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Prywatyzacja
kolei brytyjskich
— stracona szansa

W 1992 r. w Wielkiej Brytanii zmienione zostaty for-
my organizacyjne British Rail. Celem reformy byto
stworzenie bardziej efektywnej kolei — prywatyzacja
nie byta jeszcze wéwczas brana pod uwage. Prywa-
tyzacja, ktora doprowadzita do rozbicia British Rail,
rozpoczeta zostata dopiero pézniej, za rzadow pre-
miera Majora.

Z dzisiejszego punktu widzenia, poczynione zmiany pry-
watyzacyjne, przynajmniej w sferze infrastruktury, nie przy-
niosty oczekiwanego sukcesu. Stato sie to ostatnio bardzo
wyrazne, gdy Railtrack przeszedt pod zarzad przymusowy.

Sytuacja przed 1990 r.

Do 1990 r. British Rail zorganizowany byt inaczej niz wigk-
sz08¢ zarzadow kolei panstwowych w Europie. Zarzad wy-
znaczany byt przez rzad i miat pewien okre$lony zakres nie-
zalezno$ci w podejmowaniu decyzji dotyczacych sposobu
realizacji celéw postawionych przez rzad. Zasadniczymi ogra-
niczeniami byly stawiane do dyspozycji na cele eksploata-
cyjne $rodki finansowe, jak réwniez nadzér nad wydawaniem
zlecen, planowaniem i procesem projektowania oraz kontrola
wydatkdw.

Planowanie i marketing dla transportu pasazerskiego
odbywato sie w czterech gtéwnych grupach produktow
(InterCity, Network South East, Regional Railways i Scotch
Rail), z szeScioma centrami ustugowymi, ktére miaty row-
niez kompetencje w zakresie planowania i sterowania po-
ciggami. Kazdy wydzielony kierunek planowania miat kwa-
tere gtéwna, odpowiedzialng za zachowanie norm, rozwoj,
projektowanie i szkolenie.

Ten sposdb organizacji postrzegany byt jako bardzo nie-
efektywny w odniesieniu do wymagan klientow. Przypisywa-
no mu dominacje techniki i zbyt wysokie koszty techniczno-
-administracyjne oraz zbyt powolne wprowadzanie nowych
koncepcji i technologii.

Organizacja w 1992 r.

W 1992 r. utworzono nowa, ukierunkowang na rynek, for-
me organizacyjna. W odniesieniu do ruchu pasazerskiego
wyznaczone byly trzy obszary dziatalnosci: InterCity, Regio-
nal Railways, Network South East. W zakresie transportu to-
warowego utworzone zostaty trzy grupy dziatalnosci: Freigh-
tliner, Trainload Freight i Railfreight Distribution, przy czym
kazdy zakres miat kompetencje odnosnie Srodkéw produkcji,
Swiadczenia ustug i urzadzen technicznych. Centralna grupa
ustug oferowata do dyspozycji ustugi w zakresie planowa-
nia projektdw, zarzadzanie projektami, zakupdw, produkcji,
badan naukowych i rozwoju oraz elektronicznego przetwa-
rzania danych. Sektor taczno$ci pozostat jako oddzielna jed-
nostka z najwyzszym priorytetem prywatyzacyjnym.

Do tej pory sprywatyzowane zostaly tylko statki, hotele
i wieksze zakfady naprawcze bedace w posiadaniu British
Rail. Nie byto natomiast zadnych konkretnych planéw pry-
watyzacji catej kolei.

Nowa organizacja kolei umozliwita spdtkom ustugowym
samodzielne kierowanie Swiadczeniem ustug, eksploatacja
i personelem inzynierskim oraz dawata im mozliwo$¢ skutecz-
nego reagowania na pilne zapotrzebowania firmy. Ogolnie
nowa forma organizacyjna uwazana byla za najefektywniej-
sz3, jaka kiedykolwiek zostata osiggnieta na kolei Zjednoczo-
nego Krélestwa, przynoszac znaczng poprawe jakosci ustug
i ekonomicznos$ci przedsiebiorstwa. W okresie tym finanso-
wa pomoc rzadu dla kolei osiggneta swoéj najnizszy poziom
(800 min funtéw szterlingdw rocznie).

