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Zarys tresci. Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie 25-letnich przeksztalcen or-
ganizacyjno-wlasnosciowych narodowych przedsiebiorstw transportu samochodowego w Polsce
(PKS), w Czechach i na Stowacji (CSAD) oraz na Wegrzech (Voldn). Artykut sktada sie z dwéch
czeSci. W czesci I, w niniejszym zeszycie, opisuje sie geneze i rozwdj narodowych przewoznikéw
drogowych, ramy prawne i warunki ich prywatyzacji, a takze charakterystyke transformacji sa-
mochodowych przedsiebiorstw towarowych. Czesé 1, ktéra ukaze sie w zeszycie 2/2017 Przegladu
Geograficznego, koncentruje sie na przeksztalceniach przedsiebiorstw transportu autobusowego
w krajach Grupy Wyszehradzkiej.

Stowa kluczowe: prywatyzacja, deregulacja, przewoznicy drogowi, PKS, CSAD, SAD, NAD,
Voldn, Grupa Wyszehradzka, geografia przedsiebiorstw.

Wstep

Przez narodowych przewoznikéw drogowych rozumiemy specjalnie utwo-
rzone przez socjalistyczna administracje panstw dawnego tzw. bloku wschod-
niego przedsiebiorstwa powotane do swiadczenia ogélnokrajowych, publicznie
dostepnych ustug z zakresu samochodowego transportu pasazerskiego i/lub
towarowego. Sg to przedsiebiorstwa Paristwowej Komunikacji Samochodo-
wej (PKS) w Polsce, Ceskoslovenskd stdtni automobilovd doprava (CSAD)
w Czechach i na Stowaciji przed 1993 r., a Ceskd automobilovd doprava (CSAD)
w Czechach po 1993 r. Na Stowacji od 1993 r. s3 to przedsiebiorstwa transpor-
tu pasazerskiego Slovenskd autobusovd doprava (SAD) i towarowego Ndklad-
nd automobilovd doprava (NAD), za§ na Wegrzech w calym okresie przed-
siebiorstwa z grupy Voldn. Wszystkie wspomniane przedsiebiorstwa w latach
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1989-2015 s przedmiotem naszej analizy, chociaz niejednokrotnie odwolujemy
sie do wczesniejszego okresu.

Dla analizowanych podmiotéw charakterystyczne jest to, co E. Bennathan
iinni (1991) zauwazaja w przypadku Voldnu, a mianowicie polgczenie w ramach
jednego przedsiebiorstwa przewozéw pasazerskich i towarowych. Nie jest to roz-
wigzanie typowe dla gospodarki rynkowej i trudne do pogodzenia z konkuren-
cyjna organizacja drogowego transportu ciezarowego. Transport pasazerski na
Wegrzech, podobnie jak w wielu innych krajach dawnego bloku socjalistycznego,
otrzymywal subsydia, dlatego w nowych warunkach gospodarowania taczenie
obydwu rodzajéw ustug w ramach jednego przedsiebiorstwa ze wspélnym per-
sonelem i zarzadem bylo nietrafne. W gospodarce rynkowej, jesli przedsiebior-
stwa transportu ciezarowego chcialy przetrwac, musialy by¢ konkurencyijne, tj.
zdolne do natychmiastowej reakcji na gwaltownie zmieniajace sie oczekiwania
popytu. To wymagalo zdecydowanie innego stylu zarzadzania niz przy decyzjach
opartych na rachunku ekonomicznym instytucji dotowanych.

Badania dotyczace narodowych przedsiebiorstw transportu samochodowe-
go wymagaly aktualizacji posiadanych baz dotyczacych proceséw przeksztat-
cen przedsiebiorstw PKS w Polsce, CSAD w Czechach i na Stowacji oraz SAD
i NAD na Stowacji. Dla przedsiebiorstw Voldn konieczne bylo zbudowanie bazy
danych od podstaw. Jako pierwotne zrédto w przypadku polskich przedsiebiorstw
PKS wykorzystano przede wszystkim dostepne na przestrzeni lat bazy dotycza-
ce prywatyzacji umieszczone na stronach Ministerstwa Skarbu (www.msp.gov.
pl) oraz dane z Krajowego Rejestru Sadowego (KRS). W przypadku Czech pod-
stawowym Zrédlem danych jest odpowiednik naszego KRS (Obchodni rejstiik),
zawierajacy takze roczne sprawozdania przedsiebiorstw umozliwiajace dosé
wnikliwg analize zmian wtasnosciowych od 1996 r. (www.or.justice.cz). Znacz-
nie gorzej wyglada dostepnos¢é materiatéw dotyczacych przedsiebiorstw stowac-
kich — tamtejszy rejestr handlowy (Obchodny register Slovenskej Republiky)
jest zdecydowanie ubozszy (www.orsr.sk). Dane dla Wegier byly najtrudniejsze
do zdobycia ze wzgledu na bariere jezykowa i pochodza przede wszystkim ze
strony internetowej Magyar Nemzeti Vagyonkezeld Zrt (Wegierskiego Naro-
dowego Zarzadu Aktywow); (www.mnvzrt.hu). Dodatkowe informacje w przy-
padku przedsiebiorstw ze wszystkich krajéow pochodzg ze stron internetowych
poszczegblnych firm.

Celem niniejszego opracowania jest przesledzenie zmian i wyprowadzenie
uogdlnien dotyczacych narodowych przedsiebiorstw transportu samochodowego
w krajach Grupy Wyszehradzkiej. W dalszej czesci artykutu autorzy dokonujg
przegladu pi$§miennictwa nt. transformacji przedsiebiorstw na badanym obsza-
rze, a takze przeksztalcen panstwowych przedsiebiorstw transportu autobuso-
wego w innych krajach Europy. Nastepnie omawiaja geneze i rozwdj analizo-
wanych przedsiebiorstw, co stanowi punkt wyjscia do przedstawienia sytuacji
badanych podmiotéw na poczatku lat 1990., a zwlaszcza prawnych podstaw
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i warunkoéw ich prywatyzacji. Niniejszy artykul (cze$¢ I) konczy kompleksowa
charakterystyka przeksztalcen organizacyjno-wtasnosciowych samochodowych
przedsiebiorstw transportu towarowego.

Przeglad piSmiennictwa

Problematyka transformacji systeméw transportowych w krajach dawnego
bloku socjalistycznego, a zwlaszcza proceséw prywatyzacji i deregulacji, jest
jednym z wazniejszych tematéw badawczych geografii transportu w ostatnich
dwudziestu latach (Hoyle i Knowles, red., 1992, 1998; Knowles, 1993; Know-
les i inni, red., 2008). Od ponad dekady autorzy niniejszego artykutu sledza
wspomniane procesy zachodzace na terytorium Polski po 1989 r., a dotyczace
poszczegblnych rodzajow i gatezi transportu — kolejowego (Taylor, 2002, 2004,
2007; Taylor i Ciechanski, 2005, 2006, 2010e, 2011a), drogowego (Taylor i Cie-
chanski, 2007, 2008a, 2008b, 2010a, 2010b, 2013a, 2013b), miejskiego (Taylor
i Ciechanski, 2008¢, 2009, 2010a, 2010b, 2010c¢) i zeglugi srédladowej (Taylor
i Ciechanski, 2010d, 2011b, 2013c). Swoje badania autorzy kontynuuja takze
poza Polska, podejmujac tematyke funkcjonowania narodowych przewoznikéw
samochodowych w Czechach i na Stowacji (Taylor i Ciechanski, 2013a, 2013b).

Swiatowa literatura naukowa dotyczaca przeksztalcen narodowych przedsie-
biorstw transportu samochodowego w krajach dawnego bloku socjalistycznego
jest niestety do$¢ uboga. Interesujace i szczegbtowe studium dotyczace historii,
a takze sytuacji wegierskich narodowych przedsiebiorstw transportowych u pro-
gu transformacji wtasnosciowej dostarczajg E. Bennathan iinni (1991) w opraco-
waniu dotyczacym transportu ciezarowego, przygotowanym na potrzeby Banku
Swiatowego. I. Prileszky (1993, bez daty) jest autorem publikacji na temat, m.in.
regulacji publicznego transportu autobusowego na Wegrzech. Z kolei, J.D. Nel-
son iinni (1997) zarysowuja sytuacje przedsiebiorstw Volin w potowie lat 1990.

A jak wyglada swiatowa literatura nt. funkcjonowania transportu autobuso-
wego w innych krajach Europy? Najogélniej, rynki autobusowe w krajach UE
czesto nie sg zliberalizowane. Autokarowe przewozy dalekobiezne w Niemczech
(traktowanych tacznie jako dawne NRD i RFN) do 2013 r. podlegaty $cistej regu-
lacji (Bataille i Steinmetz, 2013; Augustina i inni, 2014). Z drugiej jednak strony,
w niektérych krajach — jak Szwecja czy Wielka Brytania funkcjonowal w tym
zakresie wolny rynek. W Hiszpanii z kolei panstwo koncesjonowato i kontrolo-
walo polaczenia autobusowe (Bataille i Steinmetz, 2013). Rynek dalekobieznych
przewozow autobusowych we Wiloszech byt stopniowo liberalizowany w latach
2007-2013 (Beria i inni, 2014).

