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MODEL FUNKCJONALNY SYSTEMU TRANSPORTOWEGO
W WARUNKACH GOSPODARKI RYNKOWEJ

Streszczenie. Zamierzonym celem transformacji  gospodarczej transportu jest
przeobrazenie tego dziatu gospodarki w kierunku systemu efektywnego. Definiujac ten cel
w kategoriach ekonomicznych, mozna moéwi¢ o nieustannej reSWukturyzacji ekonomicznej,
czyli podejmowaniu takich dziatan, ktore przeksztatcajg struktury gospodarcze, m. in.
Transportu, tak aby umozliwi¢ sprawniejsze funkcjonowanie mechanizmu rynkowego.
Funkcjonowanie mechanizmu rynkowego w transporcie wypetnia nowg treScig model
funkcjonalny systemu transportowego, bowiem transformacji gospodarczej ulegty tradycyjne
hierarchiczne formy organizacji i zarzgdzania w tym systemie.

FUNCTIONAL MODEL OF THE TRANSPORTATION SYSTEM IN
MARKET ECONOMY

Summary. The goal of the economic transformation of the transportation segment is to
restructure this segment into an effective system. This goal, as defined in economic terms,
means continuous economic restructuring i.e. taking up tasks which transform existing
structures (among others - of the transportation itself) so that the market mechanisms can be
implemented and can function more efficiently. The market mechanisms in the transportation
segment fill in the functional model of the transportation system with a new content, as the
traditional hierarchical organizations and management structures of that system are being
reshaped.

1. TRANSFORMACJA GOSPODARCZA SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

System transportowy jako podsystem gospodarki podlega od 1989 roku transformacji
systemowej realizowanej w odniesieniu do tego systemu trzema zasadniczymi metodami:

e transformacja systemu transportowego wprowadzajagca mechanizmy rynkowe do
struktury podmiotowej tego systemu, co sprzyja konkurencji wewnatrz gatezi transportu
oraz konkurencji miedzygateziowej, zmuszajac podmioty $wiadczace ustugi transportowe
do racjonalnego gospodarowania,

« transformacja systemowa otoczenia systemu transportowego zmieniajgca popyt na ustugi
transportowe, co tworzy warunki sprzyjajace racjonalizacji wszystkich elementow
systemu transportowego, w tym struktury podmiotowej tego systemu,

« procesy regulacyjne i deregulacyjne bedace efektem prowadzonej polityki transportowej,
majace na celu zapewnienie funkcjonowania i rozwoju transportu.
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Tak zdefiniowana transformacja systemowa musi obejmowa¢ obszar spoteczno-gospodarczy,
w zwigzku z czym wyrdznia sie dwa powiazane ze sobg nurty przemian:

» transformacje ustrojowg

» transformacje gospodarcza.

Zgodnie z zasadami transformacjitransport funkcjonowa¢ powinien W coraz
wiekszym stopniu na takich samych rynkowych zasadach ekonomicznych jak inne
podstawowe dziaty gospodarki narodowej, w ramach ktérych gtéwna aktywno$¢ gospodarcza
realizujg samodzielne przedsiebiorstwa panstwowe, prywatne, komunalne, spotki prawa
handlowego oraz spotki z udziatemkapitatuzagranicznego. Podmiotygospodarujace
w transporcie powinny by¢ poddawane prawom rynku, niemniej jednak gospodarka rynkowa
w transporcie nie ostabia systemowego charakteru tego dzialu gospodarki. Uzytecznosé
transportu dla gospodarki i spoteczenstwa powinna wrecz rosng¢ wraz z osiggnieciem przez
transport coraz bardziej systemowego charakteru. Dla gospodarki istothym celem takiej
transformacji jest oferowanie przez system transportowy potencjatu dostosowanego do
poziomu biezgcego popytu2.

