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Streszczenie. Artykul ma charakter okolicznosciowy, zwiqzany = obchodzonym wiasnie Europej-
skim Rokiem Kolei. Z polskiej perspeketywy w roku tym mija trzydziesci lat od rozpoczecia transformacyi
spoleczno-gospodarczej, w tym viwniez od rozpoczecia systemowych zmian i reform polskiego kolejnictwa.
Intenciq antora bylo wskazanie na fundamentalne zmiany jakie mialy miejsce w polskim sektorze ko-
lejowym w trzydziestolecin 1990 — 2020, w lapidarny sposib odzwierciedlone w tytule: Od mongpolu
do rynku. ..

Tekst publikacyi jest podzielony na cztery czesci, przy czym trzy kolejne czgsci ujmujq w syntetyczny
sposih zmiany i veformy sektora kolejowego w trzech kolejnych dekadach. Trudna dekada lat 1990 —
2000 byla znaminowana kryzysem nadmiarowosc w dwezesnym przedsighiorstwie paistwowym PKB
praeprowadzaniem pierwszych zmian rvestrukturyzacyjnych, a finalnie skutkowata spektakularng de-
gradacjq infrastruktury kolejowej. W kolejnej dekadzie lat 2001 — 2010 przeprowadzono epokowg re-
Jormg preedsighiorstwa PKP poprzez utworzenie w 2001 1. ugrupowania kapitatowego spitek kolejowych
ze spitkq PKP S.A. jako spitkq — matkq. Natomiast pod koniec dekady, w 2008 1. przeprowadzono
tzw. usamorzgdowiente spotki PKP Przewozy Regionalne, ktdre poprzedzat gleboki, kilkuletni kryzys
kolejowych przewoziw regionalnych. Wprawdzie w dekadzie tej pojawily si¢ na kolei pierwsze wigksze
imwestycje, to jednak nie zdotano zatrzymac procesiw postgpujcej degradacji liniowej infrastruktury
kolejowej oraz dworciw kolejowych. Wyraznie symptomy poprawy sytuacji sektora kolejowego pojawity
stgw dekadzie lat 2011 — 2020. Z jednej strony rzqd wprawdzie zawiesit prace nad projektem budowy
kolei duzych predkosci (projeker Y), ale z drugiej stromy wspierat, pomimo destrukrywnej krytyki opozycyi,
zakup przez spitke PKP Intercity 20 pociggéw Pendolino. W drugiej potowie dekady sytuacja na rynku
kolejowych przewozéw regionalnych ustabilizowata sig, a kolejny rzqd wyrazit wolg szerszego wspar-
cia procesiw modernizacyjno-rozwojowych w polskim kolejnictwie, co znalazto odzwierciedlenie miedzy

innymi w przyjetym Planie Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego, a takze
w Krajowym Programie Kolejowym 2016 — 2023, uzupelniomym programami dodatkowymi (utrzy-
manie infrastrukiury, kolej +, dworce). W dekadzie 2011 — 2020 procesy degradacyjne infrastruktury
kolejowej zostaly definitywnie wybamowane i nastqpita znaczqca poprawa jej jakosc.

Czwarta czgS¢ artytkutu jest poswigeona zmianom struktury podmiotowej w sektorze kolejowym.

Zostaly one syntetycznie omowione w odniesienin do zmian wiasnosciowych, w tym prywatyzacyjnych
w Grupie PKP. Wikazano rowniez na powstanie grupy zarzqdeiw infrastruktury kolejowej. Z biegiem
lat pojawili si¢ w sektorze kolejowym zviznicowani operatorzy przewoziw pasazerskich i w duzej liczbie
operatorzy przewoziw towarowych. Réwnolegle rozwijali si¢ bad? odradzali producenci taboru kolejo-
wego oraz dostawey wyrobiw i uslug infrastruktury kolejowej, co riwniez zasygnalizowano w koficowej
czgsel artykulu.

Stowa kluczowe: transformacja spoteczno-gospodarcza, sektor kolejowy w Polsce, trzy dekady
zmian
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» ¥
- EUROPEAN YEAR OF RAIL 2021

#EUYearofRail

Komisja Europejska podjela w ubieglym roku decyzje, aby 2021 rok byl Eu-
ropejskim Rokiem Kolei. Krajowym koordynatorem Europejskiego Roku Kolei
2021 jest Prezes Urzedu Transportu Kolejowego.

Proces reformowania polskiego transportu kolejowego rozpoczal sie w 1990
roku wraz z poczatkiem transformacji spoteczno-gospodarczej. Na poczatku 1990
roku, kiedy rozpoczely sie zmiany nikt nie mégl powiedzie¢ jaka bedzie Polska
Kolej w 2020 roku. Warto wicc w EUROPEJSKIM ROKU KOLEI przypomnie¢
tamte ciekawe i trudne czasy zmian oraz r6zne przedsiewziecia reformatorskie
w kolejnictwie, ktérych byliSmy byé moze w calo$ci, byé moze po czesci
$wiadkami.

Poczawszy od 1990 r. Polska przechodzita wielkie zmiany systemu spolecz-
no-gospodarczego. W sektorze kolejowym, zmonopolizowanym woéwczas przez
przedsiebiorstwo pafistwowe PKP, zamierzano przeprowadzié pierwsze zmiany re-
strukturyzacyjne. Polityka pafstwa w zakresie wsparcia finansowego transportu
kolejowego cechowala siec wowczas restrykcyjnymi ograniczeniami finansowymi.

1. Trudna dekada lat 1990-2000
1.1. Pierwsze zmiany restrukturyzacyjne w PKP

W funkcjonujacym na poczatku 1990 r. przedsiebiorstwie pafistwowym Pol-
skie Koleje Pafistwowe, dzialajacym na podstawie odrebnej ustawy, praktycznie nie
bylo dziedziny, czy sfery gospodarki wewnetrznej, ktéra nie wymagataby zmian.
W szczegblnosci radykalnych zmian i gruntownej restrukturyzacji wymagala
woweczas oferta przewozowa w kolejowym ruchu pasazerskim i towarowym, orga-
nizacja pracy eksploatacyjnej oraz wewnetrzna struktura organizacyjna przedsie-
biorstwa PKP. Ponadto nalezato dostosowad potencjal produkcyjny (majatek i za-
trudnienie) do wielkosci i struktury pracy przewozowej oraz wyeliminowad zbedne
i nieproduktywne cze$ci majgtku tego przedsiebiorstwa. Warto przypomnied, ze
przedsiebiorstwo PKP monopolizujace wowczas niemalze cala dzialalnos¢ polskie-
go sektora kolejowego, eksploatowalo na poczatku 1990 r. ok. 24,3 tys. km linii
kolejowych, posiadalo ok. 90 tys. wagonéw towarowych, 9,2 tys. wagonéw pasa-
zerskich, 2,3 tys. lokomotyw spalinowych, ok. 1,7 tys. lokomotyw elektrycznych,
ponad 1 tys. elektrycznych zespoléw trakcyjnych do przewozéw pasazerskich,
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zatrudniajac ok. 370 tys. oséb w dziale ,transport”, ok. 80 tys. os6b w dziale
~przemysl i budownictwo” (zaklady zaplecza taborowego i budowlanego) oraz ok.
20 tys. 0s6b w kolejowej stuzbie zdrowia. W obliczu radykalnych spadkéw prze-
wozéw pasazerskich i towarowych duza czesci tych aktywéw oraz zatrudnienia
miala charakter nadmiarowy, uniemozliwiajacy utrzymanie rdéwnowagi finansowej
PKP. Obraz PKP u progu 1990 roku bylby niepelny, gdyby nie wskaza¢ na fake,
ze gospodarka planowa szczodrze wyposazyla to przedsiebiorstwo w olbrzymia
ilos¢ nieruchomosci. Pomijajac majatek bezposrednio produkcyjny (tabor kolejowy
i jego zaplecze techniczne oraz infrastruktura kolejowa), byly to w szczegélnosci:
obiekty kolejowej stuzby zdrowia (szpitale, przychodnie, sanatoria, prewentoria,
apteki), osrodki wypoczynkowe, hotele pracownicze, przedszkola i ztobki, zaple-
cze naukowe (Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa, Osrodek Badawczy
Ekonomiki Transportu), szkoly zawodowe (technika kolejowe i zasadnicze szko-
ly zawodowe), mieszkania (116 tys.), zaklady karne (9 obiektéw), domy kultury
i domy spokojnej starosci, obiekty sportowe (stadiony), gospodarstwa ogrodnicze
(szklarnie). Grunty zajete pod nieruchomosci kolejowe obejmowaly w 1990 roku
ok. 106 tys. hektaréw.