Ciekawego przegladu dotyczacego deregulacji autobusowego transportu dale-
kobieznego w 9 krajach Europy dokonuje D. van de Velde (2013). Chociaz jego
opracowanie dotyczy gléwnie przewoznikéw niezaleznych w ruchu ekspreso-
wym, nie stroni on od refleksji dotyczacych firm dziatajacych na lokalnych ryn-
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kach, jak ré6wniez majacych charakter podobny do przedsiebiorstw narodowych,
operujacych w krajach Grupy Wyszehradzkiej. W przypadku wielu panstwowych
przedsiebiorstw transportu autobusowego zwraca uwage fakt, ze stanowily one
niegdy$ cze$¢ panstwowych przewoznikéow kolejowych. Tak byto w przypadku
zaréwno czechostowackiego CSADu czy wegierskiego Voldnu, ale takze przed-
siebiorstw z krajow Europy Zachodniej — szwedzkiego Swebusa, hiszpanskiego
ENATCARa czy wloskiego Sitabusa, jak r6wniez niemieckich Berlin Linien Bus.
Widoczna jest takze rola 6wczesnej Veolii Transport jako przewoznika funkcjo-
nujacego w wielu krajach Europy. Ciekawostka natomiast jest brak dalekobiez-
nych potaczen autobusowych we Francji.

J. Aarhaug i N. Fearnley (2016) przedstawiajg interesujace studium nt. dere-
gulacji dalekobieznego transportu autobusowego w Norwegii. Przez dlugie lata,
podobnie jak w wielu innych krajach Europy Zachodniej, uprzywilejowana role
na rynku przewozéw dalekobieznych pelnit tutaj panstwowy zarzad kolejowy,
a przewoznicy autobusowi mogli realizowa¢ tylko kursy niekonkurujace z trans-
portem kolejowym, wzglednie te, z ktérych z przyczyn ekonomicznych kolej zre-
zygnowala. Cze$ciowa deregulacja rynku nastgpita okoto 1998 r. co znaczaco
wplyneto na gwalttowny wzrost przewozow autobusowych. Catkowite uwolnienie
rynku nastapitlo w 2003 r. powodujac bardzo szybki, dwukrotny wzrost liczby
pasazeréw. Co wiecej, doprowadzito to do pewnej konsolidacji operatoréw i spad-
ku ich liczby. Warto zauwazy¢, ze cze$¢ przewoznikow realizowata niezaleznie
przewozy lokalne zlecane przez samorzady w ramach przetargéw. Autorzy zauwa-
z7aja, Ze nie sprawdzit sie argument wysuwany przeciwko uwolnieniu przewozéw
autokarowych jako powodujacych spadek zainteresowania przejazdami koleja.
Przewozy koleja nie tylko nie zmalaly, a wrecz odnotowywaly stabg tendencje
wzrostowa. Oznacza to, ze deregulacja przewozéw dalekobieznych wytworzyta
sobie nowy rynek nie przejmujac pasazeréw kolei. Jednocze$nie wzrosta ogélna
liczba os6b korzystajacych z transportu zbiorowego.

G. Alexandersson i inni (1998) analizujg efekty wprowadzenia konkurencji
w szwedzkim lokalnym transporcie autobusowym. Odpowiedzialnos¢ za lokalny
transport zbiorowy w latach 1980. byta scedowana acznie na samorzady szczebla
regionalnego i lokalnego. Transport pasazerski byt obstugiwany przez regionalne
spotki transportu publicznego w liczbie 25, stanowigce wlasnosé poszczegdlnych
rad regionalnych i samorzadéw. Przed wprowadzeniem deregulacji zlecanie im
przewozéw bylto praktycznie obowigzkowe (np. w 1988 r. tylko 7% przewozéw
powierzano w trybie przetargowym, a 7 lat péZniej bylo to juz 70%). Jednocze-
$nie spadla liczba przedsiebiorstw samorzadowych — tryb konkurencyjny spo-
ra grupe z nich doprowadzit do catkowitej likwidacji. Interesujace, ze gtéwnym
zwyciezcg przetargdw byt m.in. panstwowy Swebus.
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Geneza i rozwéj narodowych przewoznikéw drogowych

Geneza analizowanych narodowych przedsiebiorstw transportu samocho-
dowego jest do$¢ podobna. Powstaly w wyniku reakcji panstwowych przedsie-
biorstw kolejowych na rosngca konkurencje ze strony gwaltownie rozwijajace-
go sie w okresie miedzywojennym prywatnego (i nie tylko) transportu samo-
chodowego. W Polsce proces ten nastapit stosunkowo pé7no (Brzosko, 1982).
Dopiero w 1934 r. powstalo przedsiebiorstwo samochodowe PKP, obstugujace
linie autobusowe przede wszystkim w relacjach, w ktérych brakowato potaczen
kolejowych. Transport ciezarowy pozostawal gléwnie w rekach prywatnych
i nie odgrywat w II RP wiekszej roli z powodu niskiego potencjatu, wynikaja-
cego gléwnie z malej liczby pojazdéw i ich tadownosci, a takze ogdélnego stanu
technicznego floty. Takze w Czechostowacji (Historie..., bez daty) panstwowe
koleje CSD w okresie miedzywojennym, chociaz nieco wezesniej niz w Polsce
- w 1927 r., uruchomitly swoje linie autobusowe. Warto jednak zauwazy¢, ze
konkurencja wspomniana na wstepie wystepowala ze strony nie tylko podmio-
tow prywatnych, lecz takze panstwowej poczty. Dlatego w 1934 r. podjeto decy-
zje o przejeciu linii tego ostatniego podmiotu przez przewoznika kolejowego. Co
ciekawe, koleje CSD zajmowaly sie nie tylko przewozem pasazeréw autobusami,
ale dysponowaly réwniez flota samochodéw ciezarowych i przyczep. Takze histo-
ria przedsiebiorstwa Voldn siega okresu miedzywojennego, kiedy to w 1927 .
wegierskie koleje panstwowe MAV powotaty do zycia MAVART - pierwsze ogélno-
krajowe przedsiebiorstwo transportu samochodowego zajmujace sie przewozem
0s6b i towarow. W 1935 r. przejelo ono 34 inne przedsiebiorstwa dajac asumpt do
przeksztalcenia w MAVAUT — Zaklad Transportu Samochodowego Kolei Wegier-
skich (volan.eu).

Nowy rozdzial w dziejach narodowych przedsiebiorstw transportu samocho-
dowego odnotowujemy po zakonczeniu Il wojny $wiatowej. Historia Panistwo-
wej Komunikacji Samochodowej rozpoczela sie od dekretu Rady Ministrow z 16
stycznia 1945 r. o utworzeniu przedsiebiorstwa. Prekursorem PKS bylo przed-
siebiorstwo pod nazwa Autotransport, zatozone w Lublinie w 1944 r. Kolejnym
krokiem do powstania PKS byly jednostki organizacyjne wydzielone z Pan-
stwowego Urzedu Samochodowego. 14 lipca 1946 r. wszedl w zycie pierwszy
krajowy rozktad jazdy PKS, w ktérym umieszczono sto kilkadziesiat potaczen
obstugiwanych gléwnie ciezaréwkami doraznie przystosowanymi do przewozu
ludzi. Poczatkowym zadaniem przedsiebiorstwa byla obstuga kampanii osad-
niczej i przesiedlenczej na ziemiach odzyskanych oraz zaspokojenie potrzeb
transportowych przede wszystkim rejonéw pozbawionych linii kolejowych
(Pozniak, 1996).

Na przetomie 1948 i 1949 r. w Czechoslowacji zdecydowano sie na powola-
nie ogdlnokrajowego przedsiebiorstwa zajmujacego sie pasazerskim i towarowym
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transportem drogowym, od 1950 r. znanego pod nazwa Ceskoslovenskd stdtni
automobilovd doprava. Zarzadzane bylto ono zaréwno z Pragi, jak i z Bratystawy.
Szybko okazalo sie, ze centralizacja zarzadzania nie sprawdzita sie: juz w 1952 r.
podzielono je na 19 samodzielnych przedsiebiorstw zlokalizowanych na terenie
obecnych Czech (13 podmiotéw) i Stowacji (6 podmiotéw). W 1957 r. proces
ten zostal poglebiony — bezposrednia kontrole nad przedsiebiorstwami powierzo-
no wladzom szczebla krajowego (odpowiednik naszych wojew6dztw). Po trzech
latach nastapit jeszcze gtebszy podzial — wyodrebniono przedsiebiorstwa CSAD
o zasiegu powiatowym, podlegajace miejscowym wiadzom. Ten wariant jednak
nie sprawdzit sie i od 1963 r. na terenie obecnych Czech dziatato 7 regionalnych
przedsiebiorstw narodowych CSAD, w tym dwa w Pradze. Kolejne trzy funkcjo-
nowaly na obszarze obecnej Stowacji. Ta struktura okazala sie bardziej trwata
—istniala do drugiej potowy lat 1980. (Opletal i Ryba, 1996; Historie..., bez daty).