Poczatki prywatyzaciji

W tym samym czasie nowe wybory parlamentarne dopro-
wadzity do powotania nowego premiera rzadu. Nowo mia-
nowany premier, Major, reprezentowat poglad, ze nalezy
znacznie rozszerzy¢ program prywatyzacji w kolejnictwie,
gdyz polityke prywatyzacyjng premier Thatchers uznano za
niewtasciwa. Sprawa prywatyzacji kolei ujeta zostata plana-
mi politycznymi. Uznana zostata jako bardzo pilne zadanie,
gdyz premier Major nie miat pewnosci, ze wygra nastepne
wybory w 1997 r. W zwigzku z tym chciat do konca 1996 .
catkowicie sprywatyzowac kolej lub osiggnaé taki stan pry-
watyzacji, ktory proces prywatyzacji uczynitby nieodwracal-
ny dla nowego rzadu.

Ministerstwo Transportu i Ministerstwo Finansdw, wspar-
te duzg liczba doradcéw, ztozyty wniosek, zgodnie z ktorym
niektére trasy pociagéw potraktowane zostaty jako produk-
ty ukierunkowane na rynek (slots), przy czym maksymaliza-
cja zysku miataby pierwszenstwo przed zapewnieniem efek-
tywnego i dtugotrwatego funkcjonowania kolei.

Operatorzy pociggéw powinni ptaci¢ Railtrackowi za prze-
jady pociagdw po trasach (slots), ktére Railtrack oddat im
do dyspozycji. Railtrack zobowigzany byt ze swojej strony do
ptacenia kar umownych woéwczas, gdy trasa (s/ot) nie byfa-
by z jakichkolwiek powodéw gotowa do dyspozycji oraz
gdyby niedyspozycyjno$¢ spowodowana zostata przez jakie-
go$ innego operatora, od ktérego pobierano optate. Zasad-
niczym powodem takiej koncepcji, na ktory sie powotywa-
no, rozdzielenia organizacyjnego na styku infrastruktura —
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operator, bylo spetnienie wymagania Unii Europejskiej doty-
czace przejrzystosci kosztow infrastruktury. Jak wiadomo
kazdemu inzynierowi, ten punkt styku jest najwazniejszym
punktem dla zagwarantowania bezpieczehstwa i jakosci ru-
chu. Cele wszystkich bioracych udziat w procesie transpor-
tu musza sie pokrywac i w zwiazku z tym wymagaja od nich
Scistej wspotpracy. Niestety, ze wzgledu na wybrany model
prywatyzacji, punkt ten stat sie powaznym problemem przy
zawieraniu umow. A co jeszcze wazniejsze, okre$lenie ta-
kiego rozdziatu, ze wzgledu na swojg definicje, pozbawiato
operatordw pociggdw mozliwo$ci wptywu na przeprowadza-
nie prac konserwacyjnych w torach. Rowniez odwrotnie,
przeprowadzajacy konserwacje torow nie byli zobowigzani
umowa wzgledem operatordw pociggéw do zapewnienia
okre$lonej jakoSci prac konserwacyjnych.

Dlatego tez nowy podziat organizacyjny, uzalezniony od
rodzaju dziatalno$ci jednostek, nie spetniat zadania i obowia-
zywat tylko dwa lata, do czasu wprowadzenia catkowicie
nowej struktury organizacyjnej, przygotowanej z my$la
0 sprzedazy poszczegolnych dziatow.

Struktura organizacyjna przed prywatyzacija

Celem wprowadzenia nowej struktury organizacyjnej przed
prywatyzacja byto rozbicie kolei na takie spotki, ktére mogty
by¢ sprzedane. Powstato 25 operatoréw pociggdw, spotki
konserwatorskie dla infrastruktury, trzy spotki frachtowe,
spotka tacznosci i ponad 25 spotek ustug centralnych, ma-
jacych za zadanie prowadzenie prac z zakresu projektowa-
nia, zakupéw, produkcji, badan naukowych i rozwojowych itd.
Jako jednostki centralne zachowane zostaty jedynie oddziat
prawniczy, administrowanie majatkiem, finanse, trakcja i jed-
nostki bezpieczenstwa oraz stworzona zostata réwniez nowa,
specjalna grupa wspierania procesu prywatyzacji.