Najwazniejsza operacja reformatorska wladz panstwowych w calej omawianej
dekadzie bylo niewatpliwie wylaczenie ze struktur PKP zakladéw zaplecza na-
prawczego taboru kolejowego i budownictwa kolejowego'. Po przeprowadzonej
w pazdzierniku 1991 r. zmianie ustawy o przedsiebiorstwie panstwowym ,Polskie
Koleje Pasistwowe” wylaczono z PKP nastepujace rodzaje jednostek zaplecza na-
prawczego, budowlanego i ustugowego:

— 23 zaklady naprawcze taboru kolejowego (ZNTK),

— 15 zakladéw budownictwa kolejowego,

— 5 nasycalni podkladéw,

— 4 wytwoérnie podkladéw strunobetonowych,

— 3 zaklady nawierzchni kolejowej,

— 7 kolejowych zakladéw ustugowych,

— 11 biur projektéw kolejowych.

Ogélem, ze struktur PKP jednorazowo wydzielono ponad 60 réznych zakta-
déw zaplecza kolei, zatrudniajacych ponad 80 tys. pracownikéw i utworzono z nich
w wickszosci przedsiebiorstwa pafistwowe, ktére w pézniejszym okresie mialy by¢
poddane dalszym przeksztalceniom wlasno$ciowym. Zaklady naprawcze taboru
kolejowego i zaklady budownictwa kolejowego po utworzeniu z nich przedsie-
biorstw pafistwowych zostaly w p6zniejszym czasie poddane procesowi dalszych
przeksztalcenn wlasnosciowych. Ponad jedna trzecia wylaczonych w 1991 r. zakla-
déw naprawczych taboru kolejowego w kolejnych latach zakofniczyta swoja dziatal-
no$¢ w formie ogloszenia upadtosci (ZNTK Lubani, ZNTK Lapy, ZNTK Opole,
ZNTK Pila, ZNTK Olesnica) lub poprzez likwidacje (ZNTK Bilgoraj, ZNTK

1 Charakterystyki dziatan i oceny realnej polityki wiadz panstwowych w sektorze kolejowym w pierwszym
okresie transformacji bazuja na publikacji autora: J. Engelhardt, Transport kolejowy w Polsce w warunkach
transformacji gospodarki, tom I, Kolej w polityce transportowej panstwa, Kolejowa Oficyna Wydawnicza,
Warszawa 1998, s. 116 - 124.
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Pruszkéw, ZNTK Wroclaw). Réwniez wiekszo$¢ wylaczonych zakladéw budow-
nictwa kolejowego zakonczyla swoja dziatalnosé poprzez likwidacje lub upadlosé.
Problem nadmiernego potencjalu zakladéw zaplecza kolei po ich wylaczeniu
z PKP wracal na forum publiczne wielokrotnie w p6zniejszych latach w postaci
konfliktéw spolecznych, strajkéw i naciskéw na PKP, by w miare réwnomiernie lo-
kowa¢ skromna pule zlecei w tych zakladach, aby podtrzymywac ich egzystencje.
Jeszcze w latach 2009 — 2010 niektdrzy politycy i lobbysci zabiegali w dwczesnym
Ministerstwie Infrastruktury i w spélce PKP Cargo S.A. o zlecenia naprawcze dla
niektérych zakladéw naprawczych w celu ratowania ich przed upadtodcia.

1.2. Koncepeje dalszego reformowania przedsi¢biorstwa PKP

W latach 1994 — 1995 wladze pafistwowe oraz dwczesne kierownictwo PKP,
po wielu dos§wiadczeniach z minionych 5 lat, wielu opracowaniach zagranicznych
i krajowych, mogly juz — przynajmniej w ogélnym zarysie — wykrystalizowaé swo-
je poglady i stanowiska, co do kierunkéw dalszych niezbednych reform polskiego
kolejnictwa. W szczeg6lnosci akcentowano takie kierunki dalszych dzialaf, jak
miedzy innymi:

— konieczno$¢ wylaczenia z PKP i sprzedaz zbednych skladnikéw majatko-
wych, w tym réwniez zamkniecie lub przekazanie do samorzaddéw wszyst-
kich linii waskotorowych oraz pewnej czesci linii normalnotorowych,

— koniecznosé dalszej redukcji zatrudnienia (z obowiazkiem tagodzenia skut-
kéw spolecznych tego procesu),

— konieczno$é¢ wylaczenia z PKP kolejowej stuzby zdrowia oraz wylaczenia
mieszkan w drodze ich preferencyjnej prywatyzacji oraz przekazywania
gminom,

— konieczno$é¢ dalszego ,odchudzania” PKP w celu ukierunkowania tego
przedsiebiorstwa tylko na dzialalnosci przewozowej i zarzadzaniu infra-
struktura kolejowa, co wiazalo sic z wymogiem zmiany tradycyjnej obszaro-
wej struktury organizacyjnej PKP na strukture dywizjonalna,

— koniecznos¢ realizacji procesu dostosowawczego polskiego sektora kolejo-
wego do zasad i wymagan Unii Europejskiej, w szczeg6lnosci do dyrektywy
91/440.