Na Wegrzech odrodzenie transportu drogowego po stratach wojennych
trwato kilka lat. W 1948 r. (w podobnym okresie jak w Polsce i Czechostowa-
cji) powolano do zycia jako przewoznika pasazerskiego odrodzony MAVAUT oraz
jako przedsiebiorstwo transportu towarowego firme o nazwie Tefu. W 1953 r.
nastapita decentralizacja obydwu tych przedsiebiorstw i przeksztalcenie w oko-
fo 80 podmiotéw zajmujacych sie przewozami pasazerskimi i towarowymi. Ta
struktura Voldnu opierala sie na logice socjalistycznej organizacji pracy przemy-
stowej i zostata zmodyfikowana dopiero przez wegierskie reformy gospodarcze
i polityke decentralizacji zapoczatkowang w 1968 r. (Bennathan i inni, 1991).
W 1970 r. doszlo do potaczenia 24 przedsiebiorstw w Voldn Troszt (volan.eu).
0Od 1982 r. obserwujemy duzy rozwéj prywatnych przewoznikow, ktérych udziat
w pracy przewozowej wzrést od zera do 18%, a w przypadku przewozéw wyrazo-
nych w tonach nawet do 23% (Bennathan i inni, 1991).

W latach 1980. PKS stanowil cztery samodzielne przedsiebiorstwa — woje-
wodzkie w Koszalinie, Warszawie i Olsztynie oraz Przedsiebiorstwo Krajowej
Panistwowej Komunikacji Samochodowej. Wéwczas PKS wykonywal gltéwnie
szeroko zakrojone przewozy fadunkow i miedzyosiedlowe przewozy pasazerskie.
W tej ostatniej dziedzinie przedsiebiorstwa mialy praktycznie catkowity mono-
pol. Strukture organizacyjng PKS tworzyly 233 jednostki wykonawcze wspiera-
ne przez 13 oddzialéw regionalnych i rozbudowang centrale. Otrzymywaly one
przedmiotowg dotacje na dzialalnos¢, ktoéra praktycznie miata jednak charakter
podmiotowy. W 1990 r. w miejsce dotychczasowych czterech przedsiebiorstw
powotano 233 nowe podmioty, z ktérych 167 wykonywalo wytacznie przewozy
pasazerskie lub pasazerskie i towarowe tacznie. Organ zalozycielski dla nich sta-
nowito Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej. Ponadto 31 oddziatéw
towarowych i 13 naprawczych przeksztalcono w przedsiebiorstwa podlegte woje-
wodom (P6zZniak, 1996; Majewski, 1998).

W 1992 r. okoto 83 % przedsiebiorstw PKS pozostawalo nadal przewoznikami
towarowo-osobowymi. Sporym novum w funkcjonowaniu tych przedsiebiorstw
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bylo rozwijanie dzialalnosci pozaprzewozowej (np. prowadzenie stacji obstu-
gi, aktywna gospodarka zasobami materialowymi). Wiekszo$¢ przedsiebiorstw
PKS osiggata dobre wyniki przewozowe (Majewski i Szatucki, 1992). Pod koniec
1996 r. funkcjonowaly 174 samodzielne pasazerskie i pasazersko-towarowe
przedsiebiorstwa PKS, dla ktérych organ zatozycielski stanowili wojewodowie.
Dla PKS status przedsiebiorstwa panstwowego byl bardzo wygodny. Stwarzat
parasol ochronny od wtadz, ktére dbaty o to, aby nie bylo specjalnych klopotéw
z lokalnymi przewozami pasazerskimi. Ogdlnie ujmujac, PKS zainteresowane
byly utrzymaniem dotychczasowej sieci potaczen, a nie rozwijaniem konkuren-
cji pomiedzy poszczegblnymi przedsiebiorstwami PKS, natomiast zdecydowanie
opowiadaly sie za ograniczeniem konkurencji zewnetrznej (Majewski, 1998).
W 1999 r. na rynku przewozéw pasazerskich funkcjonowato 175 przedsiebiorstw
PKS, z ktérych 44 stanowily przedsiebiorstwa panstwowe, 18 spétki z 0.0. 1 13
spotki akcyjne. Rok pézniej przeksztalcone juz byty w sumie 33 przedsiebior-
stwa, w tym 13 stanowity spétki pracownicze, a 20 zostato skomercjalizowanych.
55 przedsiebiorstw znajdowalo sie w fazie przeksztalcen, a wobec 83 przedsie-
biorstw nie podjeto zadnych dziatan. W 1999 r. PKS realizowat 92% ogétu prze-
woz6éw 0s6b i ponad 95% regularnych przewozéw autobusowych'!. Duzg bariere
rozwoju przedsiebiorstw PKS stanowil mocno zdekapitalizowany tabor (Polew-
ska-Dorozik i inni, 2000).

W 1988 r. nadano czechoslowackim regionalnym przedsiebiorstwom CSAD
status przedsiebiorstw panstwowych. Impuls do wiekszych zmian, podobnie jak
w pozostatych krajach bloku, daty dopiero wydarzenia 1989 r. W 1990 r. nie-
mal wszystkie regionalne (wojewddzkie) przedsiebiorstwa panstwowe (poza kra-
jami Péocnoczeskim i Zachodnioczeskim) podzielono na znacznie mniejsze,
najczesciej o zasiegu powiatowym. Przy okazji zmieniono rozwiniecie skrétu
przedsiebiorstw na Ceskoslovenskd automobilovd doprava. Utworzone tak nowe
podmioty powstaly gléwnie z dawnych placéwek terenowych. Ogétem powotano
ich do zycia okoto 80, z tego okoto 95% mialo charakter mieszany, tj. pasazer-
sko-towarowy. Od 1993 r. rozeszly sie drogi przedsiebiorstw czeskich i stowac-
kich. W 1994 r. zapoczatkowano proces liberalizacji transportu samochodowego
w Czechach. To dalo impuls do przeksztalcenn wiasnosciowych. Do 1995 r. prze-
ksztalcono wtasnoéciowo okoto 70 nowo powstalych przedsiebiorstw (Opletal
i Ryba, 1996; Historie..., bez daty).

Przedsiebiorstwa stowackie, poza nielicznymi wyjatkami, pozostawaty nadal
wlasno$cig panistwa. Przyjeta Sciezka postepowania, poza kilkoma przypadkami,
rozdzielata catkowicie przewozy towarowe (Ndkladnd automobilovd doprava)
i pasazerskie (Slovenskd autobusovd doprava (SAD). W przypadku przedsie-
biorstw NAD w latach 1994-1996 dokonano komercjalizacji 10 dotychczasowych
przedsiebiorstw panstwowych, badz tez ich oddzialéw tworzac catkowicie nowe

1 Niestety dane GUS odnosza sie tylko do przewozéw realizowanych przez podmioty zatrudniajace
ponad 9 oséb.
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spotki akcyjne, ktéore w wiekszosci w kolejnych latach poddano prywatyzacji
w publicznych przetargach. Kilkadziesiat innych podmiotéw sprywatyzowano
bezposrednio. W przypadku transportu pasazerskiego, w 1995 r. na bazie dotych-
czasowych placéwek terenowych SAD utworzono 52 przedsiebiorstwa, ktére
w 1999 r. potaczono w 17 nowych jednostek — ich prywatyzacje, po uprzedniej
komercjalizacji, kontynuowano w kolejnych latach (Taylor i Ciechanski, 2013b).