W 1994 r. zalozona zostata przez rzad, i pozostajgca do
dzi§ jego wiasnoscia, oddzielna spétka pod nazwa Railtrack.
W 1995 r. rzad przekazat na rzecz tej spotki prawa wiasno-
Sciowe do infrastruktury oraz odpowiedzialno$¢ za nadzér
nad infrastruktura i nadzor nad eksploatacja pociggdw. Byt
to rzeczywisty poczatek procesu sprzedazy.

Proces sprzedazy

Dla wigkszosci ludzi zatrudnionych w kolejnictwie wydatki na
radcow prawnych, obstuge bankéw handlowych i wyspecja-
lizowanych doradcow byly do tej pory rzeczami zupetnie
nowymi, zwigzanymi tylko z waska grupa zajmujaca sie
finansami. Wedtug szacunkowych abliczen, koszty sprzeda-
zy wynosi¢ miaty co najmniej 400 min funtéw szterlingéw.

W sektorze ustug proces sprzedazy byt stosunkowo pro-
sty. Zostaty przygotowane umowy i odbiorcy musieli je pod-
pisaé. Okre$lone zakresy dziatalno$ci sprzedawane byly na
okres umowny okoto dwdch lat.

Dla obszaréw transportu pasazerskiego procedura byta
bardziej skomplikowana. Rzad mianowat dyrektora franszy-
zy, ktéry okreslat katalog cech ustug dla kazdego zakresu
franszyngu. Cechy ustug czesto zawieraty wymagania doty-
czace inwestycji w urzadzenia lub pociggi, ale ogéing ce-
cha, ktdra charakteryzowata umowy byt wymaég, aby w prze-

ciggu okre$lonego czasu zmniejszy¢ publiczne dofinansowa-
nie. Normalnie okres ten wynosit siedem lat. \Wezwania do
nabycia ofert publikowane byly na siedmioletni okres fran-
szyzy, przy czym szczegotowe oferty musiaty zawiera¢ spo-
dziewane dochody, wymagane wsparcie finansowe i wpro-
wadzane ulepszenia. Oferent, ktory zwyciezat na licytacji,
otrzymywat bonifikate oraz na poczatku obowigzywania umo-
wy aktywa i personel British Rail w okreslonym zakresie fran-
szyzy. Oba sposoby sprzedazy dawaty personelowi mozliwos¢
zrobienia oferty menadzerskiej dla danego zakresu dziatalno-
$ci, wraz z ofertg wsparcia finansowego.

W czasie trwania tego procesu okazato sie, ze koszty
ryzyka ponoszone przez przegrywajgcych oferentéw nie byty
tak wysokie, jak myslano — istniato wiele firm lokacyjnych,
ktére byty gotowe sfinansowaé podstawowa oferte, a opta-
ty pobierane bytyby dopiero w przypadku zwyciestwa w licy-
tacji. W nastepstwie tego zrobiono pewna liczbe manage-
ment-buy-outs, z ktorych okoto dziesieciu odniosto sukces.

Sprzedaz trwata 30 miesiecy, przy czym osiggniete re-
zultaty byty zréznicowane. British Rail Communication sprze-
dana zostata RACAL za prawie 130 min funtéw szterlingdw,
ale sprzedaz spotki informatycznej, ktérej warto$¢ szacowa-
no na okoto 90 min funtéw szterlingdw, ze wzgledu na ry-
zyko 2000 r., sprzedano z duza obnizka, osiggajac sume
mniejsza niz pofowa wartosci (problem 2000 r. okazat sie
pozniej w efekcie mato znaczacy).

Spotki leasingowe taboru (ROSCOs) sprzedane zostaty po
okoto 550 min funtéw szterlingéw, przy czym gérne granice
ofert ograniczone byly poprzez przyjety przez franszyzowych
operatorow pociggdw wysoki stopien ryzyka (ryzyko strat
przy opfatach leasingowych). Jako cze$¢ warunkéw sprze-
dazy rzad dawat gwarancje w wysoko$ci 75% przychodéw
z opfat leasingowych, w przypadku strat ponoszonych przez
przedsiebiorstwo franszyzowe. W krétkim okresie jedno
z franszyzowych przedsiebiorstw (Stage Coach) przekonato
sie, ze gwarancja ta zapewnia mozliwo$¢ pewnego przeply-
wu Srodkéw finansowych do spotki operatora pociagu
w przypadku, gdyby branza bardzo ucierpiata ze wzgledu na
strajki i kupita jedno z przedsiebiorstw ROSCOs za 800 min
funtow szterlingdw. Praktycznie banki odrazu zwrécity uwa-
ge na wielko$¢ gwarancji i inne ROSCOs zostaty rowniez
sprzedane, dzieki czemu wielu bytych urzednikéw British Rail
zostato multimilionerami.