Lata 1996 — 2000 to specyficzny okres w reformowaniu kolejnictwa — z punk-
tu widzenia obserwatora zewnetrznego nic szczeg6lnego si¢ bowiem nie dzialo.
Jednakze w tym okresie wladze padstwowe doprowadzily do uchwalenia dwéch
waznych ustaw, a mianowicie:

— w1995 roku, nowej Ustawy o przedsi¢biorstwie pafistwowym ,,Polskie Ko-
leje Panistwowe”, ktéra zmienita strukture zarzadzania w PKP (Rada PKP,
Zarzad PKP) oraz na nowo okreslata zasady wsparcia finansowego PKP
z budzetu pafistwa,

— w 1997 roku, nowej ustawy o transporcie kolejowym, ktéra zastgpowala
stara ustawe o kolejach z 1960 roku i tamata monopol PKP na wykonywa-
nie ustug transportu kolejowego.
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Z drugiej strony w przedsiebiorstwie PKP prowadzono eksperymentalne wdro-
zenie dywizjonalnej struktury zarzadzania, a w calym srodowisku trwala dyskusja
nad docelowym modelem funkcjonowania polskiego kolejnictwa. W toku swo-
bodnych dyskusji pojawily sie trzy istotne watki (koncepcje, propozycje) odnosnie
dalszych zmian w sektorze, o ktérych warto wspomnie¢:

1) koncepcja regionalizacji kolei pasazerskich w Polsce, ktoérej podstawowa
idea zmaterializowala sie kilkanascie lat p6zniej (lata 2008 i dalsze) — moz-
na wiec stwierdzié, ze tzw. usamorzadowienie kolejowych przewozéw re-
gionalnych z 2008 roku to nie byla oryginalna koncepcja rzadu PiS, ktéry
w 2007 roku przygotowal ta reforme, ani rzadu PO — PSL, ktéry w 2008
roku ja wdrozyl — byl to pomyst szeroko dyskutowany w calym $rodowisku
juz w latach dziewieédziesiatych,

2) koncepcja utworzenia na bazie ,starego” PKP grupy spélek kolejowych,
ktéra po raz pierwszy pojawila si¢ juz w 1994 r. i zostala opisana w publi-
kacji Dyrekcji Generalnej PKP pt. , Nasza kolej — dlaczego i jak jg restruk-
turyzowal’— idea utworzenia grupy kapitalowej PKP zmaterializowala sie
w 2001 r. , jakkolwiek w znacznie odmiennej formie, od tej, o ktérej byla
mowa w przywolanej publikacji,

3) koncepcja utworzenia na bazie zbednego majatku PKP Agencji Mienia
Kolejowego, ktérej zadaniem byloby przejecie w mozliwie krétkim czasie
tegoz mienia, a nastepnie jego komercjalizowanie (sprzedaz, przekazywa-
nie gminom, dzierzawy) - poniewaz od poczatku lat dziewigédziesiatych
funkcjonowaly juz dwie tego rodzaju agencje, tj. Agencja Wlasnosci Rolnej
Skarbu Padistwa i Agencja Mienia Wojskowego, zaden (kolejny) rzad nie
chcial zgodzi¢ sie na utworzenie kolejnej tego rodzaju agencii i jej koncepcije
ostatecznie odrzucono.

Jesient 1999 roku jest pewna cezura wyznaczajaca zakonczenie kilkuletnich dys-
kusji nad koncepcjami dalszej restrukturyzacji polskiego kolejnictwa — w pazdzier-
niku 1999 roku 6wczesne Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej
oglosito nowy program rzadowy przeksztalcenia PKP w ugrupowanie spétek ko-
lejowych, co wiazalo sie z koniecznoscia przygotowania odpowiedniej ustawy, przy
czym koncepcja ta istotnie réznila sie od wczesniej dyskutowanej, przede wszyst-
kim w cze$ci zwiazanej z utworzeniem zarzadcy infrastruktury kolejowej. Réznica
w koncepcjach byla jedna, ale za to bardzo istotna — zdecydowana wiekszos¢ weze-
$niej dyskutujacych, a takze przedstawiciele PKP uwazali, ze zarzadca publicznie
dostepnej infrastruktury kolejowej powinien mieé forme organizacyjno-prawna
zblizong do GDDKA, czyli do pafstwowej jednostki organizacyjnej (zaktadu bu-
dzetowego Skarbu Padstwa) natomiast rzad AWS - UW zaplanowal utworzenie
zarzadcy infrastrukeury w formie spétki handlowej skarbu pafistwa (pézniejsza
spotka PLK S.A.). Zycie (i polski system prawny) dopisato p6zniej drugi
blad systemowy zaplanowanego wéwczas przeksztalcenia PKP — zamiast
przeksztalcié ,stare” PKP w tzw. pafistwowa jednostke organizacyjna
i pbéiniej wydzielaé z niej zarzadce infrastruktury, spélki przewozowe
1 pozostale spéiki, zdecydowano sie¢ na pierwotne przeksztalcenie ,starego”
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PKP w Jednoosobowa Spétke Skarbu Pafistwa i tworzenie nowych spélek,
w tym sp6lki PLK S.A., w drodze wydzielania ich ze spétki ,,matki” i aportowa-
nia majatku — méwiac krétko, byl to blad, w praktyce nieodwracalny, w wyniku
ktérego do czaséw biezacych zarzadca infrastrukeury kolejowej nie jest wlascicie-
lem gruntéw zajetych pod linie kolejowe, poniewaz ze wzgledu na niemozno$¢ ich
zaaportowania do sp6tki PLK S.A. pozostaja one w spélce PKP S.A.

8 wrzesnia 2000 roku Sejm uchwalil ustawe o komercjalizacji, restrukturyza-
Cji i prywatyzacji przedsiebiorstwa padstwowego ,,Polskie Koleje Padistwowe”, na
podstawie ktérej w 2001 r. powstata Grupa PKP. Ustawa przewidywala réwniez
przekazanie samorzadom wojewédztw zadania w postaci organizowania i fi-
nansowania kolejowych przewozéw regionalnych.

1.3. Degradacja infrastruktury kolejowej

W calej dekadzie lat 1990 - 2000 utrzymywatl si¢ silny trend spadkowy prze-
wozéw kolejowych, ktére z poziomu 789,9 mln pasazeréw i 281,7 mln ton la-
dunkéw w 1990 r. spadly do poziomu 360,7 mln pasazeréw i 187,2 mln ton
fadunkéw w 2000 r. - przewozy kolejowe spadly wigc w tych latach odpowied-
nio 0 54,3% i 33,3%. W tych latach na skutek ograniczen finansowych i trud-
nej sytuacji finansowej PKP doszlo do bezprecedensowej degradacji infrastruk-
tury kolejowej. Przede wszystkim zredukowano poprzez zawieszenia przewozdw,
a czeSciowo réwniez poprzez fizyczne likwidacje dlugo$é czynnych linii
normalnotorowych eksploatowanych w przedsi¢biorstwie PKP z 24,3 tys.
km w 1990 roku do 21,6 tys. km w 2000 roku, czyli o 2,7 tys. km (11,1%)".
Z roku na rok rosly tez zaleglosci remontowe i modernizacyjne - na koniec 1995
roku wynosily juz ok. 6,4 tys. km zaleglych remontéw toréw, ponad 7,1 tys. zale-
glych remontéw mostéw i ok. 4 tys. km sieci trakcyjnej, nie liczac innych réwnie
waznych elementéw skladowych infrastruktury kolejowej. Zawieszanie przewo-
zOw 1 pogarszanie stanu technicznego infrastruktury kolejowej znaczaco pogarsza-
o jakos¢ oferty przewozowej kolei (zmniejszanie predkosci handlowej pociggéw
i wydhuzanie czaséw podrézy), ktéra to jakos¢ i tak nie byla wysoka ze wzgledu
na przestarzaly, nienowoczesny tabor, powodowalo utrwalenie si¢ trendu maso-
wej utraty pasazeréw przez transport kolejowy. Restrykeyjne ograniczenia dota-
cyjne dotyczyly réwniez wydatkéw na wsparcie nowych inwestycji kolejowych,