W latach 1980. przedsiebiorstwa Voldn uzyskiwaly coraz wieksza samodziel-
no$¢. Kolejna ich decentralizacja miata miejsce w 1983 r. W 1985 powstat Voldn-
camion zajmujacy sie miedzynarodowym transportem towaréw (volan.eu). Po
rozdzieleniu na samodzielne przedsiebiorstwa grupa Voldn w 1991 r. zatrudniata
67 000 os6b oraz operowata 8010 autobusami i 12 672 samochodami ciezaro-
wymi, ktore wykonywaly wéwcezas 34% pracy przewozowej realizowanej przez
zawodowy ciezarowy transport drogowy na Wegrzech. W gospodarce uspotecz-
nionej zawodowy transport ciezarowy wykonywaty liczne przedsiebiorstwa bran-
zowe zwigzane zazwyczaj z jedng galezig przemystu lub handlu, znajdujace sie
pod piecza wiasciwego dla danej dziedziny gospodarki ministra oraz przedsie-
biorstwa Voldn, ktére taczyly publiczne przewozy towarowe z transportem pasa-
zeréw poza osrodkami miejskimi. Ponadto liczne przedsiebiorstwa przemystowe
irolne prowadzily przewozy w ramach tzw. wlasnego rozrachunku gospodarcze-
go. Podobnie jak pozostate jednostki tego typu na Wegrzech, przedsiebiorstwa
Voldn charakteryzowala wysoka integracja z racji polaczenie transportu pasa-
zerskiego i towarowego, co dawalo im silng pozycje rynkowa. Zwiekszanie swo-
bdd gospodarczych przeprowadzone w latach 1970. i 1980., a nastepnie recesja
z okresu 1988-1990 wywarly nacisk na konkurencje pomiedzy przedsiebiorstwa-
mi uspolecznionymi, przedsiebiorstwami branzowymi i prowadzacymi przewo-
zy na wlasny rachunek gospodarczy oraz z rozwijajacym sie sektorem prywat-
nym. Przedsiebiorstwa Voldn rozpoczely traci¢ rynek szczegdlnie przewozéw
krétkodystansowych, dostaw i przesylek ekspresowych. Wiele jednostek Voldn
w takiej sytuacji rozpoczeto przewozy miedzynarodowe towaréow. W 1988 r. na
fali wegierskich reform strukturalnych jednolite przedsiebiorstwo Voldn zostato
podzielone na 26 (od 1989 r. — 28) formalnie niezaleznych podmiotéw. 19 z nich
powstato z dotychczasowych zakladéw przedsiebiorstwa Voldn i miato siedziby
w stolicach komitatéw. 18 sposréd nich wykonywalo 80% pracy przewozowej
przypadajacej na Voldn. Byly one takze zaangazowane w przewozy pasazerskie.
Potaczenie obydwu rodzajéw dziatalnosci powodowalo znaczace rozmiary przed-
siebiorstw. Praktycznie wszystkie nowo utworzone podmioty mialy status przed-
siebiorstwa panstwowego. Dwa z tych przedsiebiorstw z siedzibg w Budapeszcie
byly wylacznie towarowe, pozostale za§ miaty w wiekszosci charakter mieszany
pasazersko-towarowy. W przesztosci zyski z przewozéw towarowych byly wyko-
rzystywane do finansowania deficytu przewozow pasazerskich. Nastepcy jedno-
stek Voldn w $wietle statusu prawnego byli przedsiebiorstwami panstwowymi
pod bezposrednim zarzadem administracji panstwowej i w jej kompetencjach
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lezaly dalsze ich przeksztalcenia wtasnosciowe. Biorac pod uwage ustawe o zrze-
szeniach gospodarczych, kierownictwa réznych Volanéw zaczely tworzy¢ pod-
mioty zalezne, przede wszystkim jako spoétki z ograniczong odpowiedzialnoscig
stanowigce catkowicie wlasno$é przedsiebiorstwa-matki lub tez w partnerstwie
z wlasnymi pracownikami (Bennathan i inni, 1991).

Dla PKS negatywnym zjawiskiem na rynku pasazerskiego transportu dro-
gowego bylo pojawienie sie prywatnych, czesto bardzo matych przewoznikéw
z zasady dysponujacych kilkoma autobusami, zazwyczaj o niskim standar-
dzie. Bardzo czesto zaczeli z nim konkurowaé. Konkurencja ta przejawiata sie
w postaci $wiadczenia ustug wytgcznie na trasach rentownych, bez wymaganych
uzgodnien z wladzami administracyjnymi i przewoznikami, ktérzy juz prowa-
dzili dziatalno$¢ przewozowa na danej trasie, ponadto wykonywanie ustug odby-
walo sie tylko w godzinach wysokiej frekwencji. Przewoznicy prywatni wykony-
wali kursy na krétko przed przyjazdem autobusu regularnej komunikacji PKS
(podbieranie podréznych) i samowolnie wykorzystywali przystanki PKS bez
partycypacji w kosztach ich utrzymania. Ponadto stosowali zanizone optaty za
bilety, przy réwnoczesnym niehonorowaniu biletéw pracowniczych i szkolnych.
7 drugiej strony przewoznicy prywatni odznaczali sie znaczng elastycznoscia
w zaspokajaniu potrzeb przewozowych. Stopniowo zaczeli tworzy¢ polaczenia,
ktére umieszczano w urzedowych rozktadach jazdy. Relacje te zostaly objete sys-
temem dotacji, tak jak w przypadku PKS. PrzewozZnicy prywatni na niektérych
obszarach wyparli z rynku PKS (Gemra, 1997; Majewski, 1998).

Sytuacja wygladata inaczej na terenie Czech, gdzie czesto z przyczyn formal-
nych brakuje typowej konkurencji o pasazera na rynku. Jak zauwaza M. Wolan-
ski z zespotem (2014, 2016), standardowa praktyka jest raczej wspélna obstu-
ga poszczegdlnych relacji przez kilku przewoznikéw. Czeskie wtadze publiczne
przyktadaja bowiem duza wage do jednolitej obstugi catego podlegtego poszcze-
gélnym organom obszaru. Stosowane s3 tzw. zezwolenia wigzane, gdzie wtadze
samorzadowe narzucaja przewoznikom obstugujacym linie dochodowe realiza-
cje przewozow na liniach deficytowych (inaczej nie otrzymaja zgody na te pierw-
sze polaczenia).

W 2004 r. odpowiedzialno$¢ za organizacje publicznego transportu autobu-
sowego na Stowacji scedowano na samorzady. Ich zadaniem stalo sie zaspoko-
jenie podstawowych potrzeb transportowych ludnosci jesli chodzi o dojazdy do
pracy, szkot, stuzby zdrowia i instytucji publicznych. Do obowigzkéw samorzg-
dow odpowiadajacych polskiemu szczeblowi wojewddzkiemu nalezalo finanso-
wanie niezbednych w interesie publicznym linii autobusowych o diugosci poni-
zej 100 km i narzucanie rozwigzan taryfowych. Ponadto samorzady przyzna-
waly poszczegdlnym przewoznikom licencje na przewozy i ustalaty rozktad jaz-
dy. Koordynowaly one takze skomunikowanie z transportem kolejowym w celu
unikniecia dublowania sie tras publicznego transportu zbiorowego. Samorzady
wojewddzkie zapewnialy przewoznikom rekompensaty z tytulu utraconych
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dochodéw za swiadczenie publicznych ustug w pozamiejskim transporcie auto-
busowym (Wieckowski i inni, 2012).

Wegierska ustawa o transporcie drogowym, ktéra weszta w zycie w 1992 r.
spowodowala wiele istotnych zmian organizacyjnych w sektorze transportu
publicznego. Jedna z nich byla restrukturyzacja panstwowych przedsiebiorstw
Volan, ktére otrzymaly wylaczno$é na obstuge publicznych polaczen autobuso-
wych przy jednoczesnym zwolnieniu tych przedsiebiorstw z koniecznoéci posia-
dania licencji na wykonywanie przewozéw. Licencje prywatnych przewoznikéw
na przewozy wykonywane przed 31 grudnia 1995 r. zostaly automatycznie prze-
diuzone do 30 wrzesnia 1996 r. Co ciekawe, wiadze mogly ustanowié¢ nowe kon-
trakty z przewoznikami, jednak nowe przetargi nie zostaly rozpisane na czas.
W przypadku przewozéw dalekobieznych dotyczylo to trzech przewoznikéw, kto-
rzy powstali juz w latach 1988-1992. Takze konkurencja pomiedzy przedsiebior-
stwami Voldn byla sztucznie ograniczana przez Ministerstwo Transportu (Nel-
son i inni, 1997). W 1995 r. nastgpita komercjalizacja wszystkich istniejacych
przedsiebiorstw i przeniesienie wlasnosci na rzecz rzadowej Panstwowej Agencji
Prywatyzacji i Majatku Panstwowego (APV Rt), zastapionego w 2008 r. przez
Wegierski Narodowy Zarzad Aktywéw (MNV Zrt) (volan.eu).