Trzema gtownymi Zrodtami $rodkéw finansowych dla
branzy sa: sprzedaz biletdw pasazerom, dochody z transportu
towarowego i wptaty subwencyjne dla przedsiebiorstw fran-
szyzowych. Srodki z tych Zrédet finansuja w nastepnym eta-
pie zakup przez operatoréw pociggéw ustug wspierajgcych
oraz optaty za uzytkowanie infrastruktury przekazywane fir-
mie Railtrack. Spotki te w dalszej kolejnoSci optacaja prace
utrzymaniowe przy torach. Nalezy zauwazy¢, ze w catej bran-
Zy wypfaty subwencji uzaleznione sa w duzym stopniu od
postawy doradcow. Firmy konsultingowe zmieniaja sie, nie-
ktére z nich to tradycyjne konsultingowo-menadzerskie
przedsigbiorstwa, ktdre majg niewielu (lub w ogéle nie maja)
pracownikdw z do$wiadczeniem kolejowym. Wiele z nich
zatrudnia bytych pracownikdw kolei.
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W prawie 100 firmach, ktére zwigzane sg z tym obie-
giem pieniedzy, istniejg mozliwosci unikania wykazywania
zysku. W efekcie koncowym doszio do sytuacji, w ktérej
subwencje wyptacone przez Ministerstwo Finansow w 1997 r.
osiagnety warto$¢ 2 mld funtéw szterlingéw, to jest dwa
razy tyle, ile otrzymywata British Rail.

Bezpieczenstwo
Zanim rozpoczat sie proces prywatyzacji, wydane zostaty
nowe przepisy, np. ustalenia ,Rail safety critical work”, ktére
wyszczegblniajg rodzaje pracy, jakie moga by¢ wykonywa-
ne tylko przez przeszkolony i do$wiadczony personel, oraz
zabraniajg wiascicielom nowych firm zatrudnianie na kolei
0sdb z nizszym uposazeniem i o nizszych kwalifikacjach.
Poza tym kazdy operator i zleceniobiorca zostat zobligo-
wany do posiadania tzw. Safety Case, w ktérej opisane sg
niebezpieczenstwa dla ruchu oraz niebezpieczenstwa zagra-
zajace personelowi, tacznie ze $rodkami, jakie nalezy przed-
siewzig€, aby rozpoznane ryzyko zmniejszy¢ do tolerowane-
go poziomu. Wyrazenie ,tolerowany poziom” ma tutaj
specjalne znaczenie i zostato uzyte w sensie prawa brytyj-
skiego w zakresie przepiséw o zdrowiu i bezpieczenstwie
(UK Health and Safety) w odniesieniu do organéw nadzoru.
Oznacza to, ze ryzyko zostaje obnizone do takiego poziomu,
jaki jest mozliwy do osiagniecia przy stosownych naktadach
(reasonably practicable). Zbudowany zostat wiec fancuch
bezpieczenstwa. Ralitrack ma Safety Case oraz otrzymat
licencje upowazniajaca go do eksploatacji sieci. Wszystkie
pozostate Safety Case w branzy wspierajg Safety Case Rail-
track, a Railtrack musiat sie zobowiaza¢ do ich kontroli i za-
twierdzania.