2 Problem nazbyt rozbudowanej sieci i koniecznos$ci redukeji linii kolejowych byt od poczatku lat dziewigé-
dziesiatych szeroko dyskutowany, jako podstawowe zagadnienie reformy polskiego sektora kolejowego. W
dyskusji tej wymieniano roézne dhugoscei linii kolejowych, tzw. nierentownych i zbednych dla dalszej dzia-
talnosci przedsigbiorstwa PKP. Przyktadowo urzedujacy w ministerstwie Pelnomocnik Rzadu ds. Reformy
Przedsigbiorstwa PKP forsowat koncepcje, azeby w przedsigbiorstwie PKP pozostawi¢ do komercyjnej eks-
ploatacji 10 — 12 tys. km rentownych linii kolejowych, czyli niespetna 50% istniejacej wowczas w Polsce
sieci kolejowej, natomiast pozostata sie¢ linii kolejowych o dlugosci 10 — 12 tys. km uznanych za nieren-
towne lub stabiej wykorzystywane miata by¢ przekazywana wtadzom lokalnym, zaktadom przemystowym
lub innym podmiotom, a w razie braku chetnych do ich przejecia, likwidowana. Podobng redukeje sieci
podstawowej zalecat Bank Swiatowy w swoich opracowaniach. Niektorzy konsultanci szacowali dlugo$é
tego rodzaju linii na 7 — 8 tys. km, ale najcz¢sciej dlugos¢ zbednych linii normalnotorowych okreslano na
3,5 do 4 tys. km.
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poniewaz z budzetu pafistwa w tych latach przeznaczano na cele inwestycyjne
w PKP kwoty stanowiace przystowiowa ,krople w morzu potrzeb”. W 2002 r.
zostal opublikowany raport Najwyzszej Izby Kontroli, dotyczacy systemu utrzy-
mania infrastrukeury kolejowej, w tym réwniez jej stanu technicznego, w opar-
ciu o dane z lat 1990-2000°. Z tego raportu wynika jednoznacznie, ze w koficu
2000 r. stopiefi dekapitalizacji i technicznej degradacji infrastruktury kolejowe;j
byl daleko zaawansowany, co prowadzito do znaczacego ograniczenia popytu we-
wnetrznego na kolejowe uslugi przewozowe i jednoczes$nie stawialo polska kolej
na progu marginalizacji jej znaczenia w systemie transportowym kraju. Alarmi-
styczne sygnaly w tej sprawie wysylane do rzadu przez srodowiska menadzerskie
kolei, zwigzki zawodowe kolejarzy, srodowiska naukowe, organizacje branzowe
zwigzane z transportem kolejowym nie byly uwzgledniane, a postulaty zwiek-
szenia dofinansowania proceséw utrzymaniowych infrastrukeury kolejowej czesto
zbywane zarzutami o nieuzasadniony lobbing i che¢é ,wyciagania” pieniedzy z bu-
dzetu panstwa. Pozostajac dalekim od posadzania decydentéw rzadowych z lat
dziewie¢dziesiatych o zla wole i ogélna nieche¢ do rozwijania sektora kolejowego,
nasuwa si¢ przypuszczenie, ze czynniki rzadowe, prowadzac restrykcyjna polityke
dotacyjna wobec przedsiebiorstwa PKP nie zdawaly sobie sprawy, iz przyczyniaja
sie do bezprecedensowej degradacji polskiej infrastruktury kolejowej - w niezlym
stanie technicznym odziedziczonej po okresie tzw. gospodarki planowej - oraz, ze
procesu zapoczatkowanego na poczatku lat dziewieédziesigtych nie da si¢ szybko
zahamowad. Negatywne skutki makroekonomiczne tego procesu, ktéry trwal nie-
przerwanie az do 2010 r. wlacznie, sg obecnie nie do oszacowania, jakkolwiek jest
to wymiar, co najmniej kilkudziesieciu miliardéw ztotych.

2. Reformy i kryzysy dekady lat 2001-2010
2.1. Utworzenie Grupy PKP

Data 1 pazdziernika 2001 r. przeszta do historii polskiego kolejnictwa, jako
dziefi zapoczatkowania fundamentalnej reformy polskich kolei, przekladajacej sie
w swoich skutkach na kilka nastepnych dziesiecioleci. Wedlug stanu na dzied 1
pazdziernika 2001 r. cala Grupa PKP liczyla lacznie ze spétka matka, 30 spélek
o zréznicowanym profilu dzialalnosci, z czego 11 z nich (facznie z sama spotka
matka) podlegalo tzw. konsolidacji, natomiast 6 spétek bylo utworzonych wcze-
$niej w oparciu o przepisy ustawy o przedsiebiorstwie pafistwowym PKP. W ra-
mach Grupy PKP utworzono:

— zarzadce publicznie dostepnej infrastruktury kolejowej — spétke PKP Pol-

skie Linie Kolejowe S.A.

3 Informacja o wynikach kontroli utrzymania liniowej infrastruktury kolejowej PKP, Najwyzsza Izba Kontro-
li, Warszawa, maj 2000 r.
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— spolki kontynuujace dziatalnosé przewozowa bylego przedsiebiorstwa pan-
stwowego PKP: PKP Cargo S.A. PKP Intercity S.A., PKP Przewozy Regio-
nalne, PKP SKM w Tréjmiescie, PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa, PKP
WKD,

— spolki do prowadzenia pozostalej dziatalnosci wspomagajacej i pomocniczej.

Zgodnie z przepisami ustawy komercjalizacyjnej, nowo tworzone spétki powin-
ny by¢ wyposazone w majatek niezbedny do ich funkcjonowania wnoszony przez
zalozyciela w formie aportu i nieobcigzane dlugami bylego PKP. W praktyce, ze
wzgledu na nieuregulowane stany prawne nieruchomosci przepisy te w momencie
tworzenia spolek mogly odnosi¢ si¢ do majatku ruchomego. Tak, wiec w ramach
tworzenia przez PKP S.A. spélek zaleznych, majatek trwaly bylego przedsiebior-
stwa panstwowego PKP zostal podzielony na trzy grupy:

— cze$é pozostajaca w PKP S.A. i stuzaca kontynuacji dziatalnosci PKP —
gléwnie nieruchomosci dworcowe, zasoby mieszkaniowe oraz tzw. majatek
zbedny do funkcjonowania utworzonych spétek zaleznych,

— cze$¢ wydzierzawiona utworzonym spétkom zaleznym — gléwnie nierucho-
mosci z nieuregulowanych stanem prawnym, w tym w szczegdlnosci linie
kolejowe, stacje postojowe i rozrzadowe, fadownie i tory ogdlnego uzytku
oraz inne elementy infrastruktury kolejowej, a takze nieruchomosci zaple-
cza utrzymania taboru,

— cze$¢ wniesiona aportami do utworzonych spélek zaleznych — gléwnie tabor
kolejowy.

Przeksztalcenie przedsiebiorstwa pafistwowego PKP w grupe spélek przepro-
wadzone w 2001 roku przez dwczesny rzad bylo waznym, wrecz przelomowym
elementem polityki transportowej w polskim sektorze kolejowym, ktérego gltow-
nym celem bylo dostosowanie tegoz sektora do wymogdéw unijnych. Jednakze to
fundamentalne przeksztalcenie po dzien dzisiejszy rodzi spory i krytyke, przy czym
mozna wyrdzni¢ dwa wymiary tychze spordw i krytyk, tj. polityczny i merytorycz-
no-problemowy.

