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STRATEGIA RESTRUKTURYZACJI | PRYWATYZACIJI
GRUPY PKP SA - UWAGI KRYTYCZNE W ODNIESIENIU
DO STANU ISTNIEJACEGO

Streszczenie. 22 lutego 2005 r. Rada Ministrow przyjeta dokument ,Strategia
restrukturyzacji i prywatyzacji Grupy PKP SA”. W artykule odniesiono sie krytycznie
do powyzszego dokumentu, ze szczeg6lnym uwzglednieniem stanu, w jakim znajduje sie
obecnie Grupa PKP SA. W krdtkiej formie oméwiono najwazniejsze-kontrowersyjne aspekty
prywatyzacji i restrukturyzacji spotek grupy.

REGULATION AND THE PRIVATIZATION STRATEGY OF POLISH
STATE RAILWAYS SA - CRITICAL WATCHWORD BASED ON
EXISTING STATE

Summary. Today the problem of privatization and regulation of public railways is
growing dilemma in Poland, Germany and France.22 February 2006 Polish State Government
accepted document called Regulation and the privatization strategy of Polish State Railways
S.A. different from DB programs. This paper presents critical watchword for this document.
Polish railway privatization program are based on British solutions.

1. WPROWADZENIE

Kilkanascie miesiecy, jakie uptynety od czasu wprowadzenia przedmiotowego doku-
mentu, to wystarczajgco dugi okres czasu, aby pokusi¢ sie o krytyczne uwagi w stosunku do
jego tresci. Podmioty gospodarcze wydzielone z macierzystej PKP w 2001 r. dziatajajuz na
rynku od kilku lat, a wiec wystarczajgco dtugo, aby oceni¢ efekty ich dziatania. Wielkimi
krokami zbliza sie dzien, w ktorym spotki wydzielone z grupy PKP SA stang do
rownoprawnej rywalizacji na rynku ustug przewozowych z innymi podmiotami gospodar-
czymi z Unii Europejskiej.

Mimo konsekwentnego wprowadzania zasad wolnorynkowych w spétkach grupy
kapitatowej nadal czesto ma miejsce sytuacja, w ktorej nastepuje wzajemne $wiadczenie
ustug pomiedzy spotkami grupy na zasadach zblizonych do monopolu (pomigé¢ nalezy tu
wymiane barterowa, ktéra przy obecnej kondycji finansowej tych spotek jest zrozumiata).
Doskonatym przyktadem jest PKP Informatyka i Telekomunikacja Kolejowa skupiajgce w
swojej gestii caty rynek ustug informatycznych, z wyjatkiem zakupéw Srodkéw trwatych i
wybranych ustug serwisowych. Z jednej strony, wynika to z zasztosci wzajemnych powigzan
z okresu dziatalnosci w PKP, z drugiej strony ze szczeg6lnych uwarunkowan techniczno-
organizacyjnych spotek powstatych po likwidacji PKP.
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Warto podkresli¢, ze omawiany dokument okres$la podstawowe zatozenia strategiczne,
dotyczace dziatan podejmowanych w spétkach-cérkach Grupy PKP SA na lata 2005-2007. W
dokumencie wyrdzniono nastepujace podstawowe grupy dziatan strategicznych:
zaktualizowanie polityki transportowej panstwa, weryfikacja dtugoterminowych celéw
gospodarczych dla transportu kolejowego,
wprowadzenie nowych rozwigzan strukturalnych w grupie PKP,

- dostosowanie planu restrukturyzacji i prywatyzacji do fluktuacji sytuacji rynkowej
i makroekonomicznej [1],

2. POLITYKA TRANSPORTOWA RP W ODNIESIENIU DO GRUPY PKP SA

Polityka transportowa RP podobnie jak innych panstw - cztonkéw UE oparta jest na
zatozeniach koncepcji zrbwnowazonego rozwoju transportu. Koncepcja ta polega z grubsza
na ingerencji Panstwa w taki rozwdj transportu, aby harmonijnie rozwija¢ wszystkie gatezie
transportu w trosce o zaspokojenie potrzeb przysztym pokoleniom. Predysponowang gatezig
transportu w celu wprowadzenia idei zrbwnowazonego transportu jest transport kolejowy.
Jest to galaZz transportu w peini realizujgca funkcje uzytecznosci publicznej, ekologiczna
i bezpieczna [1],