Dla tak zdefiniowanego celu system transportowy mozna definiowaé jako catoksztatt
srodkéw technicznych, ludzkich i organizacyjnych zatrudnionych w celu wykonywania ustug
transportowych [4], Zatrudnianie ww. $rodkéw do wykonywania ustug transportowych moze
mie¢ charakter scentralizowany (gospodarka planowa) lub wolnorynkowy. Transformacja
systemu transportowego, wigzaca sie nierozigcznie z ograniczeniem sektora panstwowego,
prywatyzacja restrukturyzacjg oraz wyzwalaniem mechanizméw rynkowych w zasadniczy
spos6b zmienia strukture podmiotowg tego systemu. Proces ten przebiega przy udziale
kapitatdbw zagranicznych, ktére mocno przeobrazity strukture wiasnosciowgq tej struktury.
Efektem tego jest powstanie jakosciowo nowej struktury podmiotowej tego systemu, w ktorej
zarzadzanie zasobami stuzacymi do produkcji transportowej jest rozproszone, a realizacja
funkcji celu systemu transportowego realizowana jest w warunkach konkurencji. Oferowanie
przez system transportowy potencjatu dostosowanego do dynamicznie zmieniajgcego sie
poziomu popytu pozwala organizowaé¢ cato$¢ procesu transportowego w sposéb najbardziej
korzystny dla gospodarki kraju. Zmiany strukturalne w systemie transportowym zmuszaja do
ponownego rozpatrywania struktur tego systemu, szczego6lnie struktury funkcjonalnej.

Osiagniecie zamierzonych celéw transformacji systemu transportowego musi by¢
wspomagane przez celowe ksztattowanie struktur takich elementdw, ktore sg istotne dla
zamierzonego celu. Ksztattowanie struktur systemu transportowego mozna interpretowac jako
dziatania wprowadzajace takie zmiany struktur w tym systemie, w wyniku ktorych system
transportowy zdolny jest osiggna¢ lepsze efekty ekonomiczne, dostosowywac sie do
zmieniajgcego sie otoczenia i ksztaltowac to otoczenie. Istote oddziatywania (ingerencji) na
substruktury systemu transportowego mozna definiowa¢ jako wielokryterialng funkcje
ksztattowania struktur (FKS) systemu transportowego, bedgcag nieliniowym zwigzkiem
lokalnych funkcji ksztattowania struktur (LFKSi) przedsiebiorstw tworzacych strukture
podmiotowg oraz zewnetrznej funkcji ksztatltowania struktury (ZFKS) systemu
transportowego, ktdra jest jedng z funkcji celu transformacji systemowej. Zewnetrzna funkcja
ksztattowania strukturze (ZFKS) systemu transportowego realizowana jest w ramach polityki
transportowej miasta, gminy, powiatu, regionu, panstwa lub zwigzku panstw. ldentyfikacja
funkcji  ksztattowania struktur (FKS) systemu transportowego powinna umozliwié
wyznaczenie harmonogramu H, sterowania S oraz zbioru harmonograméw hij
maksymalizujgcych FKS (H, S, Ay) przy nastepujacych ograniczeniach:

2 Transformacja systemowa to przejscie od gospodarki centralnie planowanej do gospodarki rynkowej,
obejmujaca zmiane ustroju politycznego oraz tworzenie rynkowych warunkéw funkcjonowania wszystkich
podmiotéw gospodarczych, tj. przedsiebiorstw, jednostek budzetowych i gospodarstw domowych [5], [6],
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HeZz, SelL,
LFKS,(h. ,,S) =maxLFKS,(x,,S) (i=1
xied
gdzie:

H - harmonogram (strategia ) (H={Hi,...Hm}) realizowany aktualnie przez zewnetrzng
FKS (m - ilo$¢ decyzji strategii),

Z - zbiér mozliwych harmonograméw (strategii), czyli ciggéw decyzji wprowadzajacych
nowe instrumenty sterowania lub zmieniajacy warto$¢ wybranych instrumentow
ksztattowania struktur,