Wymiar polityczny krytyki utworzenia Grupy PKP obejmuje w szczegdl-
nosci dos¢ lotne i przydatne w kampaniach wyborczych hasta niektérych partii
politycznych eksploatowane po dziefi dzisiejszy, polegajace przede wszystkim na
kwestionowaniu calego przeksztalcenia. Gléwnym polem krytyki pozostaje za-
tem utworzenie, na bazie dawnego PKP, grupy spélek, ktére wedlug niektérych
politykéw bylo calkowicie nieuzasadnionym przeksztalceniem. Twierdzi sie, ze
utworzono kilkadziesigt spélek kolejowych, namnozono stanowisk w zarzadach
i radach nadzorczych i to zupelnie niepotrzebne — przeciez bylo tak dobrze przy
jednym zintegrowanym przedsiebiorstwie panstwowym PKP. Teraz nie wiadomo,
ktéra spélka i za co odpowiada, a dziatalnosé kolejowa zostata rozproszona i panuje
ogdblny chaos. Tego rodzaju hasta, w istocie populistyczne i demagogiczne, maja
w Polsce stala grupe odbiorcéw i dlatego byly eksploatowane w wielu kampa-
niach wyborczych. Zdaniem autora hasta te sa nieuprawnione i wykorzystujace
fakt, ze w ramach reformy i przeksztalcenia z 2001 roku wielu probleméw
i bolaczek 6wczesnego PKP nie udato si¢ rozwiazaé¢ w krétkim okresie czasu.
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Z réznych powodéw ustawa o komercjalizacji PKP nie mogta obja¢ wszystkich
aspektow funkcjonowania tego przedsi¢biorstwa, a stan finanséw publicznych nie
pozwalal wéwczas na sfinansowanie z budzetu pafistwa wielu niezbednych wy-
datkéw na restrukturyzacje PKP Jednakze samo przeksztalcenie przedsicbiorstwa
panstwowego PKP, w tym w szczeg6lnosci organizacyjno-prawne wydzielenie za-
rzadcy infrastruktury kolejowej i oddzielenie tego rodzaju dziatalnosci od dzialal-
nosci utworzonych wéwczas spélek — przewoznikéw kolejowych oraz spétek pro-
wadzacych dzialalno$¢ komplementarng i pomocnicza w transporcie kolejowym
bylo — zdaniem autora — zasadne, a w kontekscie planowanej akcesji Polski do Unii
Europejskiej, nieuniknione. Gdyby wigc tego przeksztalcenia nie przeprowadzono,
Polska nie mogltaby w p6zniejszych latach uzyskac z Unii Europejskiej znaczacego
dofinansowania inwestycji w calym transporcie, a w szczegdlnosci w sektorze kole-
jowym. Tak wiec, gdyby 6wczesna koalicja rzadowa nie byta w latach 2000 — 2001
przy wladzy, to kazdy inny rzad musialby wykona¢ przeksztalcenie PKP, poniewaz
byl to wéwczas jeden z istotnych warunkéw polskiej akcesji do Unii Europejskiej.
Z tego powodu dzisiejsza krytyka dwczesnego przeksztalcenia PKP z pozycji nie-
keérych partii politycznych, jawi si¢ bardziej, jako instrument walki politycznej
z innymi partiami o pozyskanie elektoratu niezadowolonych ze wszystkiego, ani-
zeli, jako krytyka majaca oparcie w merytorycznej argumentacji opartej na analizie
korzysci i niekorzysci z przeprowadzonego przeksztalcenia.

Oceniajac przeksztalcenie PKP z 2001 r. w grupe spélek z merytoryczno-pro-
blemowego punktu widzenia, mozna stwierdzi¢, ze mialo ono swoje zalety, ale
tez i wady, czy tez slabsze strony. Do pozytywnych stron prowadzonego procesu
restrukturyzacji bylego przedsiebiorstwa panistwowego PKP, oprécz wskazanego
wyodrebnienia zarzadcy infrastruktury kolejowej, mozna zaliczy¢ miedzy innymi:

— szybkie i sprawne utworzenie spélek zaleznych,

— ekonomizacj¢ poszczegélnych rodzajow dziatalnosci kolejowej wyodrebnio-
nych w spétki,

— stworzenie mozliwo$ci Swiadczenia ustug na zewnatrz Grupy PKP,

— stworzenie mozliwo$ci prywatyzacji spélek zaleznych,

— stworzenie mozliwosci prywatyzacji wickszosci mieszkani zakladowych by-
lego przedsiebiorstwa padstwowego PKP z duzymi preferencjami dla pra-
cownikéw kolejowych,

— utworzenie Funduszu Whasno$ci Pracowniczej PKP, ktéry jest forma party-
cypacji zatogi w przychodach z prywatyzacji,

— zachowanie spokoju spotecznego w trakcie przeksztalceni (odprawy, urlopy
kolejowe, dzialalnos¢ Kolejowej Agencji Aktywizacji Zawodowej).

Wady przeksztalcenia to miedzy innymi:

— szczegblnie zagmatwana sytuacja nieruchomosci kolejowych w wyniku za-
stosowania ogdlnie obowiazujacych przepiséw prawnych, na podstawie kté-
rych spétka PKP S.A. wyprowadzala stany prawne nieruchomosci,

— brak szczeg6lnych rozwiazad prawnych obejmujacych wlasnosé linii kole-
jowych oraz pozostalych elementéw infrastruktury kolejowej i proces ich
aportowania do zarzadcy infrastruktury PLK S.A.,
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— trudno odwracalne, ale zrealizowane, ogdlne zalozenia koncepcyjne ustawy
komercjalizacyjnej, w tym miedzy innymi:

* dyskusyjna koncepcja ogdlna wydzielenia ze starego przedsiebiorstwa
pafistwowego PKP podmiotu bedacego zarzadca infrastruktury kolejo-
wej,

* brak bezposredniego zaangazowania budzetu panstwa w sfinansowaniu
procesu restrukturyzacji PKP,
bledne usytuowanie dworcéw w Grupie PKP,
nierozwiazany problem Strazy Ochrony Kolei, wlaczenie tej formacji do
PLK S.A.,

* nie rozwigzany problem duzej liczby mieszkani potozonych w pasie grun-
tu zajetego pod linie kolejowe.

2.2. Gdzie jest 800 min zt — kryzys kolejowych przewozow regionalnch

Po utworzeniu Grupy PKP, w latach 2002 — 2005, po$réd wielu probleméw na
tle funkcjonowania utworzonego ugrupowania kolejowego, najbardziej ostro wy-
stapily problemy finansowe zwiazane z funkcjonowaniem kolejowych przewozéw
regionalnych o charakterze shuzby publicznej. Jeszcze na etapie tworzenia spétki
PKP Przewozy Regionalne trwaly dyskusje nad sposobem i zakresem dofinanso-
wania jej dzialalnosci po wyodrebnieniu ze ,starego” PKP, poniewaz wiadomym
bylo, ze nierozwiazanie tego problemu uniemozliwi jej prawidlowe funkcjonowa-
nie. Ostatecznie w ustawie 0 komercjalizacji PKP ustawodawca podjal zobowia-
zania finansowe, zapewniajac, ze na dofinansowanie kolejowych przewozéw re-
gionalnych beda w latach 2001-2005 wyasygnowane odpowiednio nastepujace
kwoty: w roku 2001 — 300 mln zl, w roku 2002 — 500 mln zl, w roku 2003
— 800 mln zt i w latach 2004-2005, co najmniej 800 mln zt rocznie. Rzad SLD,
ktéry objal wladze jesieniag 2001 r. (jakby w kontrze do spadku po rzadzie AWYS)
wycial z ustawy zapis o kwocie 800 mln zl na dofinansowanie przewozéw regio-
nalnych, a ponadto w ustawach budzetowych z lat 2001 - 2005 nie uwzgledniono
tez okreslonej w ustawach o transporcie kolejowym z 1997 r. i z 2003 r. dotacji
do kolejowych przewozéw pasazerskich o zasiegu miedzywojewddzkim i znaczaco
ograniczono dotacje na wyréwnanie utraconych przychodéw z tytulu obowiazuja-
cych ulg ustawowych. Oprécz tego znacznie zmniejszono dotacje na inwestycje na
liniach kolejowych i pafistwowym znaczeniu.