Polityke transportowg panstwa w odniesieniu do przedsiebiorstw transportowych
prowadzi Minister Infrastruktury. W zakresie tej polityki nalezy wyrd6znié nastepujace nega-
tywne zjawiska, stojagce na przeszkodzie w drodze do realizacji koncepcji zrownowazonego
transportu w Polsce:

- silne lobby parlamentarne i pozaparlamentarne prowadzace dziatania na rzecz rozbudowy
sieci autostrad, efektem czego w latach 1999-2006 zaangazowano w budowe autostrad
(do 2005 r. wybudowano ok. 562,5 km) wielomiliardowe kwoty w znacznej czesci
zmarnotrawione (zawyzone koszty, odszkodowania etc). Dla przyktadu ostatni 100 km
odcinek autostrady z Nowego Tomysla do Swiecka wyceniono na 2,7 mid zt, co daje 27
min/km. Charakterystyczne, ze w tym samym czasie dotacje celowe w wysokosci ok. 0,3-
0,5 miliarda PLN w skali roku dla PKP uchwalane przez Sejm RP byly przyczynkiem do
olbrzymiej krytyki medialnej i spotecznej. Jest to efektem braku dziatan lobbystycz-
nych ze strony PKP lub ich nieskutecznosci, szczeg6lnie w odniesieniu do $rodkow
masowego przekazu. Do$¢ powiedzie¢, ze komorki Public Relations w spdtkach Grupy
PKP SA istniejg zaledwie od kilku lat;

- brak zrozumienia i $cistej wspotpracy pomiedzy samorzadami terytorialnymi a przedsie-
biorstwami kolejowej komunikacji publicznej. Wynika to bezposrednio ze szczuptych
zasobow finansowych tych samorzadéw oraz z tendencji do oszczedno$ci w samorzado-
wych budzetach, gtéwnie kosztem komunikacji zbiorowej;
systematycznie spadajacy z roku na rok wolumen przewozéw w kolejowym transporcie
zbiorowym, jak rowniez obserwowane s okresowe wahania tego wolumenu w
odniesieniu do przewozoéw towarowych w spétce PKP Cargo SA [13];

- dekapitalizacja taboru zaréwno przewoznikéw pasazerskich, jak réwniez towarowych
($redni wiek taboru ponad 25 lat) [13];

- nadchodzaca konkurencja ze strony DB i SNCF w zakresie przewozow pasazerskich oraz
ze strony DB, SNCF i dynamicznie rozwijajacych sie ostatnio kolei brytyjskich w zakresie
transportu towarow [12][16].
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3. PROBLEMY WYNIKAJACE Z RESTRUKTURYZACJI POSZCZEGOLNYCH
SPOLEK GRUPY

Ponizej zostang zaprezentowane kluczowe problemy zwigzane z restrukturyzacjg
i prywatyzacja spétek Grupy PKP SA. Poruszone zostaly kolejno problemy z utrzymaniem
dworcéw kolejowych, redukcja skali sieci kolejowej PLK, prywatyzacja PKP Cargo SA
i PKP Intercity spotka z. o.0.

Dworce Kolejowe. W dokumencie bedacym przedmiotem analizy czytamy o powo-
taniu spotki ,,Dworce Kolejowe” z PKP SA Oddziat Dworce Kolejowe, do ktorej majatku
zostanie wniesionych ok. 70 najwiekszych (najwazniejszych) dworcéw. Pozostate dworce
beda w dyspozycji i zarzadzie we wspdtpracy z jednostkami samorzadu terytorialnego.
Nalezy zwr6ci¢ uwage, ze wsérdd tych 70 obiektow kolejowych niespetna 10% stanowia
dworce znajdujace sie w zadowalajgcym stanie technicznym (m.in. Krakéw, Czestochowa.).
Na drugim biegunie znajduja sie dworce stare i zabytkowe, jak np. stacja w Czechowicach-
Dziedzicach. Jezeli nowy wiasciciel powaznie mysle¢ bedzie o poprawie stanu technicznego,
zmuszony bedzie zaciaggna¢ wieloletnie kredyty, ktére niekorzystnie wptyng na wynik
finansowy spoétki, o ile firma ta pozyska w ogole jakiekolwiek gwarancje finansowe. Z
dokumentu nie wynika przyszta forma wspotpracy z samorzadami terytorialnymi odnosnie do
zagospodarowania pozostatych mniejszych dworcéw. W obliczu dotychczasowej opornej
wspoOtpracy przedsiebiorstw kolejowych z samorzadami w zakresie transportu kolejowego
nie rokuje to dobrze. W latach 2005-2006 brak decyzji w zakresie wielu matych dworcéw
niekorzystnie wptywat na decyzje lokalowe wielu spotek, gdy nie-jasny byt status
wiascicielski obiektow kolejowych. Niektdre spotki rozwazaty przeniesienie lokalizacji wielu
obiektow w obliczu przejecia tychze przez samorzad, co nierozerwalnie zagrozone byto
wzrostem czynszow. Dywersyfikacja obiektéw dworcowych ze wzgledu na range nie jest
wiasciwa z uwagi na fakt, ze dzieli sie obiekty spetniajgce te same i $cisle okreslone
funkcje w zakresie realizacji procesu transportu kolejowego.