Prawa pracownicze

OgblInie obowigzujgce ustawodawstwo chroni prawa pra-
cownicze wowczas, gdy firma zostaje sprzedana lub zlece-
nie, ktore realizuje zostaje przekazane komu innemu. Przepi-
sy te uprawniajg pracownikdw do utrzymania takich samych
warunkéw pracy i wynagrodzenia. Przepisy te stanowig sku-
teczng ochrone, ale nie skutkujg, gdy okre$lonej osobie prze-
kazywana jest tylko cze$¢ zadan. Emerytury w kazdym przy-
padku sg chronione. Nowi wiasciciele spétek British Rail
musieli wstapi¢ do funduszu emerytalnego British Rail wraz
z zachowaniem wptat sktadek i utrzymaniem wysokosci
emerytur. Okazato sie to bardzo skuteczng ochrong praw do
emerytury, ale w miedzyczasie niektore firmy podniosty wy-
soko$¢ sktadek pracowniczych, a nowo zatrudnionych pra-
cownikéw dotyczyly juz inne przepisy prawne.

Regulacje

Ustanowienie okreslonych regulacji jest cecha prywatyzowa-
nia ustug uzyteczno$ci publicznej, gdzie pozycja monopoli-
sty moglaby by¢ przeciwstawiona interesowi publicznemu.
Ustanowiony przez rzad organ, zajmujacy sie regulacja w za-
kresie kolejnictwa (Rail Regulator), zobowiazany zostat do
podjecia $rodkéw, aby nie dopusci¢ do naduzy¢ ze strony
Railtrack oraz otrzymat kompetencje do ustanowienia norm
eksploatacyjnych i wyznaczenia celdéw stuzacych do popra-
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Rys. 1. Przeptyw Srodkéw finansowych po prywatyzacji
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Rys. 2. Zarzadzanie bezpieczeristwem

wy jakosci ustug, jak rowniez otrzymat uprawnienia do de-
cydowania o opfatach za uzytkowanie tras i 0 wymogach
konkurencji w dostepie do sieci. Organ regulujgcy ma pra-
wo réwniez zadac¢ od Ralitracku przeprowadzania stosownegj
konserwacji i odnowy sieci.

Przeptyw srodkéw finansowych

Wszystkie sto firm, ktére zorganizowaty sie po rozpadzie
British Rail, przejmuja zysk z przeptywu pieniedzy. Na poczat-
ku subwencje Ministerstwa Finanséw dla branzy podwoity
sig, z jednego miliarda na dwa miliardy funtéw. Oczekiwa-
no, ze Railtrack, poprzez obnizenie kosztéw konserwacji,
obnizy opfaty za uzytkowanie tras o okoto 30%, ale to nie
zostato osiggniete. Powodem tego byt fakt, ze spotki zajmu-
jace sie konserwacja infrastruktury sa lepiej zorganizowane
niz Railtrack, i w nastepstwie btednych decyzji i katastrof
otrzymuja niekonczacy sie serie dodatkowych zlecen, dzigki
ktorym zapewniaja sobie przychody.

Wplyw prywatyzacji na kulture w branzy kolejowej
Przyjete rozwigzanie powoduje zmiang celéw i priorytetow,
co prowadzi do utraty strategicznej wizji rozwoju kolei, na
rzecz ograniczonych, kratkotermionowych okresow uzytkowa-
nia oraz utrate zogniskowanych dziatah na rozwdj sieci i jgj
znaczenia dla klientéw. Znacznie obnizyto sie bezpieczen-
stwo, chociaz wigkszo$¢ firm kontynuuje proces jego popra-

s
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wy. Najnowsze propozycje, bedace wynikiem publicznych
badan nad licznymi katastrofami, o ktérych donoszono
w Srodkach przekazu, powinny przynie$¢ dalszg poprawe bez-
pieczenstwa.

Zarzadzanie projektami znalazto sie w katastrofalnym
stanie. Railtrack, poprzez powazne braki w kadrze inzynie-
ryinej z do$wiadczeniem kolejowym, spowodowat duze uza-
leznienie sie od pracownikéw firm doradczych w zakresie
inzynierii projektowania i zarzadzania projektami, firm, ktére
nie miaty zadnego, lub tez bardzo skape do$wiadczenia w za-
kresie inzynierii kolejowej. Wptyw klientéw na realizacje
wiekszych projektéw znacznie ostabt.