Wskazane ograniczenia budzetowe doprowadzily do glebokiego kryzysu w ca-
tym sektorze kolejowym, ktérego apogeum mialo miejsce w 2003 r. Spétka PKP
Przewozy Regionalne w marcu 2003 r., w zwiazku z brakiem dofinansowania
w celu poprawy swojej niezwykle trudnej sytuacji ekonomicznej oglosita zamiar
redukcji ok. 1100 pociagéw regionalnych, co w dwczesnym czasie stanowilo ok.
25% ogdlnej liczby pociagdéw uruchamianych dobowo. Kryzys ten mial spekta-
kularny charakter, poniewaz kolejowe zwiazki zawodowe nie prowadzily wéwczas
negocjacji z zarzadami spétek kolejowych, lecz bezposrednio z czlonkami rzadu
w randze wicepremieréw. Ostatecznie rzad przeforsowal akceptacje strony zwiaz-
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kowej dla zmiany sposobu dofinansowania kolejowych przewozéw regionalnych.
Po wejsciu w zycie ustawy z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek
samorzadu terytorialnego, od 2004 r. samorzady wojewddztw uzyskaly zwiek-
szony do 1,6% udzial we wplywach z podatku dochodowego od 0s6b fizycznych
(PIT), od podatnikéw tego podatku zamieszkalych na obszarze wojewddztwa
oraz zwickszony do 15,9% udzial we wplywach z podatku dochodowego od oséb
prawnych (CIT), od podatnikéw tego podatku, posiadajacych siedzibe na obszarze
wojewddztwa’. Dotychczasowa dotacja centralna na dofinansowanie kolejowych
przewozow regionalnych zostala zlikwidowana i od tego momentu samorzady wo-
jewodztw dofinansowuja tego rodzaju przewozy z dochodéw wlasnych jako tzw.
zadanie wlasne. Centrale zwigzkowe wywalczyly réwniez powr6t do wlasciwego
poziomu dotacji na wyréwnanie utraconych przychodéw z tytulu stosowania ulg
ustawowych w kwocie 370 mln zt od 2004 r., a laczne naklady na utrzymanie
infrastruktury oraz na inwestycje na liniach kolejowych o pafstwowym znaczeniu
mialy wzrosna¢ w kilku nastepnych latach do 1,5 mld zt. Uzupelniajac charak-
terystyke, szczegdlnie kryzysowego okresu, mozna dodaé, ze w ramach porozu-
mien strony rzadowej ze zwiazkami zawodowymi w listopadzie 2003 r. zawarto
dodatkowo, spektakularne i szkodzace dalszym reformom sektora kolejowego,
porozumienie forsowane przez Zawiazek Zawodowy Maszynistow, ktére podpisali
dwaj wicepremierzy. Dotyczylo ono bezterminowej zgody na nieprzeprowadzanie
podziatu lokomotyw, zaplecza warsztatowego oraz grupy zawodowej maszynistow
pomiedzy spotki przewozowe. Krytyczny stosunek do tego porozumienia ma zr6-
dlo w tym, ze skutecznie przyczynilo si¢ ono do zablokowania na kilka nastepnych
lat mozliwosci dokonczenia podzialéw majatkowych w Grupie PKP. W 2004 roku
PKP PLK S.A., PKP Cargo S.A., PKP Energetyka i kilka innych spétek, zredu-
kowaly zadluzenie spétki PKP Przewozy Regionalne 0 40% - tacznie ok. 400 mln
z1, a pozostaly dlug rozlozono na raty, ktére mialy by¢ sptacane do korica 2007 r.
(pierwsze duze oddluzenie Przewozéw Regionalnych). Oddhuzenie, porozumienia
ze zwiazkami zawodowymi i wymuszone na rzadzie zmiany w zakresie finanso-
wania sektora kolejowego przyczynily sic do pewnej poprawy sytuacji finansowej
spolki PKP Przewozy Regionalne w 2004 roku. W 2005 rok na bazie Zakladu
Mazowieckiego spétki PKP Przewozy Regionalne powstajg Koleje Mazowieckie.
Pomimo zmian rzgdéw oraz poszukiwania réznych mozliwosci finansowania w ko-
lejnych latach 2006 — 2007 sytuacja sp6tki PKP Przewozy Regionalne byla nadal
bardzo trudna — zadluzenie ponownie wzrosto do poziomu ok. 2,2 mld zI. Rzad
nadal poszukiwal sposobu na zreformowanie segmentu kolejowych przewozéw re-
gionalnych.

2.3. Usamorzqdowienie spotki PKP Przewozy Regionalne

Przygotowana w latach 2007-2008 koncepcja usamorzadowienia kolejowych
przewozow regionalnych w ogélnym zarysie polegata na oddluzeniu spétki PKP

4 W pozniejszych latach odpis dla samorzadéw wojewodztw z podatku PIT zostat zmniejszony do 14%.
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Przewozy Regionalne na laczna kwote 2160 mln zl, przeniesieniu Oddzialu Ko-
lejowych Przewozéw Miedzywojewddzkich wyodrebnionego w tej spélce do spét-
ki PKP Intercity oraz na przekazaniu wlasno$ci udzialéw spétki PKP Przewozy
Regionalne marszatkom wojew6dztw. Operacje usamorzadowienia spétki prze-
prowadzono w konicu 2008 r. po uprzednim podpisaniu przez Ministra Infra-
struktury porozumienia w tej sprawie z Marszatkami Wojew6dztw. Porozumienie
obejmowato dwa okresy, tj. lata 2009 — 2015 oraz 2016 — 2020 i gwarantowalo
przeznaczenie w tych latach z budzetu centralnego, Funduszu Kolejowego oraz
ze Srodkéw unijnych kwoty 7,5 mld zI na finansowanie kolejowych przewozéw
regionalnych. Wdrozona przez rzad w koncu 2008 r. operacja usamorzadowie-
nia kolei regionalnych byla przedmiotem do$¢ intensywnej krytyki, nie tylko ze
wzgledu na problemy z funkcjonowaniem sp6tki Przewozy Regionalne w kolej-
nych latach po przejeciu jej wlasnosci przez samorzady wojewddztw, ale réwniez ze
wzgledu na element niepelnego jej oddluzenia do momentu przekazania wlasnosci
marszatkom wojewddztw, a takze za sam fakt przekazania wlasnosci samorzgdom
wojewddztw, ktére juz wéwczas byly organizatorami i podmiotami finansujgcymi
kolejowe przewozy regionalne i otrzymaly dodatkowo prawa wlasnosci podmiotu
wykonujacego te przewozy, co prowadzi¢ moglo do konfliktu intereséw i unie-
mozliwiaé przeprowadzanie konkurencyjnych przetargdéw na tego rodzaju przewo-
zy. Ponadto posréd wielu innych argumentéw krytycznych, dotyczacych procesu
usamorzadowienia spétki PKP Przewozy Regionalne pojawil sie réwniez i taki,
ktéry wskazywal na niezdolno$¢ 16 marszatkéw wojewddztw do efektywnego wy-
konywania nadzoru wiadcicielskiego nad spétka o charakterze ogdélnokrajowym ze
wzgledu na rozbieznosé oczekiwan i interes6w.