Planowane zmiany w PLK. Likwidacja zbednych linii kolejowych bedacych we
wiasciwosci PLK rowniez nastrecza spore watpliwosci. Raz zlikwidowane potgczenie w
ruchu pasazerskim jest praktycznie stracone, co nie znaczy, ze nie nalezy ponownie
przeanalizowa¢ skutkow i przyczyn zamykania poszczeg6lnych linii, zwtaszcza tych o duzym
lokalnym znaczeniu spotecznym. Likwidacja wielu potaczen lokalnych przeczy samej idei
budowy systemu zréwnowazonego transportu, gdyz obarcza zwiekszonymi obcigzeniami
przyszte pokolenia w przypadku powstawania nowych potokéw podréznych oraz powoduje
przeniesienie ruchu w obszar ustug transportowych, generujacych wieksze zanieczyszczenie
Srodowiska. Wyjasnienia wymagajg kwestie planowanych przez PKP SA powigzan majat-
kowych. W dokumencie zapisano, ze PLK stanie sie wtascicielem 25%+I akcji innych pod-
miotéw z grupy PKP. PLK ma natomiast zgodnie z zapisami dokumentu udostepni¢ infra-
strukture dla kazdego z operatoréw na réwnych warunkach, stosujac okreslone ulgi [1]. Ro-
dzi¢ to bedzie w przysztosci okreslone implikacje prawne zwigzane z podwazaniem wzajem-
nych umoéw pomiedzy spotkami wywodzacymi sie z PKP przez operatoréw dziatajacych poza
PKP. Jednocze$nie w planach opisanych w dokumencie [1] jest proponowana redukcja skali
zarzadzanej sieci 0 ok. 20%, co samo w sobie moze dyskryminowaé¢ nowo wchodzacych ope-
ratorow. Ograniczenia sieci implikowa¢ bowiem bedg mozliwosci konkurowania ze sobg
poszczeg6lnych przewoznikéw poprzez stosowanie alternatywnych potaczen. Jednym z klu-
czowych probleméw transportu towaréw poza ceng jest czas dostawy. Przy braku alterna-
tywnych potaczen i ograniczonej przepustowosci odcinkow weztowych w ruchu towarowym
opracowywanie rownoprawnego rozkiadu jazdy dla réznych operatordw bedzie rzeczg
niemozliwg. Skutki takich decyzji w obecnej dobie odczuwajg koleje brytyjskie [12][16].
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Prywatyzacja spétek Grupy PKP SA. Najwiecej kontrowersji budzi prywatyzacja
poszczegolnych spotek Grupy PKP SA. Szczeg6lnie watpliwe jest prywatyzowanie spotki
PKP Cargo SA - przedsiebiorstwa, ktore jako jedyne w Grupie generujgrok rocznie zysk [4],
Firma ta moze sama przy odpowiednim zarzadzaniu z wykorzystaniem $rodkéw finansowych
z zewnatrz restrukturyzowaé swoj ponad 80 tys. tabor i ponad 4 tys. park pojazdéw trak-
cyjnych. Pozostaje pytanie, czy banki kredytujgce konkurentow PKP Cargo SA bedg zaintere-
sowane w finansowaniu restrukturyzacji tej firmy. Firma jest czotowym (3 miejsce) przewoz-
nikiem w Europie (dla poréwnania SNCF dysponuje ok. 50 tys. taborem towarowym i ok.
6000 pojazdow trakcyjnych) oraz zatrudnia ponad 50 tys. pracownikéw [6][13]. Jak wynika z
danych statystycznych U1C [13], problemem jest efektywno$¢ wykorzystania zasobéw PKP
Cargo SA. W przypadku prywatyzacji tej firmy nalezy sie liczy¢ ze zwolnieniami grupowymi
ze strony nowego wiasciciela. PKP Cargo SA jest czesto jedynym duzym pracodawcg w
okolicy, szczegolnie w rejonach, gdzie zlokalizowane sg stacje manewrowe i rozrzadowe.
Woydatki na cele socjalne i ostonowe dla zwalnianych oséb w perspektywie wieloletniej i w
skali catego kraju stanowi¢ bedg powazne obcigzenie dla finanséw publicznych. Przypomniec
w tym miejscu nalezy wytyczne japonskiej firmy consultingowej wskazujgcej na konieczno$¢
zwolnienia blisko 60 tys. pracownikdéw w skali catej Grupy PKP. W skali roku oznacza to
obcigzenie budzetu panstwa w wysokosci od 0,5 do 0,8 mld PLN.