S - wektor sterujacy (S = {Si,...Sp}), ktérego wspdtrzedne stanowig zestaw wartosci dla
»p” aktualnie uzywanych przez zewnetrzng FKS instrumentéw ksztattowania
struktur,

L - zhiér mozliwych sterowan zewnetrznej FKS,

LFKSj - lokalna FKS i-tego podmiotu na rynku transportowym,

A; - zbiér mozliwych strategii, czyli ciagébw decyzji LFKS, i-tego podmiotu
funkcjonujacego na rynku ustug transportowych (/=1 w), (w - ilo$¢ podmiotow),

hy - optymalny harmonogram (strategia) i-tego podmiotu (elementu) funkcjonujacego na
rynku transportowym (hy = hi,i,.., hyc) (k - ilos¢ decyzji strategii hy dla i-tego
podmiotu (elementu),

Xi—dowolny harmonogram (strategia) ze zbioru A;.

Celem FKS jest tworzenie optymalnych, a co najmniej racjonalnych struktur systemu
transportowego w okre$lonej sytuacji gospodarczej, politycznej i spotecznej, czyli
poszukiwanie optymalnej trajektorii stanu systemu transportowego. Praktycznym celem FKS
jest permanentna restrukturyzacja systemu transportowego, aby dostosowac jego struktury do
zmieniajgcego sie dynamicznie $rodowiska, w ktérym funkcjonuje. Zadaniem ZFKS jest
wybor takiego harmonogramu H i sterowania S, zeby podmioty tworzace strukture
podmiotowg systemu transportowego, optymalizujac swoje LFKS spetnialy réwniez cel
globalnej FKS catego systemu transportowego, okreslony przez globalny wskaznik jakosci
struktur G tego systemu. Wskaznik ten trzeba rozpatrywa¢ w kontekscie wielu istniejgcych
struktur systemu transportowego, interakcji miedzy nimi, a jego oszacowanie iloSciowe
ijakoSciowe nie jest banalne.

2. MODEL STRUKTURY AGREGACYJNEJ, INTERAKCYJNEJ
I FUNKCJONALNEJ SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Z punktu widzenia teorii systemow system transportowy mozna traktowac jako zbior
elementow (aktywnych lub pasywnych), ich zachowan (opisywanych przez funkcje przejscia)
oraz strukture. System transportowy mozna wiec definiowa¢ nastepujaco:

ST={E, SST}
gdzie:
ST - system transportowy,
E - zbidér elementéw ST (E={E]|.....En}),

SST - struktura systemu transportowego.
Strukture systemu transportowego mozna definiowac nastepujaco:

SST={G,R}
gdzie:
G - dobro¢ systemu charakteryzowana przez wskaznik jakosci,
R - zbior relacji miedzy elementami systemu transportowego.
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R={r;j.rj,i=(Ei,Ej):Ei, EjeE; i*j}

Bioragc pod uwage rodzaj relacji tworzacych strukture systemu transportowego, mozna
taka strukture przedstawié¢ nastepujaco:

SST = {SAST, SIST, SFST}
gdzie:
SAST - struktura agregacyjna systemu transportowego,
SIST - struktura interakcyjna systemu transportowego,
SFST - struktura funkcjonalna systemu transportowego.

Strukture agregacyjng oraz interakcyjng systemu transportowego (traktowanego jako
zhidr elementoéw i relacjijmozna zamodelowaé, wykorzystujac notacje Ztozonych Systeméw
Dyskretnych Zdarzen [1], [2], [3], [7], [8]. Zgodnie z tg notacjg opis formalny struktury
agregacyjnej systemu transportowego mozna przedstawi¢ wykorzystujac systemowe pojecia
zbioréw ustrukturyzowanych:

SAST ={e*t :e =\,...,hk,k e {1,2,3,4}}
gdzie:
€E - ustrukturyzowany zbidr elementéw aktywnych Eu :i =e,j =1,..,w',
s2e - ustrukturyzowany zbior elementéw aktywnychzewnetrznych
Efj:i =e,j =\,...,wf,
eE - ustrukturyzowany zbiér elementéw pasywnych Efj:i=e,j=1 ,
eE - ustrukturyzowany zbiér elementéw ogdlnychEkJ:i =e,j =1,..,w. .
Ustrukturyzowany zbior elementow {e{ :e =\,...,hkk € {1,2,3,4}} mozna przedstawi¢
w nastepujacy sposob:
4 =(ZE4,DE4,{zE? :xeke DE4}jed)

gdzie:
ZE4=\eq :i=e,j=1 w4 ke {I,234}}
DEk _ keil23)y' = =1-,w4n=1,.4}1
N ife k6 {134}/ =¢ej =1..wdm =I,...."} ]
ZE?" =Z_EEk:i=ej =l..vr*r ke {1,23}«=\,...,a4
ZE?" =P _E?k:i=e,j=I,...,w4k e{\,3,4},m =1,...,b4

jed:ZE* -» (XZE?" 'k &{1,23)x (XZE?" :k e {134}

Opisywana struktura agregacyjna SAST systemu transportowego jest wiec zbiorem
zbioréw ustrukturyzowanych sE, o uporzadkowanych zbiorach wspotrzednych DE4

fm

z przydzielonymi zakresami ZE"4, dotyczacymi odpowiednich zmiennych i parametréw

oraz posiadajaca funkcje przydziatu je4, bedaca iloczynem kartezjanskim odpowiednich
zbioréw zmiennych i parametrow.

Wzajemna interakcja elementéw modelu stanowi strukture dynamiczng opisujaca
relacje pomiedzy elementami wraz z wystepujacymi zaktéceniami i sprzezeniami zwrotnymi.
Opis formalny struktury interakcyjnej systemu transportowego mozna przedstawic
nastepujaco:
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SIST =(WEJSCIA,STANY, WYJSCIA, f&* :a e Da}{fi? :fi e Dp}\swy:ye Df }.f, WYBOR)

gdzie: i
WEJSCIA = {w:w = (ZJK:n=3 =1 =1,..,w/)}
STANY =js:s = ((z' 1=U-,*1/ = 1—»w'}zfj3:/ =1 =1,..,w3)}
) "fe, :n=3 a)dti= =1,...W
WYJSCIAHV:v =
JZljy.n =2,...,.alJii=1,...h\j =1,...,.w")

S“ -rodzina lokalnych funkcji przejscia dla elementéw aktywnych a e \e].1loraz elementow
im podlegtych (P_E'1J)

Da-{E)y.i=\,....,h\j=1,...,w'}

(Jj9 - rodzina zewnetrznych funkcji przejécia dla elementdéw aktywnych fi e e Da

Sfi - rodzina funkcji wyjscia dla elementéw aktywnych y e Dr Dy*ci Da oraz

elementéw im podlegtych P_P_E), £ P_F].
Funkcja postepu czasu
i :STANY x WEJSCIA -» R0

zdefiniowana jest nastepujgco:

i(s xw)=minimum ((zje,:i=1 =1,...w'),(z32:i=1...,h2,j =1 w2))
Funkcja WYBOR - reguta decyzyjna wybierajaca ze zbioru zdarzer zaplanowanych na te
samg chwile czasu time +t takie zdarzenie, ktdre bedzie zrealizowane jako pierwsze (time —
aktualny czas modelowy).

Rys. 1. Hierarchiczny model struktury funkcjonalnej systemu transportowego
Fig. L A hierarchical model of the functional structure of a transportation system
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Zbiory WEJSCIA, STANY, WYJSCIA sa zbiorami nie obdarzonymi struktura. Sa to
iloczyny kartezjanskie zakresow wyspecyfikowanych zmiennych wejéciowych, zmiennych
stanu i zmiennych wyjsciowych. (Zmienne stanu, wej$cia i wyjscia sa rozpatrywane
w przestrzeni wektorowej, a wektor stanu systemu ma tyle wsp6trzednych, ile wystepuje
niezaleznych zmiennych stanu).

