigzata
budzety panstw, stanowigc pewnego rodzaju zagrozenie dla
innych sfer dziatalnosci. Jednak dopiero nasilenie pewnych
negatywnych zjawisk w przyrodzie i gospodarce stwaorzyto
w latach osiemdziesigtych XX w. warunki sprzyjajace pod-
jeciu przez rzady panstw konkretnych dziatan, majgcych na
celu uzdrowienie sytuacji kolei.

Do zjawisk tych, o zasiegu globalnym i europejskim,
nalezaty m.in.:

— kryzys ekologiczny,

— kryzys energetyczny,

— globalizacja i integracja,

— kongestia (niedostatek zdolnosci przewozowej),
— urbanizacja.

Wymienione czynniki stanowig kompleks przyczyn skfa-
dajacych sie na wypracowanie i przyjecie strategii zrowno-
wazonego rozwoju, w $wietle ktérej kolej ma szanse sta¢
sie waznym $rodkiem transportu przysztosci.

W konsekwencji jednym z waznigjszych celow europej-
skiej polityki komunikacyjnej stato sie uczynienie z transportu
kolejowego atrakcyjnego $rodka podrdzy jako alternatywnej
i konkurencyjnej oferty wobec transportu samochodowego
i lotniczego. Cel ten wytycza kierunki przeksztatcen trans-
portu kolejowego, wséréd ktérych za podstawowy uwaza sie
przywrdcenie kolei diugookresowej zdolnosci do dziatania na
rynku w warunkach konkurencji. Efektywne wykorzystanie
przewagi ekologicznej kolei bedzie mozliwe tylko wéwczas,
gdy warto$¢ uzytkowa oferowanych na rynku ustug kolejo-
wych co najmniej doréwna ustugom $wiadczonym przez
konkurencyjne gatezie transportu.

Przystosowanie przedsigbiorstw transportu kolejowego
do skutecznego dziatania na rynku pasazerskich ustug prze-
wozowych i przedstawienia atrakcyjnej oferty jest zadaniem
wymagajacym obszemnych dziatan ze strony wiasciciela, czyli
pafstwa. Ztozono$¢ zagadnie zwigzanych z utrzymaniem
i finansowaniem infrastruktury kolejowej oraz uwikfanie
przedsiebiorstwa w wykonywanie ustug publicznych wyste-
puja na kolei w wigkszym stopniu niz w transporcie samo-
chodowym czy lotniczym oraz wymagaja jasnego oddzielenia
interesu publicznego od interesu podmiotu gospodarczego.

Tak wiec proces urynkowienia i unowocze$nienia ustug
kolejowych natrafia na znacznie wieksze bariery niz ma to
miejsce w przypadku innych gatezi transportu, oferujgcych
ustugi przewozowe. Proces restrukturyzaciji kolei, zapoczat-
kowany w 1988 r. w Szwecji, stat sie w latach dziewie¢-
dziesigtych procesem globalnym, obejmujgcym  wigkszos¢
zarzadow kolejowych w Europie, jednak nie zostat definityw-

nie zakonczony w zadnym z panstw, ktére go podjely. Roz-
ne, nie tylko pozytywne jego efekty nie pozwalaja jedno-
znacznie rozstrzygngé watpliwosci czy funkcjonowanie ko-
lei na zasadach przedsigbiorstwa rynkowego jest w ogoéle
mozliwe.

Spdjnosc dziatan restrukturyzacyjnych PKP
z wytycznymi Unii Europejskiej
Oceny przygotowania PKP do podjecia walki konkurencyjnej
na rynku przewozéw pasazerskich nalezy dokona¢ poprzez
pryzmat warunkdéw przeksztatcen restrukturyzacyjnych przed-
siebiorstwa, ktdre uwalniajg je od obcigzen stuzby publicz-
nej na rzecz wiekszej swobody dziatania mechanizmu ryn-
kowego.

Kierunki przeksztatcen zostaty okre$lone w podstawo-
wych dokumentach Unii Europejskiej, jak tez poprzez normy
i standardy jako$ciowe, opracowane przez UIC. W dokumen-
tach tych uwypuklono dziatania wazne dla rewitalizacji
kolei i pokreslono koniecznos¢ wypracowania wspolnej po-
stawy wobec wielu wyzwan cywilizacyjnych, w czym har-
monizacja prawa jest tylko wymogiem minimalnym.