Nastepstwa finansowe

Potrzeby inwestycyjne realizowane sa na rynkach publicz-
nych, przy czym mozliwosci inwestycyjne korelujg z kursem
akcji Railtrack. Do chwili obecnej wystepowaty ograniczenia
nie pozwalajgce doprowadzi¢ projektdw do takiego stadium,
aby madc zawrze¢ umowy i rozpoczac prace. Koszty projek-
towania wymykaty sie spod kontroli. Wiekszo$¢ firm, jak
oczekiwano, osiggneta zyski, ale zatozone obnizenie nakifa-
déw na prace konserwacyjne w duzej mierze zostato zniwe-
czone poprzez stosowanie $rodkéw doraznych z powodu
wystepowania powazniejszych wypadkow.

Stopniowe zmniejszanie subwencji rzadowych dla przed-
sigbiorstw franszyzowych w komunikacji pasazerskich w wie-
lu przypadkach kompensowana byta duzym zwigkszeniem
przychoddw, ktore niestety od 11 wrze$nia 2001 r. znow za-
czely sie zmnigjszac.

Wydajnos¢

We wszystkich sektorach stwierdzono utrate do$wiadczone-
go personelu na stanowiskach kierowniczych, przy czym
mozna zauwazy¢, ze niewielu doswiadczonych pracownikéw,
i tylko kilku inzynieréw, przejetych zostato z Railtracku. Mozna
rowniez stwierdzi¢, ze nastapita wieksza koncentracja na
dziatalno$¢ planowania finansowego, kosztem ustug inzynier-
skich w dziedzinie infrastruktury, co doprowadzito do obni-
zonej wydajno$ci w porédwnaniu z wydajno$cig w British Rail.
Z powodu przyznania wyzszego priorytetu wptatom kompen-
sacyjnym nad zaspokojeniem potrzeb pasazerow i przewo-
76w towarowych znacznie sie zmniejszyta zdolno$¢ do szyb-
kiego przywrécenia normalnego ruchu po wystapieniu awarii
i wypadkéw. Informacja dotyczaca rozkladu jazdy ma wiele
niedociagnie¢, a stuzby informacyjne nie maja wzajemnych
powigzan.

Projekty

Duza zalezno$¢ od doradcoéw doprowadzita do bardzo wy-
sokich kosztéw wraz z problemem relokacji $rodkow. To
spowodowane byto stworzona, okre$long praktyka zakupdw,
przy ktorej wykonawstwo i prace projektowe zlecane byty
niezaleznie od planowania i rozdziatu $rodkéw. W ten spo-
sob czas, bedacy do dyspozycji dostawcy, w ktérym maogt
on zgromadzi¢ konieczne Srodki dla okre$lonego projektu,
zostat znacznie skrécony, przy czym znacznie zostaty zmnigj-

szone mozliwo$ci zaangazowania nowych pracownikow
i przeprowadzenia ich szkolenia.

Sposobem na rozszerzenie listy potencjalnych dostaw-
cow bylo zmniejszenie liczby wnioskdw na dopuszczenie
urzadzen, przez co terminowe plany projektdw w coraz wigk-
szym stopniu okreslane byly przez proces dopuszczenia.
Wystepuja réwniez istotne wptywy obecnych systemow
sygnalizacyjnych na projektowanie interfejséw z nowymi
systemami oraz dyspozycyjno$¢ inzynieréw kontroli i odbioru.

Doswiadczenia

W minionych pigciu latach, to jest od czasu, gdy zapoczat-
kowany zostat proces prywatyzacji, minimalizacja kosztow
nie byfa tak znaczaca, jak wzrost dywidend akcjonariuszy.
Z tego tez powodu mamy do czynienia z ogéing presjg na
zmnigjszenie inwestycji i kosztdw osobowych. System pfat-
nosci wyréwnawczych za opéznienia lub opdznione oddanie
do dyspozycji tras kolejowych (slots) stworzyt konieczno$é
przechowywania ogromnej liczby danych, spowodowat réw-
niez konieczno$¢ stworzenia metody o orzekaniu winy, co
klientom nie dawato zadnej korzy$ci. Przerwy w ruchu przy-
braty obecnie znacznie wigkszy wymiar, niz za czasow Bri-
tish Rail.

Badania naukowe i prace rozwojowe zostaly catkowicie
wstrzymane, z wyjatkiem niektérych prac nad konkretnymi
produktami, ktdre wykonywane sg przez pojedyncze firmy.
Jest to bardzo pilny problem do rozwigzania. Rzad zgfosit
projekt, aby pewne projekty finansowane byly wspélnie przez
rzad i branze.