Wszystkie elementy skiadowe systemu transportowego, ktére wypetniajg strukture
agregacyjnatego systemu i w r6znych formutach ilosciowych ijakosciowych tworzg strukture
interakcyjng podlegajg oddziatywaniu wektora instrumentéw polityki transportowej
w procesie transformacji oraz popytu na ustugi transportowe, tworzac strukture funkcjonalng
systemu transportowego. Model struktury funkcjonalnej systemu transportowego (SFST)
mozna przedstawi¢ w postaci 4-warstwowego, hierarchicznego modelu odniesienia (rys. 1).

Tabela 1
Skiadowe protokotu dostepu modelu funkcjonalnego systemu transportowego

Klient SKEADOWE PROTOKOLU DOSTEPU
Ekonomiczne Organizacyjne Prawne Techniczne
’ opfaty taryfowe lub rozktad jazdy, wykres prawo przewozowe, urzadzenia utatwiajace
Proto c6t  umowne, koszty ruchu, cenniki, umowy prawa konsumenckie, wykonanie ustugi
doste su marketingu reklamy, przewozowe, prawo handlowe transportowej, np.
do umowne mierniki pracy negocjacje i cywilne, prawo wiaty, dworce,
warstwy ~ Przewozowej antymonopolowe automaty, urzadzenia
ustug (tonokilometry, za- i wyladowcze
pasazerokilometry,
tony,...)

WARSTWA USLUG
ir Koszty przewozu oraz ~ Podmioty gospodarcze Przepisy prawne

Proto cot  ewentualne koszty funkcjonujace umozliwiajace
dostepu do Posiadania prawa do w sektorze TSL $wiadczenie ustug
warstivy realizacji ustug (Transport - Spedycja transportowych (lub -
ruchu transportu, np. koszty - Logistyka) ich brak), np. licencje
licencji na przewozy
miedzynarodowe
WARSTWA RUCHU
Koszty operacyjne Dokumenty Przepisy prawne Systemy ulatwiajace
Proto! cot  ZWiazane z ruchem umozliwiajgce umozliwiajace ruch racjonalne
dostep u do pojazdéw. Np. koszty kierowanie pojazdem, pojazdéw, np. prawo  prowadzenie ruchu, np.
warstlvy paliwa, winiety, optaty ~ np. prawo jazdy, patent o ruchu drogowym, sygnalizacja $wietlna,
érodktw  Zabiezace korzystanie  pilota,... przepisy dotyczace systemy SRK,...
transportu  Z infrastruktury,... zabezpieczenia ruchu
kolejowego, prawo
cywilne, karne,
ubezpieczeniowe,...
WARSTWA SRODKOW TRANSPORTU
r Koszty state posiadania Podmioty Przepisy prawa Systemy
Protolcét  lub uzytkowania gospodarcze, instytucje umozliwiajgce umozliwiajace kontakt
dostep u do Srodkow transportu, np. i osoby fizyczne prowadzenie lub s’rt_)dkc’)w transportu
warst\vy  Podatek drogowy, bedace wiascicielami  uzytkowanie $rodkéw  z infrastrukturg np.
infrastruk- leasing operacyjny, lub uzytkownikami transportu, np. prawo  wspotpraca koto -
tury ubezpieczenie OC, AC  $rodkéw transportu, gospodarcze, prawo droga wspotpraca sie¢
iNW,... np. przedsigbiorstwa  ubezpieczeniowe,... trakcyjna - odbiornik
transportowe, urzedy, pradu, wspotpraca koto
obywatele,... - szyng...

