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Struktury organizacyjne i wtasnosciowe
w transporcie kolejowym

Zmiana zasad funkcjonowania transportu kolejowego na-
lezy do bardziej widocznych zmian na rynku transporto-
wym, jakie mialy miejsce w ostatnich dekadach. Proces
ten, w Unii Europejskiej trwajgcy od poczatku lat dzie-
wiecdziesigtych XX w., przebiegat w podobnym czasie
w wielu panstwach na calym swiecie. Gfowng i wspdlng
dla wigkszosci panstw przyczyng podejmowania dziafan
w tym obszarze byfa ogdlnie zfta ekonomiczna sytuacja
przedsiebiorstw transportu kolejowego, ktorych parstwo
byto wfascicielem. Potrzeba rozwigzania tych problemow
postawita ekonomistow i politykow wobec koniecznosci
zaprojektowania procesow restrukturyzacji kolei.

Zatozenia i gtowne kierunki procesow restrukturyzacji kolei zosta-
ty sformutowane na podstawie dorobku teorii funkcjonowania
i regulacji monopolu naturalnego, zgodnie z kiérym jednym ze
Sposobow oddziatywania na zachowania monopolu we wspofcze-
snych gospodarkach jest przeksztatcenie rynku monopolistyczne-
go w rynek kontestowalny. Oznacza to przede wszystkim stworze-
nie sprzyjajgcych warunkow wejscia na rynek i wyjscia z rynku
dla nowych podmiotéw gospodarczych. W wyniku tych dziatan,
realizowanych w wielu panstwach stabiej rozwinigtych przy po-
mocy i wspotudziale Banku Swiatowego, powstaty nowe struktury
rynkow kolejowych, z réznymi formami organizacyjnymi i wia-
snosciowymi.

Pomimo uptywu dos¢ diugiego juz czasu, nie mozna stwier-
dzi¢, ze procesy restrukturyzacji kolei sg zakonczone. Z obser-
wacji ich przebiegu wynika, ze ksztattowanie sie nowej struktury
kolei moze trwac¢ od kilku do kilkunastu lat; a uzyskane doswiad-
czenia i efekty sg bardzo zroznicowane. W rezultacie ciggle trwa
proces doskonalenia nowych zasad funkcjonowania kolei, co uza-
sadnia podejmowanie analiz w tym obszarze. W artykule zostaty
przedstawione zardwno przyczyny i kierunki procesow restruktu-
ryzacji kolei, jak i nowe struktury organizacyjne, powstate jako
wynik tych procesow w transporcie kolejowym w réznych regio-
nach $wiata. Przy opracowaniu artykutu wykorzystano raporty eks-
pertow Banku Swiatowego, wyszczegolnione w literaturze.

Przyczyny restrukturyzacji kolei
Stopniowe zmniejszenie znaczenia transportu  kolejowego
w uprzemystowionych krajach Europy Zachodniej i w Ameryce
Pdtnocnej zaczeto by¢ zauwazalne wraz z rozwojem transportu
samochodowego i lotniczego juz w latach 50. XX w. Do ekspansji
nowych gatezi transportu przyczynit sie w rownej mierze dyna-
miczny postep techniczny, jak i ogdiny wzrost gospodarczy oraz
zwiekszenie zamoznosci spofeczenstw, sprzyjajgce ich upowszech-
nieniu. W tym kontek$cie mozna wskaza¢ w szczegolnosci na:
zwigkszenie bezpieczenstwa w transporcie lotniczym,
zwiekszenie dostgpnosci ekonomicznej transportu lotniczego,

rozwoj technologiczny w zakresie samochodowych przewozow
tadunkow,

upowszechnienie prywatnej komunikacji samochodowej,
dynamiczng rozbudowe sieci drog i autostrad ze Srodkow pub-
licznych.