Wiasciciel infrastruktury potrzebuje inzynierdw, a nie
doradcow. Projekty musza by¢ inspirowane przez klientdw,
a nie przez dziat zakupu i musza uwzglednia¢ opinie opera-
toréw pociggow. Firmy operatorskie musza zostac silnigj
zwigzane z planowaniem produkcji i ustug. Muszg zostac
postawione strategiczne cele w zakresie organizacyjnym
i technicznym oraz musi zacza¢ funkcjonowaé planowanie
dtugoterminowe. Proces poprawy bezpieczenstwa musi zo-
staC przyspieszony.

Najnowsze wydarzenia
W Hatfield wydarzyt sie wypadek spowodowany ztym sta-
nem szyn, ktére w wielu miejscach byly popekane. O uszko-
dzeniach szyn na tym odcinku wiedziano juz od roku i po-
mimo tego ani nie przedsiewzieto zadnych $rodkéw
naprawczych, ani nie wprowadzono na tym odcinku ograni-
czenia predkosci. Naprawa szkod spowodowanych przez ten
wypadek, potaczona z daleko idgcym programem wymiany
szyn i wynikajacymi z tego op6Znieniami pociggéw na ob-
szarze catego kraju, spowodowata dotkliwa utrate kursow
gietdowych akcji przez Railtrack przez jednen rok. Nastep-
stwem tego byfo ograniczenie mozliwosci uzyskania kapita-
tu inwestycyjnego, ktory i tak zostat juz mocno zredukowa-
nego, az do tego stopnia, ze niektore juz bedace w realizacji
duze projekty zostaty znacznie opdznione lub wstrzymane.
Rzad skorzystat ze swoich uprawnief zawartych w Rail-
ways Act 1993 (w ktérym okre$lone zostaty warunki prywa-
tyzacji), ktdre zezwalaty mu na zwrdcenie sie do sadu o prze-
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jecie zarzadu nad firma, jezeli firma nie jest w stanie reali-
zowaé swojej podstawowej dziatalnosci statutowej (eksplo-
atacja, konserwacja i odnowa sieci). Firma Railtrack jest juz
obecnie pod kontrolg administratora i mogtaby zosta¢ sprze-
dana innej firmie.

Przysztos¢

Zmiany, jakie juz zostaly zapowiedziane, na skutek badan
przeprowadzonych przez Cullena, dotyczacych katastrofy
w Landbroke Grove (Paddington) obejmuja utworzenie
niezaleznej organizacji do badania wypadkéw oraz nowej
organizacji w celu nadzoru bezpieczenstwa. Poddane beda
rewizji uregulowania prawne, z potozeniem punktu ciezko-
$ci na wydajno$¢ ustug dla klientow, zamiast naktadania do-
tychczasowych kar konwencjonalnych. Jednocze$nie majag
by¢ podniesione standardy konserwacji i bezpieczenstwa.
Prawdopodobnie bedzie mniej operatoréw pociggéw, a ope-
ratorzy beda prébowaé nawigzac $cislejsze kontakty z firma-
mi sprawujgcymi konserwacije infrastruktury.

Korzysci

Jest kilka wartych wymienienia korzysci, jakie przyniosta

prywatyzacja.

o Scisle zdefiniowane obszary dziatania pozwalajg na lepsza
koncentracje na zakresie dziatalnosci. Prowadzi to do no-
wych inicjatyw w zakresie systemu informacji dla pasa-
zerow, sprzedazy biletow i $wiadczenia ustug.

® [nwestycje nie s3 ograniczane przez rzad. Firmy $wiadcza-
ce ustugi moga szybciej reagowaé na potrzeby klientow.

® \W mnigjszych firmach nie ma przewlektych dyskusji per-
sonalnych.

@ Decyzje obarczone duzym ryzykiem oraz inwestycje na wy-
miane i odnowe $rodkéw trwatych nie s3 ograniczane
przez strukture panstwowych firm dostawczych o zasie-
gu krajowym.