’ WARSTWA INFRASTRUKTURY
Zrodio: opracowanie wiasne
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W modelu tym warstwy nizsze swiadcza ustugi warstwie wyzszej, natomiast warstwa
ustug Swiadczy ustugi na rzecz otoczenia systemu transportowego. Miedzy kolejnymi
warstwami modelu mozna definiowac ,,protokét dostepu”, czyli zasady, na podstawie ktérych
warstwa wyzsza korzysta z ustug warstwy nizszej. Klient korzysta z tych protokotow
najczesciej nieswiadomie. Kazdy z protokotow dostepu obejmuje sktadowe ekonomiczne,
prawne, organizacyjne i techniczne. Przykladowe elementy protokotow dostepu
przedstawiono w tab. 1.

Z punktu widzenia otoczenia systemu transportowego funkcje tego systemu
odpowiadajg funkcjom warstwy ustug systemu transportowego (niektére z nich
przedstawiono na rys. 2).

» identyfikacja popytu na ustugi transportowe
organizacja podazy ustug transportowych

*- (przewozowych, spedycyjnych,
infrastrukturalnych)

promocja ustug transportowych ,pozadanych”
» ze spotecznego punktu widzenia i z punktu
widzenia ochrony $rodowiska

*e ksztattowanie zachowan komunikacyjnych

» identyfikacja oczekiwan polityki transportowej

warstwa $rodkéw transportu

HTTT

L warstwa infrastruktury A

Rys. 2. Wybrane funkcje struktury funkcjonalnej systemu transportowego
Fig. 2. Selected functions of the functional structure of the transportation system

Zarzadzanie ustugami, ruchem, $rodkami transportu i infrastrukturg realizowane jest
przez elementy aktywne systemu transportowego, czyli elementy struktury podmiotowej tego
systemu, ktdre moga realizowa¢ swoje funkcje w réznych konfiguracjach, tzn. ww. platformy
zarzadzania mogg by¢ skoncentrowane w ramach jednego podmiotu, elementu aktywnego
systemu transportowego (np. PKP z roku 1990) lub w dowolnych innych konfiguracjach (np.
w zakresie ustug infrastrukturalnych podmiot zarzadzajacy autostradg ptatng lub PLK SA
w zakresie zarzadzania infrastrukturg kolejowa).

Element aktywny systemu transportowego moze wiec $wiadczy¢ ustugi, zawierajgce
elementy wszystkich warstw modelu funkcjonalnego systemu transportowego (wystepuje
wtedy konieczno$¢ zarzadzania tymi elementami w takiej hierarchii jak w modelu
funkcjonalnym systemu transportowego) lub moze S$wiadczy¢ ustugi specjalistyczne,
dotyczace jednej lub kilku warstw tego modelu, w kontekscie jednej lub kilku gatezi
transportu.
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3. PRZEDSIEBIORSTWO W STRUKTURZE FUNKCJONALNEJ SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO

Ciekawym przyktadem ksztattowania roli elementu aktywnego w strukturze
funkcjonalnej systemu transportowego jest PKP, poddawana licznym przemianom oraz
kolejnym reorganizacjom w celu dostosowania mato mobilnej struktury organizacyjnej do
wymagan rynkowych. Klasyczne PKP, funkcjonujgce na mocy ustawy z 2 grudnia 1960 r.,
mozna traktowac jako element administracji gospodarczej panstwa. Wyodrebnienie w 1987 r.
PKP z Ministerstwa Komunikacji i powotanie odrebnej Dyrekcji Centralnej PKP mozna
uwaza¢ za poczatki podmiotowos$ci tej organizacji, traktowanej od tego momentu jako
przedsiebiorstwo prowadzace dziatalno$¢ na zasadach handlowych. Takie PKP, jako podmiot
umieszczony w kontekscie struktury funkcjonalnej systemu transportowego, zawieratoby
wszystkie cztery warstwy modelu struktury funkcjonalnej tego systemu wraz z odpowiednimi
platformami zarzadzania (rys. 3).