W pierwszej polowie lat 1990. niezalezni operatorzy na Wegrzech nie mieli
mozliwosci konkurowania na trasach obstugiwanych przez panstwowego mono-
poliste. W omawianym okresie mozna bylo wyrézni¢ trzech istotnych przewozni-
kow funkcjonujacych poza przedsiebiorstwami Voldn. Firma Gratis obstugiwata
autokarowe przejazdy miedzy Zalaegerszeg i Budapesztem. Forszazs Bt obstugi-
wal minibusami cztery lokalne trasy, za$ Trans-Tour realizowat kursy z Nyire-
gyvhaza do Gavavensello (42 km). Funkcjonowanie niezaleznych przewoznikéw
na Wegrzech w potowie lat 1990. bylo znaczaco utrudnione. Przedsiebiorstwa
nalezace do panstwa mogly uzyskiwaé preferencyjne kredyty lub wrecz dota-
cje na zakup fabrycznie nowych autobuséw. Dodatkowo mocna pozycja rynko-
wa sprawiala, ze przedsiebiorstwa Voldn mogly narzucaé lokalnym samorzgdom
bardziej korzystne kwoty subsydiéw. Ponadto, gdy wprowadzanie nowej trasy
bylo konieczne, pierwszenstwo mialy przedsiebiorstwa panstwowe. Dopiero jesli
okres 90-dniowej prébnej obstugi koniczyt sie finansowym fiaskiem, mozliwe byto
zaproponowanie obstugi polaczenia operatorom prywatnym. Przedsiebiorstwa
Voldn pozostawaly wcigz wlasnoscig panstwowa (Nelson iinni, 1997).

Ramy prawne i warunki prywatyzacji przedsiebiorstw

W Polsce, wiekszos¢ przedsiebiorstw PKS sprywatyzowano po 1996 r., a wiec
w czasie obowigzywania Ustawy o komercjalizacji i prywatyzacji przedsie-
biorstw parnistwowych (Ustawa ..., 1996). Wprowadzala ona podzial na prywa-
tyzacje posrednig i bezposrednia. W pierwszej, przedsiebiorstwo przeksztalcano
w jednoosobowg sp6tke Skarbu Paristwa (jsSP). Proces ten zwany byt komercja-
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lizacja, a w jego wyniku powstawata badz spétka akcyjna, badz spétka z ograni-
czong odpowiedzialno$cia, ktérej wylacznym wiascicielem byt Skarb Paristwa.
Komercjalizacja stanowita wstepny etap do wlasciwej prywatyzacji, czyli sprze-
dazy akcji osobom trzecim (zazwyczaj w drodze oferty oglaszanej publicznie,
przetargu lub zaproszenia do rokowan). Pracownicy mieli prawo do nieodptatne-
go otrzymania 15% akcji nalezacych do Skarbu Panstwa (cw, 1999).

Prywatyzacje bezpos$rednig przeprowadzal organ zaltozycielski, ktérym w przy-
padku wszystkich PKS od 1998 r. byli wojewodowie decydujacy o wyborze Sciezki
prywatyzacyjnej. Tego typu proces przeprowadzano bez koniecznosci komercja-
lizacji. Polegat na tym, ze przedsiebiorstwem dysponowano jako zespotem sktad-
nikéw materialnych i niematerialnych stuzacych realizacji okreslonych zadan
gospodarczych, ktére poprzez sprzedaz danego przedsiebiorstwa wnoszono do
spotki lub tez oddawano do odplatnego korzystania (Taylor i Ciechariski, 2007).

Sprzedazy dokonywano w trybie publicznym, a nabywca musial zosta¢ wyto-
niony w drodze albo przetargu, albo publicznego zaproszenia do rokowan. Nie-
zaleznie od przyjetej $ciezki prywatyzacyjnej, kupujacy stawal sie sukcesorem
wszystkich praw i obowigzkéw przedsiebiorstwa. W wyniku prywatyzacji bezpo-
sredniej powstawal nowy podmiot, jakim byta spétka prawa handlowego, spot-
ka akcyjna lub z ograniczong odpowiedzialnoscia, ktérej akcjonariuszami albo
wspdlnikami z jednej strony byt Skarb Panstwa, a z drugiej — inwestor (cw, 1999).

W Polsce czesto stosowang forme prywatyzacji bezposredniej stanowito prze-
kazanie przedsiebiorstwa do odptatnego korzystania, zwykle spéice pracowni-
czej. Jego wilascicielem pozostawal Skarb Panstwa, zas bylo ono uzytkowane
przez inny podmiot, maksymalnie na okres do 10 lat. Do czasu przeniesienia
prawa wiasnoéci spétka nie byla wlascicielem majatku, za ktéry wnosita czynsz
dzierzawny (o ile byt to leasing). Bardziej szczegétowo formalne ramy proceséw
prywatyzacji przedsiebiorstw PKS omawia sie w innym artykule (Taylor i Cie-
chanski, 2007).

Najpopularniejsza forma prywatyzacji czeskich przedsiebiorstw CSAD byta
prywatyzacja kuponowa, tzw. kuponovka. Do udzialu w niej byli uprawnieni
wszyscy obywatele Czechostowacji majacy ukonczone 18 lat. Mogli oni zakupié¢
za 1000 koron i zarejestrowaé ksigzeczki kuponowe w 648 specjalnie powota-
nych centrach. Za posiadane kupony mozna bylo naby¢ akcje prywatyzowanych
przedsiebiorstw. Pierwotnie proces przebiegal wolno, znaczaco ponizej oczeki-
wan wtadz Czechoslowacji — zainteresowanie wzmogty dopiero ogloszenia Inwe-
stycyjnych Funduszy Prywatyzacyjnych. Stosunkowo szybko okazalo sie, ze —
whbrew poczatkowym zatozeniom reformy — odgrywaly one bardzo istotng role
w zarzadzaniu udzialami. W rezultacie, konieczne stato sie wprowadzenie ogra-
niczen wielkosci udziatéw poszczegdlnych funduszy w danym przedsiebiorstwie
(Shafik, 1995; Palda, 1997). Prywatyzacji przedsiebiorstw w Czechostowacji
nie poprzedzano restrukturyzacjy. Czestym zabiegiem bylo natomiast dzielenie
przed sprzedaza wiekszych przedsiebiorstw na mniejsze. Do pierwszej fali pry-
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watyzacji przeznaczono 39 przedsiebiorstw transportowych o lacznej wartosci
252,1 milionéw koron czechostowackich, w tym 33 przedsiebiorstwa z obecnych
Czech i 6 ze Stowacji. W Czechach, w drugiej fali prywatyzacji, brakowalo juz
firm z sektora energetyki, zdrowia i rolnictwa (Shafik, 1993).

W 1993 r. doszlo do rozpadu Czechostowacji na dwa odrebne panstwa.
W rezultacie, na Stowacji przyjeto odmienne od Czech drogi prywatyzacji.
O ile jeszcze w latach 1991-1992 dominowala prywatyzacja kuponowa, o tyle
w 1993 r. nowe wladze Stowacji zdecydowanie zmienily kierunek przeksztatcen
wlasnosciowych na bardziej tradycyjne metody. Przede wszystkim rzgd stowacki
porzucit procedure, w mysl ktérej prywatyzacja musi by¢ pierwszym krokiem
w przeksztalceniach wlasnosciowych i polozyt wiekszy nacisk na poprzedzenie
jej restrukturyzacja (podobnie jak w Polsce), co z kolei rzutowalo na spadek zna-
czenia szybko$ci prywatyzacji. W bezposredniej sprzedazy zrezygnowano row-
niez z ceny jako podstawowego kryterium, preferujac zakup przedsiebiorstw
przez ich dotychczasowe kierownictwa lub krajowe grupy zwigzane z danym sek-
torem gospodarki. Wprowadzono takze preferencyjne zasady zakupu ratalnego.
Niestety, stowacka droga do prywatyzacji sektora panstwowego bywata ,wybo-
ista” — dowodem jest przyspieszona procedura sprzedazy w schytkowym okresie
dzialalnosci rzadu V. Meciara (przelom 1993 i 1994 r.). Wtedy osobom i grupom
zwigzanym z ustepujacg partia rzadzaca sprzedano 44 przedsiebiorstwa o tacz-
nej wartosci ksiegowej 96 milionéw koron za kwote 20 milionéw koron stowac-
kich (tzw. midnight privatization) (Olsson, 1999).

W 1994 r. na Stowacji nastgpita zmiana uktadu rzadzacego. Jedna z pierw-
szych decyzji nowego rzadu J. Moravcika bylto cofniecie 13 z 44 wspomnianych
wyzej umow prywatyzacyjnych, na kréotko powrécono tez do idei prywatyzacji
kuponowej. W 1995 r. prywatyzacja zostala przekazana z administracji rzado-
wej do Funduszu Majgtku Narodowego (Fond ndrodného majetku), co spowo-
dowatlo kolejng rezygnacje z systemu prywatyzacji kuponowej. W tymze roku
przyjeto takze kontrowersyjng ustawe ustalajaca dwie listy przedsiebiorstw cze-
sciowo lub w calosci wylaczonych spod prywatnej kontroli. W latach 1995-1996
wiekszo$¢ firm przewidzianych do sprzedazy sprywatyzowano w duzej mierze
bezposrednio na ztagodzonych warunkach na rzecz inwestoréw krajowych. Cha-
rakterystyczng cechg stowackiej prywatyzacji bezposredniej, ktéra w tym czasie
dominowata, byl brak przejrzystosci zawieranych transakcji. Ponadto, wiekszo$¢
udziatéw w firmach zakupionych przez kapital stowacki znajdowata sie w rekach
ich dotychczasowej kadry zarzadzajacej lub przedstawicieli grup finansowych
(Olsson, 1999).