Stracona okazja

Opisany proces prywatyzacji mogtby zostaé lepiej przygoto-
wany i zosta¢ znacznie lepiej przeprowadzony, gdyby urzed-
nicy i ich doradcy konsultowali sie z menadzerami o duzym
do$wiadczeniu w dziedzinie kolejnictwa. Praktyka udowod-
nita, ze przedsiebiorstwo, ktérego gtéwnym celem dziatania
jest oddanie do dyspozycji klientdw — operatoréw pociggow,
wysokowydajnej i bedacej na wysokim poziomie jako$cio-
wym infrastruktury, funkcjonowatoby bardziej efektywnie,
gdyby jego struktura organizacyjna pozwalata na zaoferowa-
niu wysokiej klasy umiejetno$ci inzynierskich przez angazo-
wanie personelu z dtugoletnim do$wiadczeniem. Railtrack
zatrudniat okoto 130 pracownikdw spoérdd 10 tys. zatrud-
nionych wczesniej w British Rail w sektorze telekomunikacji
i techniki sygnalizacyjnej — pozostata, przewazajaca czesé
przeniesiona zostata do innych prywatnych firm. Przedsiebior-
stwo, ktdérego dziatalno$¢ zogniskowana jest na wysokiej
jakosci ustug inzynierskich, bez watpienia powinno byfo roz-
wija strategie swojego rozwoju, kfadac nacisk na nowe
technologie, ktére dajg mozliwosci powigkszenia zdolno$ci
produkcyjnych i ich efektywniejsze wykorzystanie w celu

dostarczenia klientowi ustugi o najwyzszej jakosci, i ktdre po-
zwalalyby juz na etapie projektowania ograniczy¢ nakfady
konserwacyjne nowych produktéw.

Jest faktem, ze prywatyzacja zostata przeprowadzona
nieudolnie. Powodem tego byta przyjeta przez rzad nieodpo-
wiednia forma organizacyjna procesu prywatyzacji oraz wy-
bor niewfasciwych ludzi do przygotowania i przeprowadze-
nia prywatyzacji. Prawdopodobnie btedy te nie zostang
powtodrzone, a inni bedg sie na nich uczy¢.

a
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niezalezny doradca w zakresie strategicznego rozwoju przedsie-

biorstw i projektu ERTMS (Europejski System Zarzadzania Ruchem

Kolejowym), w latach 1992—1996 dyrektor British Rail Telecommu-

nikation, nastepnie dyrektor do spraw handlowych i serwisu w Bri-
tish Rail, odpowiedzialny za technike informacyjna.

Artykut oparty jest na wykladzie, jaki autor wygtosit 6.09.2001 r.
w DreZnie, na kolegium zatoZycielskim ,Gospodarka i komunikacja”
— Alcatel SEL.

Od Redakcji

28 czerwca 2002 r. podjeto decyzje o przysztosci brytyj-
skiej infrastruktury kolejowej. Nowym jej wiascicielem
zostanie spotka Network Rail, dziatajgca na zasadzie non-
-profit i subsydiowana ze Srodkoéw budzetowych. Network
Rail odkupi od niewyptacalnego Railtracka aktywa za
0,5 mld funtéw oraz przejmie dtugi w wysokosci 7,1 mid
funtow (az ponad 42 mid zt).

Nowe przedsiebiorstwo bedzie miato stuosobowa
rade ztozong z operatordw kolejowych, organizacji rzado-
wych i samorzadowych oraz zwigzkéw zawodowych. Na
czele Network Rail ma stang¢ zarzad ztozony z fachow-
coéw z branzy kolejowej z duzym doSwiadczeniem.

Akcjonariusze bedg mogli odsprzedaé swoje akcje po
2,5 funta. W momencie wprowadzenia nadzoru admini-
stracyjnego ich warto$é wynosita 2,8 funta, za$ w szczy-
cie notowan ponad 16 funtéw. 23 lipca 2002 r. odbedzie
sie walne zgromadzenie akcjonariuszy, ktéremu zostanie
przedstawiony plan likwidacji Railtracka. Indywidualni ak-
cjonariusze beda mogli otrzymac wyptaty do koica stycz-
nia przysztego roku. Jest ich okoto 250 tys., wyrazajg
swoje niezadowolenie obrotem sprawy i chcg wejsé
w spor prawny z rzadem. Po duzych stratach, jakie po-
niesli akcjonariusze finansujgcy budowe tunelu po kana-
tem La Manche, to kolejna wpadka rynku kapitatowego
w sektorze kolejowym.

s
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