W rezultacie na rynku przewozowym pojawita si¢ oferta ustug
0 zasadniczo nowej jakosci. Takie cechy, jak elastycznosc i dys-
pozycyjno$¢ transportu samochodowego oraz duzo wigksze pred-
kosci w transporcie lotniczym, byly w stanie zaspokoi¢ coraz bar-
dziej wyrafinowane oczekiwania zatadowcow, ktore pojawity sie
wraz z przejsciem produkcji przemystowej na wyzszy poziom
technologiczny. Pojawienie sig zmian strukturalnych w gospodar-
ce — odchodzenie od przemystu ciezkiego, zmniejszenie zapo-
trzebowania na surowce przemystowe, rozwdj nowych produktow,
daleko posunieta specjalizacja, wigksza swoboda handlu oraz za-
potrzebowanie na ustugi logistyczne wykreowaty zapotrzebowanie
na wyspecjalizowane ustugi transportowe, o wysokiej jakosci,
dostepnosci oraz punktualnosci i spowodowaty z biegiem czasu
znaczne zmniejszenie popytu na przewozy kolejowe.

Ponadto rozwijajgce sie gafezie transportu otrzymywaty nie-
jednokrotnie znaczne wsparcie finansowe i regulacyjne ze strony
panstw, czemu towarzyszyto zaniedbywanie transportu kolejowe-
go. Koleje, funkcjonujgce w sposob tradycyjny, nie byty w stanie
sprosta¢ nowym wymaganiom rynku. Ws$rod przyczyn tego stanu
rzeczy mozna wymienic [7]:

ukierunkowanie przedsigbiorstw kolejowych, bedgcych wias-
noscig publiczng, na spetnianie w pierwszym rzedzie celow
politycznych, nie rynkowych (np. obowigzki stuzby publicznej
nakfadane przez wtadze publiczne bez odpowiedniej rekom-
pensaty, Sciste regulacje dziatalnosci przedsiebiorstw kolejo-
wych — ograniczenia swobody taryfowej, warunkow kontrakto-
wych, itp.);

postrzeganie kolei jako schytkowej gatezi transportu, co skut-
kowato brakiem $rodkéw na inwestycje odtworzeniowe i mo-
dernizacyjne;

opor zwigzkow zawodowych przed wprowadzeniem zmian,
zwigkszajacych produktywnosc.

Szczegolnie ten ostatni czynnik byt uwazany za element klu-
czowy, opozniajacy wprowadzanie koniecznych zmian, dostoso-
wujgcych kolej do nowych warunkdw dziatania. W konsekwencji
doszto do kumulacji wielu niekorzystnych zjawisk wokot kolei,
prowadzacych do stopniowego zmniejszenia znaczenia tej gatezi
transportu, takich jak:

niska jakos¢ ustug kolejowych,

brak efektywnosci ekonomicznej dziatalnosci przewozowej,
chroniczna deficytowos¢ przedsiebiorstw kolejowych,

0golna niewydolnosc¢ transportu kolejowego jako gatezi trans-
portu,

brak bodzcow rozwojowych,

zmniejszenie udziatu kolei w obstudze rynku przewozowego,
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zwiekszenie obcigzen budzetow publicznych w zwigzku z ko-
niecznoscig utrzymania przedsigbiorstw kolejowych.

Opisane zjawiska obserwowane byty i sg obecnie we wszyst-
kich rejonach $wiata, gdzie rozwdj gospodarczy stworzyt warunki
do upowszechnienia transportu samochodowego i lotniczego.
W krajach Europy Srodkowo-Wschodniej proces zmian struktury
popytu na ustugi przewozowe oraz ekspansji transportu samo-
chodowego i lotniczego zostat przesuniety do poczatku lat 90.
XX'w., kiedy w krajach tych zaczeta sie transformacja gospodar-
cza do systemu rynkowego. Jednak odsunigcie w czasie nie za-
pobiegto marginalizacji kolei w gospodarce i spoteczenstwie.
0 kryzysie kolei Swiadczyty zdarzenia, majgce miejsce od lat 70.
XX w.:

bankructwo 8 duzych prywatnych przedsiebiorstw kolejowych

w Stanach Zjednoczonych w 1970 r., co grozito zniknieciem
kolei z rynku w znacznej czesci kraju;

zadtuzenie panstwowych kolei japonskich Japanese National
Railway, wynoszace ok. 337 mld USD w przededniu prywaty-
zacji w 1987 r;

bardzo zty stan techniczny i finansowy kolei Ameryki tacin-

skiej i Afryki na poczatku lat 90. XX w.;

kryzys kolei europejskich [8];

oznaki kryzysu kolei i uznanie koniecznosci reform rowniez

w tych panstwach, w ktdrych koleje miaty dotychczas pozycje

dominujgca: w Rosji, Chinach, Indiach (lata 90. XX w.).

Kierunki przeksztatcen w transporcie kolejowym

Wraz z objawami pogtebiajgcego sie kryzysu kolei w wielu pan-
stwach podjeto dziatania, zmierzajace do przystosowania zasad
jej funkcjonowania do nowych warunkéw, a tym samym do po-
prawy sytuacji ekonomicznej oraz pozycji rynkowej. Zostaty one
skierowane zardwno na zmiany struktur organizacyjnych, zasad
funkcjonowania, jak i na zmiany wtascicielskie, prowadzace
w efekcie do powstania bardzo zréznicowanych rozwigzan.
W pewnym zakresie wyjatek stanowi Unia Europejska, gdzie re-
formom kolei przySwiecajg ponadto cele polityczne i ekologicz-
ne, prowadzace do stworzenia wspélnego rynku kolejowego
w wymiarze migdzynarodowym.

Gtownym obszarem aktywnosci koncepcyjnej i praktyczne;
ekonomistow i politykdw byto zatem stworzenie konkurencyjnego
rynku kolejowego, kiory stanowitby ramy do efektywnego dziata-
nia roznorodnych przedsigbiorstw kolejowych. Oznaczato to ko-
nieczno$¢ projekcji rowniez rozwigzan rynkowych i regulacyj-
nych, ktdre nie umniejszajac zalet monopolu — za jaki uwaza sie
transport kolejowy, dawatyby jednocze$nie skuteczng kontrole
nad negatywnymi aspektami jego dziatania. Tym samym wdroze-
nie rynkowych mechanizmow do funkcjonowania transportu kole-
jowego wymagato rozwigzania kilku zasadniczych problemow,
w tym miedzy innymi okre$lenia:

zakresu gospodarowania w transporcie kolejowym, ktory moze
zosta¢ wyodrebniony, w celu samodzielnego funkcjonowania
na konkurencyjnym rynku;

mechanizmow i form instytucjonalnych regulacji rynku kolejo-

wego oraz sposobow oddziatywania na kolejowe przedsigbior-
stwa monopolistyczne;

zakresu dziatalnosci w transporcie kolejowym, jaki powinien
zostac objety ochrong publiczng.

Fundamentalna kwestia, jaka powinna byC rozstrzygnieta
przez wtadze publiczne przed podjeciem procesu restrukiuryzacii,
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to okreslenie roli, jakg kolej ma petni¢ w przysztosci w gospodar-
ce danego kraju — poniewaz od tego zalezy wielko$¢ utrzymywa-
nej sieci kolejowej i konieczny zakres inwestowania. Inne, wazne
zagadnienia, dotyczg sposobow osiggnigcia i utrzymania efektyw-
nosci zrestrukturyzowanych przedsiebiorstw kolejowych. Powinny
one by¢ zgodne z zasadami gospodarki rynkowej, bez nieuzasad-
nionych subsydiow publicznych, co nie jest tatwe w warunkach
duzej kapitatochtonno$ci dziatalnoSci w transporcie kolejowym
i duzej konkurencji miedzygateziowej [3]. Problemy te skierowaty
uwage decydentdw na potencjalne mozliwosci, jakie tkwig w pry-
watnej formie wtasnosci i zarzadzania; stgd w procesie restruktu-
ryzacji kolei w wielu przypadkach ma miejsce prywatyzacja wy-
dzielonych czeSci dziatalnosSci oraz rézne formy partnerstwa
publiczno-prywatnego.