warstwa ustug

zar n
warstwa ruchu

zarzadzanie $rodkami

transportu warstwa $rodkéw transportu

zarzadzanie
infrastruktura warstwa infrastruktury

/. \

Rys. 3. Klasyczna PKP jako podmiot w kontekscie struktury funkcjonalnej systemu transportowego
Fig. 3. Classical PKP (Polish State Railway) in the context of the functional structure of
a transportation system

Pierwszy etap restrukturyzacji PKP na podstawie ustawy z 19 pazdziernika 1991 r.
0 Przedsigbiorstwie Pafnstwowym Polskie Koleje Painstwowe pozwolit wydzieli¢ ze struktury
PKP 76 podmiotdw nie zwigzanych bezposrednio z realizacjg procesu przewozowego, o nie
zmienito usytuowania PKP w konteks$cie struktury funkcjonalnej systemu transportowego,
mimo wielu zmian w strukturach agregacyjnych, interakcyjnych i funkcjonalnych tego
podmiotu, co bylo szczegdlnie widoczne w zakresie zmian struktur organizacyjnych
(np. likwidacja 22 stacji i utworzenia ok. 100 stacji rejonowych (ROS) oraz pionu
marketingu). Przyjecie dyrektyw UE (nr 95/18 oraz 95/19) o koncesjonowaniu
przedsiebiorstw kolejowych oraz o dostepie do infrastruktury kolejowej i pobieraniu optat za
ten dostep wymusito rozpoczecie prac nad restrukturyzacja podmiotowa PKP, czego etapem
posrednim byt tzw. drugi etap restrukturyzacji PKP rozpoczety 1 lipca 1996 r.
(decentralizacja poprzez zarzadzanie w ukfadzie sektoréw zwigzanych z procesem przewozu
oraz w ukladzie pionéw zwigzanych z dziatalno$cig o charakterze ustugowym). Prawdziwy
przetom w ksztaltowaniu struktury podmiotowej PKP to uchwalenie 8 wrzes$nia 2000 r.
ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa PKP (weszta
wzycie 27.10.2000 r.), ktéra data podstawe do przeksztalcenia przedsiebiorstwa
panstwowego w podmiot prawa handlowego (spotke akcyjng), a nastepnie mozliwosé
wyodrebnienia podmiotéw dziatajacych na zasadach handlowych, aczkolwiek w ramach
grupy kapitatowej. Po rejestracji w sadzie (14.12.2000 r.) od 1 stycznia 2001 r. rozpoczeta
dziatalnos¢ PKP SA, w ktdrej skarb panstwa jest jedynym akcjonariuszem. Zgodnie
z zapisami ustawy z 8 wrzesnia 2000 r., z PKP SA sukcesywnie wydzielane byty spotki-corki.
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1pazdziernika 2001 r. proces ten zakonczyt sie, tym samym spdtka PKP SA stata sie Grupa
PKP, w ramach ktdrej funkcjonujg spotka dominujaca PKP SA i kilkadziesigt spotek
zaleznych. Efektem tych zmian strukturalnych byto wyodrebnienie podmiotow bezposrednio
nie zajmujacych sie transportem kolejowym oraz podmiotow bezposrednio uczestniczacych
w realizacji procesu transportowego, takich jak: PKP Polskie Linie Kolejowe SA, PKP
Intercity sp. z 0.0., PKP Przewozy Regionalne sp. z 0.0., PKP Warszawska Kolej Dojazdowa
sp. z 0.0., PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie sp. z 0.0., PKP CARGO SA, PKP Linia
Hutnicza Szerokotorowa sp. z 0.0. Podmioty te mozna sytuowa¢ w kontek$cie struktury
funkcjonalnej systemu transportowego. Dwie kluczowe spétki PLK SA oraz CARGO SA
usytuowane w takim kontekscie przedstawiono na rys.4.
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Rys. 4. Pogladowy schemat restrukturyzacji PKP w kontekscie struktury funkcjonalnej systemu
transportowego

Fig. 4. PKP restructuring schematic diagram in the context of the functional structure of
a transportation system

Element aktywny PLK SA $wiadczy ustugi (i zarzadza nimi) tylko innym elementom
systemu transportowego (PKP Cargo i inne przedsiebiorstwa przewozowe), a platforma
zarzadzania ruchem przyjmuje forme sterowania ruchem kolejowym w sensie technicznym
i organizacyjnym. Platforma zarzadzania pracg przewozowg posiadanego taboru i warstwa
ustug tego podmiotu $wiadczg ustugi klientom transportu kolejowego.