PKP Cargo SA ma zdecydowanie jeden podstawowy atrybut w walce konkurencyjnej
na otwartych rynkach Unii Europejskiej, a mianowicie cene zwigzang z niskimi kosztami
pracy (30% S$redniej europejskiej). W potaczeniu z licznym taborem, poprawiajgca sie
systematycznie jakos$cig ustug mozna ze spokojem oczekiwaé na dalszy rozwdj sytuacji w
prze-wozach towarowych. Nie bez znaczenia jest w odniesieniu do tego fakt poprawy
koniunktury w zakresie przewozu wegla kamiennego i niewielki wzrost na rynku przewozéw
intermodalnych. Ponadto, rosnie wyraznie udziat w przewozach towarowych transportu
pojazdow samochodowych [13].

Nietrudno przewidzie¢ sytuacje, w ktorej nowy wilasciciel PKP SA majac
wiekszosSciowy pakiet akcji doprowadzi do zwolnied grupowych i czeSciowej likwidacji
struktur i zasobow firmy w celu przejecia pokaznego w skali europejskiej (ok. 7%) rynku w
Polsce. Niezaleznie, ktory podmiot (operator narodowy) przejmie PKP Cargo SA doprowadzi
to w skali europejskiej do zdominowania rynku przewozéw towarowych, w tym gtdwnie
poprzez przejecie tranzytu wschod - zachod i potnoc - potudnie. Dla przykiadu, jezeli DB
przejmie PKP Cargo obejmie blisko 30% rynku przewozow towarowych w UE i odpowiednio
15% w catej Europie. Utrzymanie wiec dotychczasowej struktury wiasnosciowej PKP Cargo
jest zatem nie tylko w interesie polskim, ale roéwniez wielu innych przewoznikéw
europejskich. Uwazna analiza danych statystycznych UIC w zakresie ruchu towarowego w
Europie w latach 1950-2005 wskazuje, ze poczawszy od roku 1993 udato zahamowac sie
gwattowny spadek przewozéw cargo ( spadek z 600 bln TKm w 1985 do 400 bln TKm w
1993) [13], Od tego roku wolumen przewozéw waha sie w granicach od 400 do 450 bin
TKm. Zwraca uwage fakt, ze apogeum przewozéw towarowych przypadto na lata kryzysu
energetycznego na $wiecie przetom lat 70/80. Uwzgledniajac obecna sytu; e na rynku paliw
i znane z obserwacji wystepowanie cykli koniunkturalnych w gospodarce, nalezy oczekiwac,
najdalej w perspektywie 10 lat, zdecydowanej poprawy w zakresie transportu cargo.

Podobne watpliwosci budzi sprzedaz PKP Intercity sp. z 0.0. Zaznaczy¢ nalezy, ze
firma ta wykonuje swoje ustugi na zasadach w peini komercyjnych, nie podlegajacych
dofinansowaniu systematycznie poprawiajagc swoj wynik finansowy mimo konsolidacji w jej
ramach z roku na rok kolejnych podmiotéw (wzrost kosztéw statych) [4][1 I].To wiasnie dla
PKP Intercity otwierajg sie potencjalne najwieksze mozliwosci konkurowania na wspdlnym
rynku europejskim - gtdwnie dzieki nizszym kosztom taboru i kosztom pracy.
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Jak wynika z opracowan centrum statystycznego UIC wykonanych w zakresie prze-
wozow pasazerow kolejami duzych predkosci, systematycznie wzrasta liczba pasazerokilo-
metréw od korca lat 80. Z danych tych wynika staty i systematyczny wzrost tych przewozéw
od blisko 20 lat [13]. Zdecydowanie zaréwno PKP Cargo SA, jak i PKP Intercity sp. z o.0.
dysponujg potencjatem uprawniajagcym je do podjecia konkurencji w nowych liberalnych
warunkach rynkowych. Warunkiem tego jest znalezienie inwestora strategicznego, np.
poprzez wejscie spotek na gietde, obligacje nowych akcji etc.