Pomimo istnienia pewnych kierunkowych wskazan, przy-
stosowanie przedsiebiorstw kolejowych do funkcjonowania
na zasadach rynkowych wymaga rozwigzan wielu proble-
moéw, dla ktérych nie ma sprawdzonych wzorcéw. Dokumen-
ty programowe, rozporzadzenia i dyrektywy organdw Unii
Europejskiej okre$laja kierunki przeksztatcen przedsiebiorstw
kolejowych i wytyczajg nowe, catkowicie odmienne od do-
tychczasowych zasady ich funkcjonowania oraz zasady
wspdtuczestniczenia panstw w kreowaniu przysztej roli trans-
portu kolejowego w Europie.

Oceniajgc zaawansowanie PKP w procesie zmian warto
przyjrze¢ sie efektom restrukturyzacji kolei w krajach euro-
pejskich, w ktorych zostat ten proces podjety i gdzie przy-
niést znaczace rezultaty (np. Niemcy, Francja).

Proces przeksztatcen kolei, z uwzglednieniem wytycz-

nych Komisji Europejskiej, powinien zawiera¢ nastepujace
elementy:
1. Ustanowienie samodzielno$ci przedsiebiorstwa kolejowe-
go — poprzez wykluczenie wptywu administracji panstwowej
na decyzje i dziatania przedsiebiorcze i uzdrowienie jego sy-
tuacji finansowej oraz ustanowienie handlowych zasad funk-
cjonowania takich samych, jak dla innych samodzielnych
przedsiebiorstw rynkowych.

2. Wdrozenie mechanizmdw rynkowych, poprzez:

— liberalizacje dostepu do sieci kolejowej, réwniez przez za-
granicznych oferentdéw ustug,

— wprowadzenie odpfatnosci za dostep do infrastruktury.

3. Uregulowanie kwestii obszaru publicznego w transporcie

kolejowym, w tym:

— przejecie przez panstwo odpowiedzialnoéci za infrastruk-
ture i oddzielenie tej dziatalnosci od wykonawstwa prze-
wozow,

— ustanowienie $cistych regut finansowania ustug o charak-
terze stuzby publicznej przez zamawiajacego te ustugi.
4. Wyréwnanie warunkéw konkurencji miedzygateziowej
poprzez finansowanie rozwoju i modernizacji infrastruktury
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kolejowej, co umozliwitoby kolei oferowanie ustug na pozio-

mie jakosciowo poréwnywalnym z transportem drogowym

i lotniczym.

5. Integracje krajowych systemow kolejowych.

6. Rozwiazanie probleméw pracownikéw transportu kolejo-

wego.

Oceniajac dostosowanie PKP do nowych warunkéw eko-
nomicznych i procesu integracji europejskiej, jakiemu PKP
podlegaly w okresie lat dziewieédziesiatych, mozna stwier-
dzi¢, ze osiggniety zostat znaczny poziom dostosowania
w odniesieniu do podstaw prawnych funkcjonowania przed-
sighiorstwa i przygotowania organizacyjnego. Jako konkret-
ne wskazniki omawianego dostosowania mozna wymienic:
0 jednolite zasady prawne funkcjonowania, tacznie z doste-

pem do sieci i konkurencja wewnatrzgateziowa (nowe
podmioty w przewozach kolejowych),

0 samodzielno$¢ organizacyjng i decyzyjna,

0 przejScie od struktury obszarowo-funkcjonalnej do struk-
tury sektorowej,

0 doskonalenie systemu rachunkowosci rozdzielczej, umoz-
liwiajacej petng ocene kosztéw i dochoddw $wiadczonych
ustug,

0 wydzielenie dziatalno$ci handlowej, $wiadczonej na wia-
sny rachunek i odpowiedzialnos¢,

0 koncentracje dziatan i $rodkéw na ustugach znajdujgcych
popyt i obiecujgcych poprawe rentownosci,

0 dywersyfikacje ustug, widoczng np. w zréznicowaniu ofert
taryfowych,

0 badanie rynku i stosowanie narzedzi marketingowych,

0 redukcje niedochodowych obszaréw dziatalnosci,

0 racjonalizacje zasobdw produkcyjnych (majatku i zatrud-
nienia),

0 wigczenie do systemu transportu miedzynarodowego po-
przez oferty ustugowe, posiadajace miedzynarodowy znak
jakosci i modernizacje linii, uwzglednionych w miedzyna-
rodowych planach inwestycyjnych,

0 przystosowanie taboru i obiektéw stacyjnych do obstugi
0sdb niepetnosprawnych.

Charakterystyka podazy

Zmiany w podazy ustug to najbardziej widoczny i najwaz-
niejszy efekt przeksztalcen w transporcie kolejowym, na
podstawie ktorego dokonywana jest ocena powodzenia lub
niepowodzenia podejmowanych wysitkéw w tym zakresie.