R. Jelici R. Briston (1999) dostarczajg interesujacych informacji dotyczacych
strategii przeksztalcen wtasnosciowych przedsiebiorstw na Wegrzech. Zmiany
strukturalne wlasnosci zostaly zapoczatkowane tu we wczesnych latach 1980.
Wtedy to duze przedsiebiorstwa panstwowe podzielono na znacznie mniejsze
jednostki dajac ich kierownictwom zarazem znacznie wieksza swobode w podej-
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mowaniu decyzji biznesowych. Zwiekszono takze zaangazowanie pracownikéw
w procesy zarzadzania poprzez wiaczenie ich do rad pracowniczych. Pracownicy
zyskali tez prawo wykorzystywania majgtku przedsiebiorstw po godzinach pra-
cy, do ich wlasnych celéw. Po 1989 r. zachecano przedsiebiorstwa panstwowe
do samoistnego przeksztalcania sie w spotki akcyjne. Chociaz pewne zmiany
strukturalne nastapily, trudno mowi¢ o pelnym sukcesie oddolnych inicjatyw.
Zmowy kierownictw i pracownikéw umozliwialy tym pierwszym wyprowadzanie
wartoSciowych elementéw majatku i pozostawiania przedsiebiorstw-wydmuszek.
Taka spontaniczna ,,dzika” prywatyzacja trwala do polowy 1990 r., kiedy to rzad
zdecydowal sie zcentralizowaé procesy prywatyzacyjne ustanawiajac panstwo-
wa agencje zarzadzajaca aktywami. Co ciekawe, wiadze wegierskie odrzucity
znane m.in. z Czech rozwigzanie w postaci prywatyzacji kuponowej, preferujac
sprzedaz przedsiebiorstw inwestorom strategicznym. W 1992 r. po raz kolejny
zmieniono strategie prywatyzacyjng tworzac jednocze$nie nowa instytucje za
nig odpowiedzialng — Panstwowa Agencje Prywatyzacji i Majatku Panstwowe-
go (Allami Privatizdcids és Vagyonkezel6 Rt — APV Rt)). Jej celem bylo znacza-
ce przyspieszenie sprzedazy 1000 przedsiebiorstw stanowiacych catkowicie lub
czesciowo wlasnos¢ Panstwa Wegierskiego, tak by udzial sektora prywatnego
w gospodarce wzrést do ponad 80%. Planowano takze, ze w 184 waznych stra-
tegicznie przedsiebiorstwach na 20 lat zostanie jeszcze dla zachowania kontroli
co najmniej 25% udzialéw panstwa. W celu unikniecia niepokojéw spotecznych,
w najwiekszych firmach zezwolono pracownikom na wykupienie do 25% akcji
w trakcie ich prywatyzacji.

Przeksztalcenia przedsiebiorstw transportu towarowego
w nowej rzeczywistos$ci gospodarczej

Dla narodowych przedsiebiorstw transportu samochodowego przewozy towa-
rowe nie byly tak istotne, jak obsluga pozamiejskich linii autobusowych. W wielu
przypadkach, niezaleznie od rozpatrywanego kraju, nie wydzielano ich w postaci
odrebnych przedsiebiorstw. W krajach Grupy Wyszehradzkiej obserwujemy trzy
podejscia do organizacji przedsiebiorstw transportu towarowego:

1) wariant mieszany, w ktérym wydzielono odrebne przedsiebiorstwa towarowe,
ale istnialy tez przedsiebiorstwa wykonujace obydwa rodzaje przewozow;

2) wariant mieszany z bezwzgledng dominacjg przedsiebiorstw pasazersko-
-towarowych i sporadycznym wystepowaniem przedsiebiorstw wylacznie
towarowych, charakterystyczny dla Czech i Wegier;

3) wariant niemal catkowitego rozdzielenia przewozéw pomiedzy osobne przed-
siebiorstwa towarowe i pasazerskie; wystepuje na Stowacji.

Wariant pierwszy jest najbardziej charakterystyczny dla Polski. U schyl-
ku lat 1980. do przedsiebiorstw PKS nalezata wiekszo$¢ taboru uzytkowanego
w publicznym transporcie ciezarowym (okolo 90%). Jego ilo$¢ jednak zaczeta
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dos¢ szybko spada¢, co wynikalo z jego sprzedazy innym, zazwyczaj prywatnym,
podmiotom gospodarczym. PKS do$¢ gwattownie tracity wéwcezas rynek. Wedtug
danych GUS za lata 1988-1991, przewozy towarowe realizowane przed przedsie-
biorstwa PKS spadty z ponad 98 milionéw ton do niespelna do 26,5 miliona ton.
Niestety, w ogélnodostepnej statystyce brakuje informacji dotyczacych przewo-
26w realizowanych przez przedsiebiorstwa PKS po 1991 r. Pewnych przyblizen
mozna dokonaé na podstawie danych o przewozach realizowanych przez sektor
publiczny. W latach 1990-1991 przedsiebiorstwa PKS przewozity okoto 1/5 masy
transportowanej przez firmy zaliczane do sektora publicznego. Poniewaz dra-
stycznie spadta globalna masa towaréw przewozona przez nalezacych do Skarbu
Panistwa i samorzadéw przewoznikéw (odpowiednio ze 195,6 mln w 1990 r. do
7,5 mln w 2003 r.), mozna sie spodziewaé, zZe nastgpita dalsza marginalizacja
PKS-6w na rynku. W koncu 1992 r. z 65 utworzonych przedsiebiorstw towa-
rowych PKS funkcjonowato okoto 40 (Dtutowska i Perenc, 1994). Zaniechanie
szybkich zmian strukturalnych spowodowalo, ze wiele przedsiebiorstw towa-
rowych PKS upadlo, badz zostato zlikwidowanych wskutek osiggania niezada-
walajacych wynikéw ekonomicznych spowodowanych niedostosowaniem sie do
wymagan rynku (Bakowski, 1999).

Polskie przedsiebiorstwa transportu ciezarowego PKS mozna uznaé za inte-
resujacy przypadek zmarnowanego potencjatu. Wiasciwe trudno dzis stwierdzié,
jak doktadnie potoczyly sie ich losy na poczatku lat 1990. Z dostepnych danych
wynika, ze wiekszo$¢ z nich dotkneta likwidacja, a jedyng formg zmian wtasno-
Sciowych bylta sprzedaz ich majatku indywidualnym nabywcom. Warto zwré-
ci¢ uwage, ze w tym samym czasie na terenie pozostalych krajow odbywaly sie
intensywne procesy prywatyzacyjne.

W Czechach, jeszcze w ramach prywatyzacji kuponowej, w pierwszej potowie
lat 1990. sprywatyzowano CSAD Specialtransport Ostrava a.s. i CSAD Brno-
-Cernovice a.s. Dla odmiany w drugim z oméwionych na wstepie wariantéw,
w Czechach w pierwszej potowie lat 1990 r. powstaly réwniez pojedyncze przed-
siebiorstwa wyspecjalizowane w transporcie ciezarowym.

Chociaz wejscie na wegierski rynek przewozéw samochodami ciezarowymi
zostato w 1982 r. mocno zliberalizowane i pojawito sie kilka tysiecy matych prze-
woznikéw tadunkoéw, to i tak wiekszoéé rynku pozostala w rekach panstwowego
Voldnu. Réwnolegle funkcjonowat takze transport prowadzony na wtasny rozra-
chunek gospodarczy, realizowany w celu zaspokojenia wytgcznych potrzeb prze-
wozowych przez przedsiebiorstwa z innych gatezi gospodarki. Prywatny sektor
przewozoéw ciezarowych na Wegrzech w latach 1981-1989 notowal wzrost 50%
rocznie i w poczatku lat 1990. wykonywat 18% pracy przewozowej. Konkurencja
w tym segmencie rynku przeksztalcita caly sektor transportowy. Wiele przed-
siebiorstw z grupy Voldn specjalizowalo sie w poczatku lat 1990. w przewozach
towarowych. Oprécz nich istnialo jedno duze wyspecjalizowane przedsiebior-
stwo Voldn Tefu obstugujace Budapeszt, ktére przeksztalcono w spétke akeyjna
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z udziatami bedacymi wlasno$cig Agencji Wlasnosci Panstwowej. Drugim istot-
nym przewoznikiem towarowym bylo przedsiebiorstwo Tomegaru wyspecjalizo-
wane w przewozach towarowych dla przemystu budowlanego (Bennathan i inni,
1991). W 1994 r. Wegrzy sprywatyzowali swoje jedyne przedsiebiorstwo trans-
portu towarowego Voldn Tefu. Inwestorem byt tu Wegier Gyogy Wéberer wraz
z wspolpracownikami. Co interesujace, w 2001 r. omawiane przedsiebiorstwo
zakupilo od Panistwa Wegierskiego odpowiednik polskiego PEKAES SA — mie-
dzynarodowego przewoznika Hungarocamion (Bednarkiewicz, bez daty).