Zasadnicze sfery przeksztafcen w transporcie kolejowym,
wspolne dla wiekszosci przypadkow restrukturyzacji, obejmuja:

zmiany struktury organizacyjnej przedsiebiorstw kolejowych;

ksztattowanie relacji miedzy publiczng a prywatnymi formami
wiasnosci infrastruktury i dziatalno$ci operatorskiej;
precyzyjne okreslenie roli rzadu (lub innych instytucji publicz-
nych), jako strony zamawiajacej i finansujgcej ustugi, realizu-
jace cele spofeczne.

Dazenie do uzyskania rozwigzan najlepszych w warunkach da-
nego kraju doprowadzito w rezultacie do wyksztatcenia kilku
gtéwnych wariantow struktur funkcjonalnych kolei. Samo pojecie
~Najlepszych rozwigzan” nie jest jednoznaczne. Wybor wiasci-
wych form organizacyjnych i struktur funkcjonalnych zalezy bo-
wiem nie tylko od priorytetow polityki transportowej danego kra-
ju, ale w duzej mierze takze od poglgdow politycznych aktualnej
opcji rzadzacej, rozpoczynajacej lub kontynuujgcej restrukturyza-
cje kolei. W zalezno$ci od priorytetow politycznych, ,najlepsze”
moze by¢ rozwigzanie pozwalajgce na zachowanie daleko idacej
publicznej kontroli nad branza, lub — rozwigzanie najbardziej
efektywne, wedtug czytelnych zasad ekonomii.

Warianty struktur organizacyjnych
i wiasnosciowych kolei
Praktyczne wdrozenie zaprojektowanych przeksztatcen rynku ko-
lejowego i przedsigbiorstw kolejowych, uwzgledniajgcych rozne
priorytety, doprowadzito do powstania zroznicowanych struktur
organizacyjno-funkcjonalnych transportu kolejowego. Generalnie
mozna wyroznic trzy podstawowe warianty struktur organizacyj-
nych i trzy opcje wiasnosciowe, o réznym stopniu zaangazowania
wtasnosci publicznej i prywatnej [1]. Jako gtéwne modele orga-
nizacyjne w literaturze wymienia sie:
model 1 — jest to tzw. model zintegrowany, w ktdrym zaréwno
zarzadzanie infrastrukturg, jak i wykonawstwo operacji przewo-
zowych znajdujg sie w jednym przedsiebiorstwie, pod jednym
zarzgdem (model tradycyjny);
model 2 — jest to tzw. model mieszany, w ktérym najwieksze
przedsiebiorstwo wykonujgce dziatalno$¢ przewozowg na da-
nej linii lub czesci sieci kolejowej (dominujgcy operator) jest
rownoczesnie wtascicielem tej linii (lub sieci); mniejsi ope-
ratorzy majg zagwarantowane prawa dostepu do tej infrastruk-
tury;
model 3 — jest to tzw. model separacyjny, w ktérym nastepu-
je oddzielenie zarzadzania infrastrukturg (umiejscowione
w odrgbnym podmiocie) od dziatalnosci przewozowej; wszy-



scy operatorzy przewozow majg rowne prawa dostepu do in-

frastruktury.

Wymienione modele struktur organizacyjnych realizowane sg
w roznych opcjach wtasnosciowych, wsrod ktérych mozna wy-
mieni¢ trzy podstawowe.