Podobnie, cho¢ nie w konteks$cie prywatyzacji, nalezy ocenia¢ perspektywy w przewo-
zach regionalnych. Po gwattownym spadku potokéw podréznych w latach 1989 w ostatnim
okresie wolumen tych przewozow zaczat stabilizowac sie na poziomie z roku 1975. W przy-
padku zrestrukturyzowanych kolei brytyjskich zanotowano w ostatnich latach istotny przyrost
w zakresie potokdw podrdznych. Zanotowany wzrost wynidst blisko 20% [16]. Zwr6ci¢ nale-
Zy uwage, ze proponowany plan prywatyzacji doprowadzi do otwartej konfrontacji z ponad
30 organizacjami zwigzkowymi dziatajgcymi na kolei, co skomplikuje i tak napietg sytuacje,
w efekcie stracg zaréwno zwolennicy prywatyzacji, jak i zwigzkowcy.

Mniej watpliwosci budzg sprzedaz: LHS, PKP Informatyki i PKP Telekomunikacji. Sa
to przede wszystkim firmy mate, z wytgczeniem LHS o specyfice nie zwigzanej $ci$le z trans-
portem kolejowym. Ponadto, firmy te moga zosta¢ dokapitalizowanie przez stosunkowo
preznie dziatajgce podmioty na rynku Polskim, takie jak Prokom, Comarch, Optimus etc.

Wobec korzystnych tendencji na rynku handlu energig nie powinna by¢ prywatyzo-
wana PKP Energetyka. W miejsce obecnych planéw prywatyzacyjnych powinna zosta¢ roz-
wazona mozliwos¢ stworzenia holdingu, w sktad ktdrego wesztyby przedsiebiorstwa, majace
szanse na utrzymanie sie na zliberalizowanym rynku, tj. PKP Cargo, PKP Intercity sp. z 0.0. i
PKP Energetyka ( podobnie jak to ma miejsce w innych gateziach gospodarki narodowej).

Skutkiem takich dziatarh, nawet w przypadku niepowodzenia takiego aliansu, moze
by¢ co najwyzej wzrost wartosci rynkowej tych przedsiebiorstw w perspektywie kilku lat.
Reasumujac kwestie prywatyzacji blisko 30 spétek kolejowych, nalezy sformutowaé kon-
kluzje, ze polskiego spoteczenstwa nie sta¢ na pozbycie sie kolei narodowych. W rzeczywis-
to$ci spowoduje to bowiem przeniesienie dotacji publicznych z sektora transportu pub-
licznego w gestie Ministerstwa Pracy i Polityki Socjalnej. Przypadek brytyjski udowadnia, ze
nie wyeliminuje to zupeknie dotacji spotecznych, ktére zostang w znacznej czesci przenie-
sione do sektora prywatnego. Per saldo prywatyzacja nie przyniesie wymiernych korzysci
materialnych w skali catej gospodarki narodowej.

Dotychczasowe doswiadczenia ze sprzedaza sektorow gospodarki narodowej
wskazuja, ze decyzji w tej materii nie nalezy podejmowac¢ w perspektywie krotkotrwatych
wptywéw finansowych. Doskonatym przykiadem jest sprzedaz sektora tzw. “stalowego” tuz
przed bumem gospodarczym w tej gatezi przemystu.

Strategia w zakresie przewozéw regionalnych. W zakresie przewozow regionalnych
niewatpliwie proponowana strategia jest stuszna, tj. obcigzenie kosztami utrzymania ruchu
regionalnego samorzadéw terytorialnych. Jakkolwiek dotychczasowa praktyka wskazuje na
nieche¢ do finansowania przewozéw kolejowych z budzetow samorzaddéw lokalnych. Wysoce
prawdopodobne, ze gdyby nie ustawowy obowigzek finansowania tych przewozéw, ruch ten
zostatby catkowicie pomijany przez samorzadowcOw. Sposrod 16 wojewddztw wspotpraca
samorzadowcéw z kolejami regionalnymi uktada sie pomysinie jedynie w wojewddztwach
mazowieckim i kujawsko-pomorskim tylko i wytacznie dlatego, ze dziataty tam juz wczesniej
prezne koleje podmiejskie.