Pierwsze lata po usamorzadowieniu pokazaly, ze w spélce Przewozy Regionalne
nie zdolano poradzi¢ sobie z wieloma wewnetrznymi problemami, nie przeprowa-
dzono wewnetrznej restrukturyzacji, wystapita recydywa zadtuzenia. Spétka pod-
jela tez wiele kontrowersyjnych dziatan na rynku, noszacych znamiona nieuczciwej
konkurencji i generujacych dodatkowe straty wlasne oraz straty w spélce PKP
Intercity. Dzialania nieuczciwej konkurencji spétki Przewozy Regionalne polega-
ly na tym, ze w 2009 r. uruchomila ponad 100 pociagéw migdzywojewddzkich
InterRegio nie majac ich w kontraktach z marszatkami. Ta dodatkowa oferta, po-
mimo niezbilansowanych kontraktéw z marszatkami wojew6dztw na wykonywa-
nie przewozéw regionalnych, generowala dodatkowe straty dla spétki. Wedlug
przyblizonych szacunkdéw, tak duza liczba pociagéw ,InterRegio” przysparzala
ok. 200 mln zt dodatkowych kosztéw rocznie, a stopiefi pokrycia tych kosztéw
z przychodéw biletowych nie przekraczal 50 — 60% i wobec tego spélka zaczela
generowac ok. 80 — 100 mln dodatkowej straty rocznie na tej ofercie, tj. oprocz
straty realizowanej na kontraktach z marszatkami wojewddztw. Z drugiej strony,
wejscie spotki Przewozy Regionalne w segment kolejowych przewozéw miedzy-
wojewddzkich spowodowalo negatywne skutki po stronie spétki PKP Intercity
oraz budzetu panstwa. Wiekszo$¢ pociagéw InterRegio spotki Przewozy Regional-
ne z premedytacja ,ustawiono” na kilka minut przed odjazdami pociagdéw spdtki
PKP Intercity, dzi¢ki czemu spétka ta skutecznie przejela pewna liczbe pasazeréw
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od PKP Intercity, wprowadzajac na rynek oferte¢ niedostosowana pod wzgledem
taboru do segmentu przewozéw miedzywojewddzkich, za cene o potowe nizsza.

2.4. Niestabilne rzqdy i zmienna polityka w sektorze kolejowym

W dekadzie lat 2001 — 2010 czterokrotnie zmienialy sie ekipy rzadowe, co nie
pozostawalo bez wplywu na realna polityke paistwa wobec sektora kolejowego.
Przeksztalcenie przedsiebiorstwa PKP w Grupe PKP przygotowal rzad koalicyj-
ny AWS — UW, natomiast zrealizowal rzad mniejszosciowy AWS. Pierwsze lata
po utworzeniu Grupy PKP, od pazdziernika 2001 do maja 2004, pod rzgdami
koalicji SLD - UP - PSL, uplynely pod znakiem ograniczed budzetowych wobec
sektora kolejowego i kryzysu w kolejowych przewozach regionalnych. W 2001 r.
przyjeto na poziomie Unii Europejskiej zestaw nowych regulacji dla sektora kole-
jowego, umownie okreslanych, jako tzw. pierwszy pakiet kolejowy, ktérego celem
bylo przyspieszenie proceséw liberalizacyjnych i zwigkszenie skutecznosci polity-
ki rozwoju konkurencji w transporcie kolejowym. Dostosowujac prawodawstwo
wewnetrzne do wymagaf unijnych, w marcu 2003 r. Sejm z inicjatywy rzadu
uchwalil calkowicie nowa ustawe o transporcie kolejowym, ktéra zmienila sytuacje
w zakresie liberalizacji polskiego rynku kolejowego - zniesiono calkowicie konce-
sje na wykonywanie przewozéw kolejowych i zastapiono je licencjami, ktére sa
fagodniejsza forma reglamentacji dostepu do rynku. Z biegiem lat licencjonowa-
nie przewoznikéw kolejowych wpisalo si¢ na trwale w system polskiego prawa
gospodarczego, a prezes UTK corocznie wydaje lub cofa od kilku do kilkunastu
licencji. Mozna, wiec stwierdzi¢, ze w 2003 r. dzieki pojawieniu sie w sektorze
wielu nowych przewoznikéw spoza Grupy PKP, faktycznie narodzil sic w Polsce
rynek kolejowy, chociaz juz w 1997 r., pod rzadami pierwszej ustawy o trans-
porcie kolejowym, zlamano formalno-prawny monopol przedsiebiorstwa PKP na
przewozy kolejowe. W 2010 r. licencjonowane przewozy towarowe realizowalo 40
przewoznikéw, natomiast licencjonowane przewozy pasazerskie 13 przewoznikow.
Od maja 2004 r. do pazdziernika 2005 r. funkcjonowal rzad mniejszosciowy SLD.
Po kolejnych wyborach parlamentarnych, od pazdziernika 2005 r. do lipca 2006 r.
wiladze sprawowal rzad mniejszo$ciowy PiS. Z inicjatywy tego rzadu, w bardzo
szybkim tempie, Sejm w grudniu 2005 r. zmienil ustawe o transporcie kolejowym
oraz uchwalil dwie inne wazne ustawy dotyczace funkcjonowania transportu kole-
jowego, a mianowicie ustawe o finansowaniu infrastruktury transportu ladowego
oraz ustawe o Funduszu Kolejowym.

W latach 2006 — 2010 w wyniku rosnacego wsparcia z budzetu centralnego
oraz budzetéw samorzadéw wojewddztw sytuacja finansowa sektora kolejowego
ulegla poprawie. Kolejne rzady ustabilizowaly poziom wyréwnywania utraconych
przychodéw z tytulu stosowania ulg ustawowych oraz dofinansowania kolejowych
przewozéw miedzywojewddzkich i miedzynarodowych. Od 2006 r. wprowadzo-
no dotacje podmiotowe na utrzymanie infrastruktury kolejowej, ktérych poziom
wzrastal z 340 mln zt w 2006 r. do 900 mln zt w 2010 r. Marszalkowie woje-
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wodztw znaczaco zwigkszyli poziom zamawiania, a tym samym dofinansowania
kolejowych przewozéw regionalnych z 600 mln zt w 2006 r. do 1 mld zt w 2010 r.