Opcja 1 — wfasnos¢ publiczna; wtascicielem zarowno przed-

sigbiorstw zarzadzajgcych infrastrukiurg, jak i firm operator-

skich jest panstwo.

Opcja 2 — rozne formy wtasnosci; partnerstwo publiczno-pry-

watne poprzez koncesje lub franszyzy udzielane przez instytu-

cje publiczne firmom prywatnym.

Opcja 3 — witasnos$¢ prywatna, zarowno przedsigbiorstw infra-

strukturalnych, jak i przewozowych.

W tabeli 1 przedstawiono mozliwe pofgczenia wariantow or-
ganizacyjnych i opcji wtasnosciowych, wraz z wybranymi pan-
stwami, gdzie taki model ma zastosowanie. Strzatki pokazujg kie-
runki zmian opisywanych struktur.

Struktura zintegrowana (model 1) jest strukturg, w ktorej tra-
dycyjnie funkcjonowaty koleje od poczatku swojego istnienia. Jej
zalety to mozliwos$¢ catkowitej kontroli nad wszystkimi aspektami
dziatalnosci kolejowej, tj. prowadzeniem przewozow, planowa-
niem rozwoju sieci i przewozow, projektowaniem taboru, co
umozliwia uzyskanie duzej efektywnosci produkcyjnej i petnych
korzySci skali. Ocenia sig, ze ten model organizacji kolei nadal
sprawdza si¢ w sytuacji, gdzie przedsigbiorstwo przewozi jedno-
rodne produkty (np. obstuga konkretnych zatadowcow i relacji,
metro).

Model 2 — mieszany, w ktdrym dominujgcy operator jest jed-
nocze$nie wtascicielem linii lub sieci, a mniejsi operatorzy maja
prawo dostepu, przynosi najlepsze efekty w sytuacjach, gdy ko-
nieczne jest uwzglednienie takze innych celdw, niz wytgcznie
efektywnos¢ produkcji. Przyktadem takiego podejscia jest funk-
cjonowanie przedsiebiorstwa miedzyregionalnych przewozow pa-
sazerskich, firmy National Railroad Passenger Gorporation (zna-
nej jako Amtrak) w USA. Zostato ono powotane w 1971 r., jako
przedsiebiorstwo publiczne-federalne, w celu odcigzenia prze-
woznikow towarowych od obowigzku Swiadczenia nierentownych
ustug pasazerskich. Wydzielenie Amtraka miato zapewni¢ pasa-
zerom utrzymanie w pewnym, minimalnym przynajmniej zakresie
sieci potgczen oraz lepszych warunkdw podrdzy. Amirak Swiadczy
ustugi na liniach nalezacych do prywatnych przewoznikow towa-
rowych (funkcjonujgcych w formie struktur zintegrowanych), kto-
rym pfaci za dostep do nich. Finansowanie dziatalnosci Amiraka
stanowi znaczne obcigzenie dla budzetu federalnego, poniewaz
pomimo ponad 30 lat funkcjonowania przedsiebiorstwo to uzy-
skuje pokrycie tylko ok. 70% kosztdw swojej dziatalnosci.

Ponadto w Stanach Zjednoczonych koleje towarowe maja
w pewnym zakresie prawo dostepu do linii zarzagdzanych przez in-
ne przedsigbiorstwa na zasadach wzajemnosci; prawo dostepu
jest narzucone przez Surface Transportation Board (STB), w celu
ochrony konkurencji. Ocenia sie, ze na okofo 25% dtugosci linii
kolejowych funkcjonuje wigcej niz jeden operator towarowy. Na
podobnych jak w USA zasadach funkcjonuje publiczny operator
pasazerski VIA w Kanadzie, natomiast wymieniony w tabeli 1 ja-
ponski przewoznik towarowy, Japan Railway Freight Company
realizuje w praktyce model bedgcy zwierciadlanym odbiciem mo-
delu amerykanskiego i kanadyjskiego — wykonuje przewozy na li-
niach bedgcych witasnoscig przewoznikow pasazerskich, ptacac
im za prawo dostepu do ich czesci sieci.