Kontrowersje budzg plany finansowania przewozéw miedzyregionalnych ze Srodkow
Ministra Infrastruktury (przejsciowo ze $rodkdéw Funduszu Kolejowego) [1][10]. W dziata-
jacych obecnie w sieci SKPZ informatycznych systemach sprzedazy biletow bez problemu
mozna identyfikowa¢ wolumeny potokdw podroznych i dzieki temu obciaza¢ proporcjonalnie
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budzety odpowiednich samorzaddw terytorialnych bez potrzeby stosowania dodatkowych
rozwigzan systemowych.

Koncepcja wyodrebniania z PKP Przewozy Regionalne podmiotéw w ramach spotek
z samorzadami wojewo6dztw wydaje sie marginalna. Sytuacja taka moze mie¢ miejsce w
duzych aglomeracjach i konurbacji gorno$laskiej, tam gdzie mamy do czynienia z kongestig
sieci kolejowej i duzymi potokami podréznych. Watpliwe, aby takie spoitki powstawaty w
dtuzszej perspektywie w takich osrodkach, jak Kielce, Lublin, Rzeszéw, Zielona Géra etc. W
przypadku taboru wykonujacego prace przewozowga w przewozach regionalnych, ze $rednig
wieku blisko 30 lat nie mozna liczy¢ na ich szybka i istotng liczebnie wymiane zaréwno ze
Srodkéw budzetowych, jak i z EFRR. Dazy¢ natomiast powinni operatorzy regionalni do
bardziej efektywnego wykorzystania istniejagcych zasobdw.

Problemy marketingu. W przedmiotowym dokumencie zapisano og6lne sformuto-
wania typu ,,poprawa obstugi klienta, zwiekszenie skuteczno$ci marketingowej, przeprowa-
dzenie redukcji kosztow itd.” (op. cit.). W polu zagadnien wymienionych powyzej nalezy
zwrdéci¢ uwage na wewnetrzng sprzeczno$é stawianych celéw. Nie mozna pogodzi¢ poprawy
jakosci obstugi klientow z jednoczesng redukcja kosztdw czy tych ostatnich ze zwiekszeniem
skutecznosci marketingowej. Zdaniem autora sytuacja w zakresie marketingu wynika z braku
zrozumienia zagadnien marketingu i z braku wykwalifikowanej w tym przedmiocie kadry. W
zakresie realizacji marketingu w spétkach grupy zasadniczym problemem jest brak srodkéw
na realizacje marketingu bezposredniego, brak identyfikacji szans i zagrozen w otoczeniu
spotki, poszukiwanie nowych klientéw sprowadza sie do phaskich akcji reklamowych itp.
[10]. Wrecz czesto marketing kolejowy utozsamiany jest ze statystyczna obserwacja potokéw
podréznych i wyklejaniem ulotek na powierzchniach dworcow kolejowych. Tylko jedna firma
prowadzi zdecydowane dziatania w zakresie corporate design i corporate identity bedac
powszechnie rozpoznawang marka tj. PKP Intercity spotka z 0.0. W dalszym ciggu gorsetem
uwierajgcym kontakty dziatow marketingu z klientem jest mato elastyczna forma negocjacji
stawek przewozowych. Osoby odpowiedzialne za powazne decyzje handlowe zlokalizowane
sg wysoko w strukturach pionowych spotek.

Struktura zatrudnienia, struktura ptac. Zasadnicza bolgczka spotek wchodzacych
w sktad Grupy PKP jest niekorzystna struktura zatrudnienia. Przejawia sie to gtownie w
niskich kwalifikacjach zawodowych os6b zatrudnionych w tych spotkach. Jest to zresztg
bolaczka typowa nie tylko dla przedsiebiorstw kolejowych, ale réwniez sytuacja typowa w
skali catego kraju. Co ciekawe, sytuacja w tym zakresie w przedsiebiorstwach kolejowych nie
znajduje wyjasnienia nawet poprzez odniesienie do wskaznikdw $rednich na terenie RP. W
PKP Intercity wyzsze wyksztatcenie posiada 7,4% og6tu zatrudnionych (Srednia w RP) przy
proporcji 0s6b pracujgcych umystowo w stosunku do os6b zatrudnionych na stanowiskach
robotniczych wynoszacej 1:6. Jeszcze gorzej przedstawiajg sie te wskazniki w innych
spotkach. W PKP Cargo SA udziat procentowy o0séb z wyksztatceniem wyzszym wynosi
4,1% przy proporcji pracownikdéw umystowych w stosunku do o0séb zatrudnionych na
stanowiskach robotniczych wynoszacej 1:7. Katastrofalnie sytuacja ta prezentuje sie w spotce
PKP Przewozy Regionalne, gdzie udziat pracownikéw z wyksztatceniem wyzszym wynosi
3,9%, a udziat pracownikdw umystowych wynosi ok. 10% og6tu zatrudnionych. Blokowanie
zatrudnienia w latach 90. doprowadzito ponadto do starzenia sie kadr. W PKP Cargo SA
Srednia wieku wynosi ok. 45 lat, aw PKP Intercity - nieznacznie ponizej 40 lat.