Innym  przyktadem elementu aktywnego struktury podmiotowej systemu
transportowego, wypetniajgcego strukture funkcjonalnego systemu, jest Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad (rys. 5).
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Rys. 5. Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad w kontekscie struktury funkcjonalnej
systemu transportowego

Fig. 5. General Directorate of the National Roads and Highways in the context of the functional
structure of a transportation system

Zarzadzanie ustugami przyjmuje w tym podmiocie forme udostepniania odpowiedniej
przepustowosci drég kotowych innym podmiotom systemu transportowego. Udostepnienie
okreslonej przepustowos$ci wymaga zarzadzanie infrastrukturg w procesie jej tworzenia,
renowacji i rozwoju. W podmiocie tym warstwa $rodkoéw transportu i warstwa ruchu nie jest
reprezentowana, z punktu widzenia struktury funkcjonalnej systemu transportowego.

Jeszcze innym przykladem takiego podmiotu jest Komunikacyjny Zwigzek
Komunalny GOP (KZK GOP), ktory powstat w 1991 roku, kiedy wiekszo$¢ gmin
aglomeracji katowickiej zdecydowata sie na wspolne zarzadzanie systemem komunikacji
miejskiej. Potrzeba maksymalizacji  efektywnosci wykorzystania dostepnych $rodkéw
finansowych oraz postulat atrakcyjnosci zintegrowanej oferty przewozowej $wiadczonej
przez poszczegdlne gatezie transportu zbiorowego spowodowata, ze cele KZK GOP
zdefiniowano na poziomie zarzadzania, skupiajac jednoczesnie w ramach tej instytucji catos¢
gestii w zakresie organizacji systemu aglomeracyjnych przewozoéw pasazerskich.
Organizacyjne oddzielenie zarzadzania od wykonywania ustug przewozowych,
realizowanych przez kilkanascie niezaleznych podmiotéw, pozwala umiesci¢ KZK GOP
w konteks$cie struktury funkcjonalnej systemu transportowego (regionalnego) w sposéb
przedstawiony na rys. 6.
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Rys. 6. KZK GOP w kontekscie struktury funkcjonalnej systemu transportowego
Fig. 6. KZK GOP (Regional Public Transportation Enterprise) ) in the context of the functional
structure of a transportation system
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Takze inne podmioty bedace elementami aktywnymi w strukturze podmiotowej
systemu transportowego mozna rozwaza¢ w kontekscie zdefiniowanej struktury funkcjonalnej
tego systemu, zaktadajac, ze sp6jnos¢ systemu zapewniajg mechanizmy rynkowe.

4. PODSUMOWANIE

W artykule przedstawiono model struktury agregacyjnej, interakcyjnej i funkcjonalnej
systemu transportowego. Elementy aktywne tworzace strukture agregacyjng, czyli podmioty
gospodarcze sektora TSL, oddziatywajg na siebie (model interakcyjny), a dzieki
mechanizmom rynkowym realizujg funkcje celu systemu transportowego. Podmioty te
wypetniajg model struktury funkcjonalnej, koncentrujac sie na jego réznych ptaszczyznach.
Konkurencja, gwarantujaca spojnos$¢ tego modelu, zapewnia realizacje funkcji celu dziatania
systemu transportowego, czyli dostosowania podazy potencjatu przewozowego do poziomu
biezgcego popytu.
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