W panstwach Ameryki tacinskiej wiekszo$¢ kolei zostata
zbudowana przez prywatnych inwestoréw i byta eksploatowana na
zasadach koncesji. Po drugiej wojnie $wiatowej wszystkie przed-
sigbiorstwa zostaty upanstwowione. Lata 70. i 80. XX w. to okres
gtebokiego kryzysu kolei prawie we wszystkich panstwach. Cze-
Sciowo ktopoty tych przedsigbiorstw byty odzwierciedleniem eko-
nomicznych i politycznych trudnos$ci panstw Ameryki tacinskiej,
takich jak chroniczna inflacja, hiperinflacja i zadtuzenie. Ponadto
rzady, aby zapewnic sobie popularno$¢, utrzymywaty niskie taryfy
przewozowe oraz wymuszaty nadmierne zatrudnienie. Czesto ko-
leje padaty tez ofiarg korupcji i drenowania funduszy do prywat-
nych celow [2].

Pod koniec lat 80., pod wptywem miedzynarodowych instytu-
cji finansowych, przeprowadzono fundamentalne zmiany zasad
funkcjonowania kolei, z ukierunkowaniem na zmiane wtasciciela.
W efekcie na poczatku nowego tysigclecia, w panstwach Ameryki
tacinskiej nie byto zadnego znaczgcego publicznego operatora
przewozow towarowych ani pasazerskich, rowniez wiele podmiej-
skich kolei pasazerskich oraz linii metro zostato sprywatyzowa-
nych. Gtowny cel tych dziatan byt jednoznacznie finansowy: rzady
nie byty juz w stanie finansowa¢ dtuzej zadtuzenia kolei. Inne
oczekiwania zwigzane z reformami dotyczyty zwtaszcza poprawy
jako$ci ustug przewozowych, redukcji kosztow i wiekszej przej-
rzystosci w biznesie na skutek wprowadzenia mechanizméw kon-
kurenciji.

Generalny kierunek przeksztatcen kolei w omawianych kra-
jach to wycofanie sie rzadow z bezposredniego Swiadczenia kole-
jowych ustug przewozowych i pozostawienie w gestii publicznej
tylko kompetencji wtascicielskich w stosunku do zasobow pro-
dukcyjnych (z wyjatkiem Chile, gdzie sprywatyzowano rowniez
infrastrukture kolejowa, zarzadzang obecnie przez firme Ferronor).
Prywatyzacja odbyta sie poprzez sprzedaz wytacznych koncesji na
przewozy tadunkéw lub pasazerow. Koncesje obejmowaty nie tyl-

Tabela 1

Warianty organizacyjne i opcje wiasnoSciowe w transporcie kolejowym

Zaangazowanie prywatnej formy wiasnosci

ﬂ:; Wtasnosé publiczna

E Zintegrowana Chiny, Rosja, Indie

5 Afryka
: Mieszana USA, Kanada — przewozy pasazerskie,

é Japonia — przewozy towarowe

g Separacja Unia Europejska

Partnerstwo: koncesje, franczyzy

Ameryka tacinska, np. Argentyna (13), Brazylia (9),

Koleje podmiejskie, np. Meksyk, Indie (CONCOR)

Koleje podmiejskie i regionalne w Szwecji, Chile,
Wielka Brytania — przewozy pasazerskie,

Wtasnos$é prywatna

Nowa Zelandia, Chile, Brazylia

USA, Kanada — przewozy towarowe,
Japonia — przewozy pasazerskie

WIk. Brytania — przewozy towarowe EWS,
Niemcy — NBE

7Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Thompson L.S.: Changing railway structure and ownership: is anything working? Transport Reviews, 2003, vol. 23, No. 3, 5.313.
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ko prowadzenie dziatalnoSci operatorskiej, ale takze zarzadzanie
infrastrukturg na objetych koncesjami liniach lub czesciach sieci.
Separacja obu rodzajow dziatalnosci nie byta brana pod uwage,
poniewaz uwazano, Ze zty stan kolei i konkurencja innych gafezi
transportu nie wymagajg dodatkowej konkurencji wewngtrzgate-
ziowej, a ponadto koncesje byty udzielane wytgcznym lub domi-
nujgcym uzytkownikom danej linii.