Wprowadzone w latach 90. zatrudnianie na zasadzie kontraktowej doprowadzito, co
prawda, do dywersyfikacji struktury ptacowej w spotkach grupy PKP. Zauwazy¢ jednak
nalezy, ze ograniczyto sie to do waskiej grupy oséb. Nie istnieje w spotkach rozbudowana
struktura placowa oraz S$cisle okreslone $ciezki awansu zawodowego. W grupach, ktére
powinny partycypowa¢ w zyskach generowanych przez spotke (np. marketing) w dalszym
ciggu nie ma okreslonych S$cistych systeméw premiowania w zaleznosci od rezultatow pracy.
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Problemy informatyczne - elektroniczny obieg dokumentéw. Nalezy zwrécic¢
uwage na fakt, ze firmy wywodzace sie z Grupy PKP SA byly i sg nadal obstugiwane w
zakresie ustug informatycznych przez PKP Informatyka. Dotyczy to specjalistycznych
aplikacji do obstugi dyspozytur zaktadow, systeméw kadrowo-ptacowych SKAF, F-Ka itp.
Jednoczes$nie kazda ze spotek niezaleznie wdraza wiasne systemy do obstugi kluczowych
dziatan firmy. Woszystko to odbywa sie jednocze$nie przy braku zintegrowania
elektronicznego obiegu dokumentacji w firmie, co sprawia, ze jednym z kluczowych zadan w
kolejnych latach w spotkach grupy bedzie ich kompleksowa informatyzacja.

4. WNIOSKI

Podsumowujac temat poruszony w tym artykule, nalezy sformutowaé pewne
poréwnania. Prywatyzacja prowadzona zgodnie ze strategig restrukturyzacji i prywatyzacji
PKP SA zawartym w dokumencie Rady Ministréw z dnia 22 lutego 2005 przypomina
prywatyzacje kolei brytyjskich przeprowadzong w latach 90. przez dwczesny konserwatywny
rzad brytyjski . Wdwczas to podzielono panstwowe koleje brytyjskie na 25 spdtek TOC i
sprywatyzowano. Konieczno$¢ tamtych zmian wynikata z zatamania przewozow towarowych
paliw statych (wegiel) w zwigzku z wcze$niejsza restrukturyzacjg tego sektora przez rzad M.
Teacher oraz spadkiem pasazerskich przewozéw kolejowych. Reformy brytyjskie zakonczyty
sie potowicznym sukcesem. W pierwszych latach zwigzany byt z nimi totalny spadek zado-
wolenia klientdw na skutek bataganu z dywersyfikacjg przewoznikow, wieloma niespéjnymi
taryfami i rozktadami jazdy. Kilka ostatnich gto$nych wypadkéw kolejowych na kolejach
brytyjskich (katastrofa w Hatfield, 2000r. - udowodniono zaniedbania prywatnego zarzadcy
infrastruktury) wiaze sie ze spadkiem zabezpieczenia ruchu kolejowego w Wielkiej Brytanii,
co wynika z restrukturyzacji i prywatyzacji. W ostatnim czasie zauwazalny jest jednak wzrost
znaczenia przewozéw kolejowych na wsypach brytyjskich zaréwno w transporcie pasa-
zerskim, jak réwniez towarowym. Ciekawym zjawiskiem zwigzanym z prywatyzacja kolei
brytyjskich byli tzw. one day milioners- dyrektorzy spétek kolejowych, ktérzy na skutek
transformacji wtasnosciowej jako akcjonariusze stali sie z dnia na dzien milionerami. Jak sie
okazato, zostali oni najwiekszymi beneficjentami prywatyzacji kolei w Wielkiej Brytanii.