Interesujacy jest takze wariant zastosowany na Stowacji. W 1989 r. zmienita
sie forma prawna przedsiebiorstw CSAD i na poczatku lat 1990. utworzono kra-
jowe (wojewodzkie) przedsiebiorstwa panstwowe, ktore zlikwidowano w 1993 r.
Posiadaly one placéwki terenowe (zazwyczaj z siedzibami w osrodkach powiato-
wych), ktore z czasem staly sie odrebnymi przedsiebiorstwami. Przy okazji doko-
nano podzialu na przedsiebiorstwa zajmujace sie przewozami autobusowymi
SAD i ciezarowymi — NAD. Ponadto, z przedsiebiorstwa CSAD Zilina wylaczono
jego czes¢ towarows i sprywatyzowano bezposrednio. Podobnie rok pézniej uczy-
niono w przypadku niewytaczonej do odrebnego przedsiebiorstwa czesci towa-
rowej SAD w Dolnym Kubinie. Nieco inng $ciezke przyjeto tworzac w 1994 r.
SAD w Skalicy (www.skand.sk), gdzie w jednym przedsiebiorstwie pozostawiono
przewozy zar6wno towarowe, jak i pasazerskie. W grudniu 1995 r. dotychczaso-
we przedsiebiorstwo panstwowe zostato zakupione przez spotke SKAND Skalica,
stanowigca wlasnos$¢ kierownictwa SAD (Taylor i Ciechanski, 2013b). Ponadto
w latach 1994-1996 dokonano komercjalizacji 10 dotychczasowych przedsie-
biorstw panstwowych NAD badz ich oddziatéw, tworzac catkowicie nowe spétki
akcyjne, ktére w wiekszosci w kolejnych latach poddano prywatyzacji w publicz-
nych przetargach. Sprzedaz niektérych przedsiebiorstw nie byla jednak fatwa
- na przyktad NAD 802 z Bratystawy ostatecznie udalo sie sprzeda¢ dopiero
w trzecim podejsciu w 2002 .

Zupelnie inng droge przyjeto w przypadku czesci towarowej CSAD Kosice.
Zamiast matych, powiatowych przedsiebiorstw, utworzono jedno duze i silne,
posiadajace 16 placéwek terenowych (odstepnyj zdvod — OZ), poddawanych stop-
niowo transformacji. Obserwuje sie tutaj cztery Sciezki postepowania:

1) catkowitg likwidacje placéwek terenowych jeszcze w okresie funkcjonowania
przedsiebiorstwa panstwowego NAD Kosice (np. OZ Lipany);

2) likwidacje placéwek terenowych wraz z calym przedsiebiorstwem (OZ Krélo-
vsky Chlmec i Spisskd Novd Ves);

3) bezposrednia sprzedaz majatku placéwek terenowych nowemu nabywcy (OZ

Bardejov, Michalovce, Presov, Roznava, Stard ubovna, Svidnik i Kezmarok);
4) komercjalizacje placowek terenowych, a nastepnie prywatyzacje z udzia-

tem inwestora zewnetrznego (Humenné, OZ 1023 Kosice, OZ 1024 Kosice,

Poprad, Trebisov, Vranov nad Toplou).
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Jak mozemy zaobserwowaé na rycinie 1, procesy prywatyzacji najpozniej
objety przewoznikéw z Polski. Nielicznych, ktérzy doczekali prywatyzacji pod-
dano temu procesowi na przetomie lat 1990. i 2000. Niestety, przedsiebiorstwa
z Polski dominowaty wérdd tych, w stosunku do ktérych nie dokonano zadnych
przeksztalcen wlasnosciowych przedsiebiorstw transportu towarowego. W Cze-
chach obserwujemy niemal brak przedsiebiorstw oferujacych wylacznie ustugi
przewozéw towarowych. Takze wsréd prywatyzowanych placéwek terenowych
CSAD przewazajg zaktady specjalizujace sie w przewozach pasazerskich lub ofe-
rujace transport i osob, i towaréw.

Warto zastanowic sie, jaka pierwotna forma przeksztalcenia wtasnos$ciowe-
go dominowata w przypadku przedsiebiorstw transportu ciezarowego. Rycina 2
przedstawia do$¢ jednoznaczny obraz. Gléwnym sposobem transformacji wila-
snosciowej byla bezposrednia sprzedaz inwestorom i — w przeciwienstwie do
przedsiebiorstw przewozéw pasazerskich — niemal wytacznie krajowym. Nielicz-
ne przedsiebiorstwa komercjalizowano w celu badz dalszej prywatyzacji kupo-
nowej, badz sprzedazy juz w postaci spétek nowym inwestorom. Poza Polskg nie
wystepowata odrebnie usankcjonowana prawnie prywatyzacja z udziatem pra-
cownikow (spotki pracownicze).

Stan obserwowany w okresie wzmozonej prywatyzacji przedsiebiorstw utrzy-
matl sie na poczatku lat 2000. W 2000 r., poza nielicznymi wyjatkami, tylko
w Polsce znajdowaly sie przedsiebiorstwa stanowigce wtasnos¢ publiczng i to
W jej najgorszej postaci — przedsiebiorstw panstwowych. Sposréd pozostalych
krajow, jedynie w Czechach obserwowaliSmy wcigz podmiot, ktéry nie ulegl
prywatyzacji (Svitavy). Na Stowacji i Wegrzech procesy te byly juz od kilku lat
zakoniczone (ryc. 3).

W 2003 r. funkcjonowato zaledwie 10 dawnych przedsiebiorstw przewozu
towaréw PKS. Wiekszos$¢ z nich stanowily spétki pracownicze. Tylko dwa przed-
siebiorstwa znajdowaly sie catkowicie w rekach Skarbu Panstwa. Oprécz nich
wylacznie przewozami towarowymi zajmowala sie pozostata po prywatyzacji
przewozoéw pasazerskich czes¢ PPKS w Szczytnie. W 2015 r. dziatalnos$¢ prze-
wozowga prowadzito juz tylko kilka dawnych przedsiebiorstw przewozu towaréw
PKS (ryc. 4).

W 2015 1. z 10 skomercjalizowanych stowackich przedsiebiorstw NAD samo-
dzielnie funkcjonowaly nadal cztery (z Nitry, [lavy i dwa z Koszyc), dwa inne
utracily samodzielnos¢ i zostaly wchloniete przez spétki-matki. Pozostate czte-
ry zlikwidowano na przetomie lat 1990. i 2000. W przypadku przedsiebiorstw
prywatyzowanych bezposrednio, nastepowalo wylacznie przejecie majatku firmy
i wigczenie go w struktury nabywecy.

Sytuacje obserwowane w 2015 r. w Czechach i na Wegrzech nie ulegly zna-
czacym zmianom w stosunku do stanu sprzed 15 lat. Przedsiebiorstwa prowa-
dzace przewozy towarowe w Czechach w 2000 r. praktycznie prowadzity je nadal
w 2015 r.; przybyty tez firmy, ktore zrezygnowaly z prowadzenia przewozow pasa-
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Ryc. 1. Prywatyzacja samochodowych przedsiebiorstw transportu towarowego

Wszystkie ryciny w artykule, jesli nie zaznaczono inaczej, stanowig opracowanie
wlasne autoréw.

Privatisation of road enterprises carrying freight traffic
Unless stated otherwise, all figures in the paper are the authors’ own elaborations.
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transportu towarowego

The primary form of ownership transformation in road enterprises involved in freight traffic
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zerskich. Na Wegrzech sytuacja pozostata catkowicie bez zmian. W Polsce i na
Stowacji natomiast liczba przedsiebiorstw realizujacych przewozy ulegta redukcji
i nalezy oczekiwac jej dalszego spadku. Warto zwréci¢ uwage, ze przynajmniej
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w Polsce zmniejszenie sie liczby tego typu podmiotéw jest skutkiem nie tylko ich
likwidacji, ale takze zmian profilu dziatalnosci.