Model 3 — separacyjny, znajduje zastosowanie witedy, gdy
najwazniejszym celem jest zapewnienie rownego dostepu do in-
frastruktury i mozliwo$ci wykonawstwa ustug wszystkim upraw-
nionym przewoznikom. Przyktady jego zastosowania, co prawda
w niewielkim zakresie, mozna znalez¢ w USA, gdzie od wielu lat
istnieja wspodlne przedsiewzigcia przedsiebiorstw kolejowych, po-
wotane w celu zarzadzania terminalami. Umozliwiajg one konku-
rujgcym firmom oferowanie ustug na pewnych, czesciowych ryn-
kach, natomiast nie ma mozliwosci konkurowania bezposrednio
na liniach. Innym przyktadem modelu separacyjnego jest funk-
cjonowanie przedsiebiorstwa w Meksyku, powotanego do za-
rzadzania infrastrukturg kolejowg w stolicy kraju, Mexico City.
Zostato ono utworzone w procesie restrukturyzacji kolei, w celu
zapewnienia rownego dostgpu do obstugi stolicy kraju trzem
gtéwnym przewoznikom towarowym oraz przedsiebiorstwu kolei
podmiejskich. W wymienionych przypadkach dostep do termina-
lu lub sieci jest jednak ograniczony i dotyczy konkretnych prze-
woznikow.

Najszersze zastosowanie model 3 ma w Europie, gdzie jest
wynikiem przyjecia w Unii Europejskiej zasady ,,open access” —
otwartego dostepu. Zgodnie z tg zasadg, prawo dostepu do sieci
kolejowej wszystkich panstw cztonkowskich UE przystuguje kaz-
demu licencjonowanemu operatorowi, na rownych prawach (dla
miedzynarodowych przewozow pasazerskich od 2010r.). Gtow-
nym celem, przy$wiecajgcym wprowadzeniu tego modelu, byto
stworzenie lepszych warunkéw do funkcjonowania kolejowych
przewozow towarowych, poprzez zniesienie barier politycznych
i technicznych, a perspektywicznie kreacja jednolitego rynku bez
granic narodowych. Przewoznicy towarowi majg dzieki temu moz-
liwo$¢ prowadzenia przewozow bezposrednio od zatadowcy do
odbiorcy. Wprowadzenie oddzielenia zarzadzania infrastrukturg od
wykonawstwa przewozoéw spowodowato w konsekwencji dalszy
podziat tradycyjnych, zintegrowanych przedsiebiorstw na przed-
sighiorstwa specjalizujgce sie w okreslonych rodzajach dziafal-
nosci.

W przeciwienstwie do zmian organizacyjnych, zmiana struktur
wiasnosciowych w Europie nastepuje bardzo wolno. Nie byto to
zresztg wyraznie narzucone w zatozeniach europejskich reform
kolei, a wiele panstw do$¢ nieufnie pochodzi do prywatyzacji tak
duzego sektora, postrzeganego ponadto jako sektor strategiczny.
Najwigksze przedsigbiorstwa przewozow towarowych, np. koleje
niemieckie lub polskie nadal sg wtasnoscig panstwowa, chociaz
ich struktura zarzagdcza odpowiada prywatnym formom gospoda-
rowania. Zapowiadane wprowadzenie wymienionych firm na giet-
de (DB AG na jesieni 2008 r., w 24,9%; PKP Cargo w 2009 r.)
powoli zmieni te sytuacje [9]. Obecnie, ze wzgledu na Swiatowy
kryzys finansowy, plany te ulegajg przesunieciu.