Ostatecznym weryfikatorem, a takze miernikiem adapta-
cji regut gospodarki rynkowej w praktyce dziatania kolejo-
wego przedsiebiorstwa przewozowego jest podaz, rozumia-
na jako ilo§¢ i jako$¢ ofert ustugowych, a takie jej
akceptacja przez konsumentdw.

Im wigksza jest rdznorodno$¢ ofert, im lepiej uwzgled-
nione sg potrzeby réznych grup pasazeréw, im lepsza jest
ustuga pod wzgledem istotnych dla niej cech, wreszcie im
lepsza jest obstuga klienta przez pracownikéw firmy, tym
lepiej dane przedsiebiorstwo jest przygotowane do walki
konkurencyjnej i tym wieksze s3 jego szanse w pozyskaniu
klientow.

W odniesieniu do podazy ustug kolejowych oferowanych
przez PKP na przestrzeni lat dziewieédziesigtych XX w.,
mozna zaobserwowac nastepujace tendencie, ktére chociaz
w petni nie zostaly jeszcze rozwiniete, sg jednak wyrazem
dazenia do przedstawienia takiej oferty, ktéra odpowiada na
potrzeby potencjalnych klientow:

1. Nastgpit rozwoj asortymentu oferty poprzez wprowadze-

nie nowych ustug ,markowych”, realizowanych przez pociagi

kwalifikowane EN, EC, IC.

2. Zostaty przygotowane warunki do znaczgcego wzrostu

jakosci (gtownie predko$ci) w niektérych oferowanych po-

taczeniach, waznych dla ruchu krajowego i miedzynarodo-

wego, poprzez przystosowanie linii i taboru do predkosci

160 km/h, ktéra dla krajow Europy érodkowej i Wschodnigj

uznana zostata za predko$é ,wysoka”.

3. Nastapit rozwoj ustug o stosunkowo dobrym standardzie

i predkosci, realizowanych pociggami ekspresowymi, zaréw-

no pod wzgledem oferowanych pofaczen, jak i liczby pod-

réznych.

4. Taryfy, np. taryfa kolorowa i relacyjna, staly sie rzeczy-

wistym narzedziem marketingowym, umozliwiajacym stero-

wanie podazg i osigganie dodatkowych zyskow.

5. Nastagpito lepsze dostosowanie ofert do réznorodnych

potrzeb klientéw, widoczne w ich zréznicowaniu; przyktada-

mi tutaj sa: bilety abonamentowe, wycieczkowe, rodzinne,

grupowe.

6. PKP coraz lepiej rozpoznaje potrzeby rynku i coraz spraw-

niej na nie reaguje, przygotowujac np. oferty turystyczne

i okazjonalne, zwiazane z aktualnymi wydarzeniami.

7. Waznym elementem dostosowania do oczekiwan wspot-

czesnego pasazera jest wykorzystywanie nowoczesnych

srodkéw przekazu do promocji firmy, informowania o ustu-

gach i do dystrybucji ustug. Przyktadem tutaj sa:

— rozkfad jazdy obejmujacy cala Europe, dostepny przez in-
ternet,

— rozkfad jazdy na dysku CD,

— rezerwacja i zakup biletéw (na razie tylko sypialnych) przez
internet,

— mozliwo$¢ zaplaty za bilety kartami kredytowymi.

8. PKP podiety starania o wigczenie do obstugi transporto-

wej miast (wspdlny bilet, koordynacja rozktaddw jazdy).

9. Nastgpita widoczna komercjalizacja dworcéw, co oprécz

generowania przychodéw moze zapewni¢ pasazerom ustugi

dodatkowe i lepsze wykorzystanie czasu.

Konkurencyjnos¢ oferty PKP

w poréwnaniu z innymi ofertami kolei (np. Franciji)
Pomimo wymienionych objawdw pozytywnych zmian w ofer-
cie przewozowej kolei PKP jej szanse w konkurencji miedzy-
galeziowej i wewnatrzgateziowej w obszarze europejskim sg
jeszcze niewielkie. Powodem takiej oceny jest odbiegajaca
od poziomu europejskiego jakoS¢ ustug, co jest szczegdlnie
widoczne w nastepujacych obszarach:

1. Zbyt maly udziat ustug o wysokiej jakosci w catosci oferty.
2. Zbyt mata predko$¢ nawet najlepszych pociggéw w sto-
sunku do oczekiwan i naktadéw poniesionych na moderni-
zacje linii.
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3. Zla jako$¢ ustug bedacych podstawowg ofertg sieci oby-
watelskiej, czyli ustug przewozéw lokalnych.