Nalezy stwierdzi¢, ze uwarunkowania kolei polskich i brytyjskich sg rozbiezne. W
przypadku kolei polskich nalezy zwréci¢ uwage na korzystne tranzytowe potozenie kraju.
Nalezy zwréci¢ uwage na aktualng koniunkture na rynkach, wzrost wolumenu obrotéw w
handlu weglem i stalg, a wiec materiatach tradycyjnie przewozonych kolejg. Wzrost wolu-
menu przewozéw samochoddéw osobowych w zwigzku ze zwiekszeniem importu z fabryki
Fiat Auto Poland w Tychach, montowni na Zeraniu itp.

W zakresie transportu pasazerskiego korzystnym czynnikiem jest wciaz jeszcze niski
wskaznik motoryzacji spoteczenstwa polskiego, brak dobrej sieci drég i rosnace systema-
tycznie koszty eksploatacji pojazdéw samochodowych (do chwili obecnej wybudowano 25%
autostrad z obiecanych 2085 km do 2013) [15]. Parafrazujgc znane powiedzenie, nierozwazna
prywatyzacja moze by¢ lekiem nie tyle zwalczajgcym chorobe (paraliz/niedowtad transport-
towy), co zabijajgcym samego pacjenta.

W dokumencie [1] i informacjach prasowych Grupy PKP SA pojawia sie¢ sformutowa-
nie: ,,...zostang sprywatyzowane tak, aby mogly konkurowa¢ w ramach otwartego euro-
pejskiego systemu transportu kolejowego”. Autor o$miela sie stwierdzi¢, ze nie tyle struk-
tura wiasnosciowa przedsiebiorstwa decyduje o jego konkurencyjnosci ile inne czynniki. Do
takich czynnikéw nalezy zaliczyé¢:

- efektywne zarzadzanie w celu maksymalnego wykorzystania potencjatu firmy,
konkurencja cenowa zwigzana z niskimi kosztami pracy,
rozwoj nowych produktéw etc.
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Przyktad czotowych firm francuskich pokazuje jednoznacznie, ze firmy panstwowe
Moga z powodzeniem konkurowaé¢ z przedsiebiorstwami z sektora prywatnego. Podobnie
sytuacja ksztattowata sie w Niemczech od chwili zjednoczenia po potaczeniu DB z DR. W
poczatkowych stadiach planéw prywatyzacyjnych planowano wybra¢ model brytyjski i po-
dzieli¢ DB na kilkadziesigt spotek, ktdre zamierzano nastepnie sprzedaé. W chwili obecnej
jest realizowana witasna koncepcja, polegajaca na konsolidacji wszystkich firm kolejowych w
grupie DB, a nastepnie wprowadzenia catej grupy na gietde i dokapitalizowanie jej aktywow
zyskiem ze sprzedanych akcji.

Grupa PKP SA stoi whrew pozorom na dobrej pozycji, albowiem moze obserwowac
wyniki dziatan prywatyzacyjnych w Wielkiej Brytanii oraz réwnolegle obserwowaé
restrukturyzacje i prywatyzacje kolei niemieckich opartg na innym (niz brytyjski) modelu.
Sytuacja taka umozliwia wybranie sprawdzonych w praktyce rozwigzan strukturalnych.
Poleci¢ mozna w tym kontekscie zwrécenie uwagi w procesie odnowy kolei na nastepujace
aspekty (odniesienie do kolei brytyjskich):

- w praktyce dziatan zmierzajacych do wprowadzenia realnej konkurencji sprawdzit sie sys-
tem franszyzy - efekt: zwiekszenie 0 25% liczby podroznych, eliminowanie niesolidnych
przewoznikoéw,

- szalencza eliminacja dtugosci linii kolejowych zakoriczyta sie kilkoma spektakularnymi
katastrofami kolejowymi oraz wyczerpaniem zasobow przepustowosci sieci w atrakcyj-
nych relacjach - w konsekwencji doprowadzito to do inwestycji liczonych w setkach min
euro w infrastrukture. Wniosek: wydzielenie spotki infrastruktura w pierwszej kolejnosci
winno wigzac sie z jej intensywna restrukturyzacja i modernizacja [12],
zlikwidowano pewne branzowe grupy zawodowe,

- per saldo zwiekszono koszty kolejowego transportu pasazerskiego, co doprowadzito do
dotowania przedsiebiorstw prywatnych z budzetu Panstwa.
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