Szczegolnie ciekawym przypadkiem, jesli chodzi o przeksztat-
cenia organizacyjne, jest ewolucja cze$ci przedsiebiorstwa nie-
mieckich kolei, zajmujacej sie przewozami towarowymi. Fuzje
Z zagranicznymi przedsigbiorstwami transportowymi i logistycz-
nymi sprawiaja, ze przedsiebiorstwo to staje sie jednoznacznie
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operatorem miedzynarodowym, dziatajagcym ponad granicami
panstwowymi.

Z drugiej strony, regulacje Unii Europejskiej, dotyczace obo-
wigzkow stuzby publicznej w przewozach pasazerskich, mogg za-
trzymac zmiany struktur wtasnosciowych, zmierzajace do zwigk-
szenia udziatu prywatnych form przedsiebiorstw kolejowych.
Niemniej jednak nakfadanie obowigzkdw stuzby publicznej w for-
mie koncesji udzielanych prywatnym firmom wydaje sig by¢
atrakcyjnym rozwigzaniem, ze wzgledu na mozliwoSci wykorzy-
stania ich duzego potencjatu innowacyjnego i proefektywnoscio-
wego [4]. Model separacyjny, przyjety w UE znajduje zastosowa-
nie takze w innych krajach europejskich i pozaeuropejskich, gdzie
priorytetem dla wtadz jest zachowanie publicznej kontroli nad ko-
lejami, przy jednoczesnym odnoszeniu korzySci z prywatyzacji.

Podsumowanie
Przedstawione modele struktur organizacyjnych i wtasnoscio-
wych w transporcie kolejowym stwarzajg rozne mozliwosci udzia-
tu prywatnych form wtasnosci i zarzadzania w dziatalnosci kolei.
Przedsigbiorstwo kolejowe jako jeden zwarty podmiot, generalnie
byto zbyt duze, aby mogto zostac fatwo przejete przez prywatny
sektor. Jednak wydzielenie poszczegdlnych rodzajow dziatalnosci
stworzyto zupetnie nowg sytuacje, sprzyjajacq takze podjeciu
analizy, na ile w kazdym przypadku potrzebna jest publiczna
wtasnos¢ i publiczne zarzadzanie. Otworzyto to droge do pojawie-
nia sie réznorodnych form partnerstwa publiczno-prywatnego;
prowadzenia operacji przewozowych przez przedsigbiorstwo pub-
liczne po prywatnej infrastrukturze lub przez prywatnych przewoz-
nikow po publicznej infrastrukturze badz rozwigzan mieszanych.

Z doswiadczen wynikajgcych z procesow restrukturyzaciji ko-
lei w wielu krajach wynika, ze prowadzenie ustug przewozowych
przez prywatne firmy operatorskie umozliwia uzyskanie wiekszej
efektywnosci dziatalnosci, poprawe jakosci ustug, dos$¢ czesto
obnizenie stawek taryfowych [4]. Nie mozna jednak jednoznacz-
nie ocenic, ktore formy organizacyjne i wtasnosciowe sg najlep-
sze. Generalne wnioski, jakie nasuwajg sie w ocenie ekspertow
Banku Swiatowego, to po pierwsze — ze mozliwe jest funkcjono-
wanie przewoznikow o rdznej strukturze wtasnosciowej na jednej
sieci infrastruktury; a po drugie — ze wybor mieszanych rozwigzan
moze by¢ dobrg drogg transformacji monopolistycznego i niewy-
dolnego systemu w transporcie kolejowym do kolei bardziej efek-
tywnej i atrakcyjnej dla klientow. Opcja ,do nothing” jest naj-
drozsza i prowadzgca do upadku kolei.
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