4. Coraz mnigjsza dostepno$¢ czasowa i przestrzenna ofer-
ty podstawowej (oprécz pociagéw kwalifikowanych).

5. Brak integracji kolei w szerszym zakresie zaréwno w ob-
stuge aglomeraciji miejskich, jak i w tworzenie tancucha
transportowego.

6. Brak ofert ustug kompleksowych, wigzacych klientdw
z kolejowym  $rodkiem transportowym.

7. Niedostateczna informacja o ustugach, brak informacji
pisanej, w postaci folderéw, brak reklamy.

9. Wyrazny brak przygotowania personelu kolejowego bez-
posredniego kontaktu do nowego charakteru ich pracy, co
jest widoczne w niedostatkach obstugi dworcowe;.

Konieczne dziatania

w celu poprawy sytuacji konkurencyjnej PKP
Poprawa sytuacji konkurencyjnej PKP na rynku przewozéw
pasazerskich wymaga usuniecia niedostatkdw wymienionych
wczesniej i przeszkdd, jakie stajg kolei na drodze do ofero-
wania nowoczesnych i jako$ciowo dobrych ustug.

Jedna z najwazniejszych barier sa niedostatki finanso-
wania transportu kolejowego, przy czym przyczyna tych nie-
dostatkéw lezy przynajmniej czeSciowo w braku sprzyjaja-
cego klimatu politycznego dla kolei. Brak tego klimatu
w Polsce wiaze sie niewatpliwie z faktem, ze jeszcze nie
odczuwamy jako spoteczenstwo tak dotkliwie, jak spoteczen-
stwa Europy Zachodniej, uciazliwo$ci zwigzanych z rozwo-
jem cywilizacyjnym, w tym z rozwojem motoryzacji indywi-
dualnej. Odczuwalne kiopoty z komunikacjg skutkujg na ogot
wigkszymi naciskami na poprawe stanu drég kotowych, cho-
ciaz przebija sig takze juz $wiadomo$¢ uzytecznosci kolei,
czego wyrazem s3 decyzje w sprawie $rodkdw finansowych
przyznanych w ustawie o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji kolei na cele regionalizacji.

Poréwnujac cechy modelowej podazy ustug, obserwowa-
ne w krajach zachodnioeuropejskich, i oceniajgc dystans, jaki
dzieli od nich PKP. nalezy jednak stwierdzi¢, ze zaangazowa-

nie finansowe panstwa jest niewystarczajgce na znaczaca
poprawe jakoSci pasazerskich ustug kolejowych, chociazby
w aspekcie zakupu nowego taboru czy zwigkszenia czestotli-
wosci przewozdw. Sg to bardzo istotne elementy, przyciaga-
jace klientéw do kolei. Przyktady innych krajéw, np. Francji,
wskazuja, ze wyréwnanie warunkdw konkurencji miedzyga-
leziowej i realizacja zakfadanych celéw reformy kolei wyma-
gaja wiekszego udziatu pafstwa. Rzad Francji przeznaczyt
znaczne kwoty m.in. na rozwijanie nowych, szybkich pota-
czen w komunikacji dalekobieznej oraz na dofinansowanie
zakupéw nowego taboru w komunikacji regionalnej.

Obawy budzi réwniez zbyt maty nacisk potozony na
zmiany postaw i zachowan personelu, co jest widoczne
w jeszcze nieodpowiednim traktowaniu klientéw przez pra-
cownikéw PKP Jako$¢ obstugi klienta przez personel bez-
posredniego kontaktu ma decydujgce znaczenie w budowa-
niu jego zadowolenia i w jego pozyskaniu. Konieczne jest
wiec zwrbcenie wigkszej uwagi i przeznaczenie wystarcza-
jacych $rodkéw finansowych na edukacje i szkolenie pracow-
nikéw w postawach prorynkowych.

Poprawa czestotliwosci kursowania, lepszy, nowoczesny
tabor oraz lepsza obstuga klienta sg nieodzowne, zwiaszcza
w sytuacji, gdy stwarzane sa warunki dostepu innych kon-
kurencyjnych przewoznikéw do rynku pasazerskich ustug
kolejowych. PKP nie beda konkurencyjne, jezeli nie zostana
odpowiednio przygotowane i wyposazone w czynniki nie-
odzowne do podjecia walki konkurencyjnej.

Poprawie jako$ci oferty i taboru musza towarzyszy¢ dzia-
tania nakierowanie na rozbudzenie popytu na ustugi przewo-
zowe kolei, co jest warunkiem zmiany jej odbioru spotecz-
nego oraz poprawy jej rentownosci.
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