Odrebnym zagadnieniem wymagajacym niewatpliwe uwagi jest regres prze-
strzenny narodowych przewoznikéw samochodowych. Proces ten miat bardzo
zréznicowany przebieg, zar6wno w zalezno$ci od rodzaju wykonywanych prze-
wozow, jak réwniez pomiedzy poszczegdlnymi krajami Grupy Wyszehradzkiej,
a takze wewnatrz nich samych. Likwidacje przewoznikéw towarowych dotyczyty
gtéwnie Polski i Stowacji, z tg réznica, ze w Polsce ulegly jej przede wszystkim
przedsiebiorstwa niesprywatyzowane. W przypadku przedsiebiorstw przeksztat-
conych wiasnosciowo obserwowali§my natomiast stosunkowo czesto porzucanie
dziatalno$ci przewozowej i skupianie sie na ustugach warsztatowych lub han-
dlu i dystrybucji. Na Stowacji natomiast procesy likwidacyjne dotyczyly gtéwnie
przedsiebiorstw juz sprywatyzowanych (ryc. 5).

Podsumowanie

Wspélng cechg wszystkich narodowych przedsiebiorstw transportu samocho-
dowego byto taczenie w jednym podmiocie publicznych ustug z zakresu przewo-
706w zardéwno pasazerskich, jak i towarowych. Plasowalo je to na niekorzystnej
pozycji w stosunku do transportu realizowanego przez przedsiebiorstwa bran-
zowe, stuzace waskiej grupie odbiorcéw zwigzanych zazwyczaj z jedng galezia
gospodarki. Wspélne dla analizowanych przedsiebiorstw bylo takze to, ze ich
zreby powstaly jeszcze na przetomie lat 1920. i 1930. jako odpowiedZ panstwo-
wych kolei na gwaltowny rozwéj konkurencji zwlaszcza prywatnego transportu
samochodowego. Takze procesy, ktére doprowadzily do powstania narodowych
przewoznikéw samochodowych oraz moment ich powstawania we wszystkich
krajach, majg zblizony charakter. Podobna sytuacje zauwazamy dla wielokrot-
nych proceséw restrukturyzacyjnych przebiegajacych przez okoto 40 lat funkcjo-
nowania przedsiebiorstw w realiach gospodarki centralnie sterowanej.

Pierwsze lata transformacji wtasnosciowej w krajach Grupy Wyszehradz-
kiej charakteryzowata zazwyczaj tzw. chaotyczna, oddolna prywatyzacja, ktéra
w przypadku interesujacych nas przedsiebiorstw, dotyczyla raczej przedsie-
biorstw realizujacych wylacznie przewozy towarowe. Niekorzystne do$wiad-
czenia wynikajace z niekontrolowanych oddolnych inicjatyw prywatyzacyjnych
polegajacych czesto na wyprowadzaniu majatku lub przejmowaniu klientéw
przedsiebiorstw panstwowych przez nowe podmioty, nierzadko zaktadane przez
dotychczasowe kierownictwa firm publicznych sprawily, ze konieczne sie stato
ujecie procesow prywatyzacyjnych w uregulowane ramy.

Warto zaznaczy¢, ze struktura narodowych przedsiebiorstw transportu samo-
chodowego ze wzgledu na rodzaje wykonywanej dziatalnosci u progu ich trans-
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formacji wlasnosciowej byla do$¢ mocno zréznicowana. Jedne panstwa, jak Sto-
wacja, wprowadzily catkowite oddzielenie przewozéw towarowych i pasazerskich
poprzez utworzenie przedsiebiorstw specjalnie dedykowanych kazdej z tych dzia-
talnosci. Inne wprowadzily wariant mieszany, przy czym sytuacja w Polsce byla
wypadkowa obydwu rozwigzan, gdzie z jednej strony mieli§my liczne przedsie-
biorstwa wylacznie towarowe, z drugiej zas przedsiebiorstwa wykonujace przewo-
zy autobusowe, w duzej mierze zaangazowane takze w transport fadunkéw.

W kazdym z krajéw Grupy Wyszehradzkiej bylo inne podejscie do zagadnie-
nia przeksztalcen wlasnosciowych, chociaz oczywiscie pewne procesy mozna
obserwowac¢ we wszystkich krajach, a niektére byly charakterystyczne tylko dla
pojedynczych krajow. Rézne tez bylo zaangazowanie zaldg w te procesy. Jedynie
w Polsce stworzono specjalng $ciezke zakupu dla zalég prywatyzowanych przed-
siebiorstw, a w przypadku podmiotéw komercjalizowanych pracownicy mieli
prawo do pewnego procentu akcji lub udziatéw. Bardzo podobne rozwigzanie
dotyczace partycypacji pracowniczej zastosowano takze na Wegrzech.

W restrukturyzacji i prywatyzacji sektora przewozéw towarowych przyjeto
w poszczegbdlnych krajach skrajnie rézne rozwigzania. W Polsce i na Stowacji
powotano liczne odrebne przedsiebiorstwa wykonujace wylacznie przewozy
towarowe. Co prawda, w Czechach i na Wegrzech tez istnialy tego typu pod-
mioty, ale stosunkowo nieliczne. Wariant rozdzielenia przewozéw towarowych
i pasazerskich jednak w naszej ocenie nie sprawdzit sie catkowicie, gdyz wiek-
szo$¢ przedsiebiorstw transportu towarowego, nawet tych sprywatyzowanych,
nie odnalazta sie w nowych warunkach gospodarczych i zakoniczyta dziatalnosc.
Wylacznie w przypadku Polski zaobserwowano w przeksztatceniach wtasnoscio-
wych wieloletni posredni etap funkcjonowania przewoznikéw w formie jedno-
osobowych spétek skarbu panstwa. Warto wspomnieé, ze pierwszy z tych pro-
ces6w przez krotki czas mial miejsce w Czechach jako wprowadzenie do kupo-
novki. W Polsce prywatyzacja zaczela sie znacznie p6Zniej niz w pozostatych
krajach Grupy, a w 2015 r. istnialy juz nieliczne samodzielne przedsiebiorstwa
transportu ciezarowego.
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ZBIGNIEW TAYLOR, ARIEL CIECHANSKI
NATIONAL ROAD CARRIERS IN VISEGRAD GROUP (V4) COUNTRIES - PART 1

The purpose of this paper is analyse 25-years of organisational-ownership transforma-
tion involving the national road carriers in Poland (PKS), Czechia and Slovakia (CSAD),
and Hungary (Voldn). Included in this issue, Part I of this two-part work embraces the
origin and development of the national road carriers in question, the legal frameworks
and conditions underpinning their privatisation, and the characteristics of the transfor-
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mations affecting haulier enterprises engaged in the carriage of freight by road. Part II,
which will appear in issue 2/2017 of Przeglad Geograficzny, will focus on the transforma-
tions involving bus and coach companies in the Visegrad Group (V4) countries.

A common feature of all the national carriers involved in road transport has been
the co-occurrence within one public-service entity of both passenger traffic and the car-
riage of freight. This feature in fact placed enterprises of this kind in a disadvantageous
position in comparison with those engaged in carriage that are commercial companies
dedicated to a narrow group of customers connected with one branch of the economy.
Another common feature is an origin in the late 1920s or 1930s that reflects a reaction
of state railways joined by rapidly-arising competition from private road transport. The
processes leading to the establishment of the different national road carriers were also
similar in the countries of the group. A somewhat analogous situation can be observed in
many restructuring processes within about 40-years of the centrally planned economies.

The first period of ownership transformation in V4 countries can be regarded as
chaotic ‘grass-roots’ privatisation involving companies engaged in freight carriage at
the most. Disadvantageous experiences resulting from uncontrolled ‘grass roots’ priva-
tisation initiatives (taking over fortunes and customers) have caused the privatisation
processes to be placed within certain frameworks.

The structure of national road transport companies was very much differentiated
at the outset. Some countries like Slovakia have separated freight and passenger traf-
fic completely, while others introduced a mixed variant. In fact, the situation in Poland
was the resultant of both solutions: on the one hand there are companies engaging in
the carriage of freight, while on the other there are also bus/coach companies likewise
involved in goods traffic.

Each of the V4 countries has taken a different approach to ownership transformation,
though some processes can be observed in all countries, while others only in single coun-
tries. The involvement of staff in these processes has been different. In Poland alone,
there was a special ‘path’ by which crews may buy into privatised companies. A somewhat
similar solution involving worker participation has also been applied in Hungary, too.

The restructuring and privatisation of freight transport in each country involved the
application of different solutions. Thus, in Poland and Slovakia, numerous companies
engaged in freight transport have been established. In Czechia and Hungary such com-
panies have also been present, rather as an exception than a rule. However, complete
separation of freight and passenger traffic has not proved to be a great success, since
a majority of the freight companies, even the ones that have been privatised, have been
closed down. This is the case in Poland, where an intermediate, multi-year stage of
freight carriers existing as single-personality Treasury companies could be observed.
Privatisation started much later there than in other V4 countries, but in 2015 only single
independent companies engaged in the carriage of freight existed — a circumstance that
speaks against such a process.
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