2.5. Dalsza degradacja infrastruktury kolejowej

Poprawa sytuacji finansowej sektora kolejowego od 2006 r. spowolnita wpraw-
dzie proces zawieszania przewozéw i fizycznej likwidacji linii kolejowych oraz
degradaciji istniejacej infrastruktury kolejowej, ale do 2010 roku nie mogla go
catkowicie zahamowaé. W calej dekadzie zredukowano, za zgoda Ministerstwa
Infrastruktury, poprzez zawieszenia przewozéw, dtugos$¢ czynnych linii normalno-
torowych eksploatowanych przez spélke PKP PLK S.A. z 19,7 tys. km na koniec
2001 r. do 19,3 tys. km na koniec 2010 r., czyli 0 0,4 tys. km (2,0%). Ogétem
w zarzadzie spotki PKP PLK S.A. w koficu 2010 roku pozostawalo 22,0 tys. km
linii kolejowych, w tej liczbie 2,7 tys. km (12,3%) stanowily linie wylaczone z eks-
ploatacji. Na koniec 2010 roku tylko 1,5 tys. km czyli 8% eksploatowanych linii
kolejowych w Polsce dostosowanych bylo do predkosci powyzej 120 km/h. W calej
dekadzie 2001 - 2010 wskaznik ten nie wzrastal, natomiast ze wzgledu na ciagle
pogarszajacy sie stan infrastruktury kolejowej, a co za tym idzie wprowadzanie
kolejnych ograniczer predkosci, zwiekszyla sie dlugos¢ linii, na ktérych predkosé
przewozowa wynosita maksymalnie 60 km/h, do 7,0 tys. km, co stanowilo 36,3%
dlugosci linii pozostajacych w eksploatacji. Pomiedzy skrajnymi przedzialami mie-
Scily sie pozostale linie - do predkosci w przedziale powyzej 60 km/h do 80 km/h
dostosowanych bylo 4,1 tys. km, czyli 21,3% ich dlugosci, natomiast do predkosci
w przedziale powyzej 80 km/h do 120 km/h 6,7 tys. km linii, czyli 34,4% ich dtu-
gosci. Uwzgledniajac wlasna metodyke oceny stanu technicznego linii kolejowych,
zarzadca infrastruktury ocenial w 2010 roku stan techniczny eksploatowanych
linii nastepujaco’:

— dobry - 36%, linie eksploatowane z zalozonymi parametrami eksploatacyj-

nymi, wymagajace jedynie robét konserwacyjnych,

— dostateczny - 35%, linie eksploatowane ze zmniejszonymi parametrami
eksploatacyjnymi (obnizenie predkosci rozkltadowych, wprowadzenie punk-
towych ograniczeni predkosci), wymagajace oprocz robét konserwacyjnych
dla utrzymania parametréw eksploatacyjnych napraw biezacych, polegaja-
cych na wymianie uszkodzonych elementéw toru,

— niezadowalajacy - 29%, linie eksploatowane przy znacznie ograniczonych
parametrach eksploatacyjnych (niskie predkosci rozkladowe, znaczne ogra-
niczenia predkosci, obnizone dopuszczalne naciski) kwalifikujace sie do
kompleksowej wymiany nawierzchni.

W ujeciu rzeczcowym postepujaca degradacja infrastruktury obejmujaca

w 2010 r. niemalze 2/3 polskiej sieci kolejowej (linie w stanie niezadawalajacym
i dostatecznym) powodowala wystepowanie zaleglosci naprawczych wszystkich jej

5 Raport o stanie technicznym elementow infrastruktury kolejowej, Polskie Linie Kolejowe S. A., maszyno-
pis powielony, Warszawa, sierpien 2010 r.
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elementéw skladowych. W 2010 roku zaleglosci te obejmowaly miedzy innymi:
wymiane 11,8 tys. km toréw, wymiane 17,3 tys. sztuk rozjazdéw, wymiane ponad
70% podktadéw drewnianych (14,2 mln szt.) na dlugosci okolo 9 tys. km linii,
niezbedne remonty okoto 1,8 tys. przejazdéw kolejowych, niezbedne remonty po-
nad 2 tys. sztuk kolejowych obiektéw inzynieryjnych (mosty, wiadukty, przepusty)
oraz remonty wigkszosci - na ogél kilkudziesigcioletnich - budynkéw technolo-
gicznych (nastawnie, posterunki ruchu, straznice przejazdowe) i budowli kolejo-
wych (perony pasazerskie i bagazowe, wiaty peronowe, ekrany akustyczne i inne)°.
Olbrzymie zaleglosci remontowe powstaly rowniez w branzy elektrotechnicznej,
stanowiacej cze$¢ infrastruktury kolejowej. Zarzadca infrastruktury szacowal, ze
w 2010 roku na eksploatowanych 25 tys. toro-kilometrach sieci trakcyjnej za-
leglosci remontowe i modernizacyjne obejmuja 7 tys. toro-kilometréw. Ponadto
pilnej modernizacji wymagalo 30% urzadzeni o$wietlenia zewnetrznego oraz wick-
sz0$¢ przestarzalych urzadzen elektrycznego ogrzewania rozjazdéw’. Dodaé moz-
na, iz urzadzenia automatyki kolejowej i telekomunikacji zarzgdca utrzymywat,
w co najmniej dostatecznym stanie technicznym ze wzgledu na zasady bezpie-
czeistwa ruchu kolejowego. Stad w tej branzy, stanowiacej element infrastrukeury
kolejowej trudno jest méwic o zaleglosciach remontowych, lecz nalezy ekspono-
waé przestarzalo$é i zuzycie ekonomiczne duzej cze$ci urzadzen sterowania ruchem
kolejowym, ktére wraz z postepujacymi modernizacjami linii kolejowych powinny
by¢ zastepowane generacyjnie najnowszymi urzadzeniami. Ogélnie biorac w 2010
roku zaleglosci remontowe w zakresie infrastruktury kolejowej mialy trudny do
oszacowania, ale olbrzymi wymiar rzeczowy oraz finansowy i faktycznie byly nie
do odrobienia w krétkim okresie czasu. W wielu przypadkach degradacja linii
kolejowych byta posunieta tak daleko, ze zwykle odtwarzanie ich pierwotnych pa-
rametrow technicznych tracito ekonomiczny sens, a tam gdzie z inicjatywy samo-
rzadéw wojew6dztw zdecydowano sie na reaktywacje zamknietych w przeszlosci
polaczen kolejowych, budowano te linie praktycznie od podstaw. Warto zacytowaé
w tym miejscu ocene tego problemu sformutowanag w 2011 roku w Ministerstwie
Infrastrukeury: ,Sie¢ kolejowa w Polsce, w wyniku wieloletnich zaniedban spowo-
dowanych przede wszystkim brakiem jasno sprecyzowanych zasad finansowania
jej rozwoju i utrzymania jest obecnie w fatalnym stanie technicznym. Wymaga
szeregu natychmiastowych dziatad interwencyjnych skierowanych gléwnie na re-
monty i naprawe elementéw infrastruktury, poczawszy od toréw poprzez obiekty
inzynieryjne, na urzgdzeniach energetyki oraz automatyki i telekomunikacji kon-
czac, oraz kompatybilnego, uwzgledniajacego interesy kraju i jego regionéw - pla-
nu inwestycyjnego.”®

6 Tamze.

7 Tamze.

8  Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2013 z perspektywa do roku 2015. Infrastruktura kole-
jowa zarzadzania przez PKP Polskie Linie Kolejowe S. A., Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, listopad
2011, s. 17.
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2.6. Degradacja dworcow kolejowych

Odrebny rozdzial w historii degradacji polskiej infrastruktury kolejowej po
1990 r. stanowia dworce kolejowe. Na przestrzeni niemalze dwoch dekad od roz-
poczecia transformacji spoleczno — gospodarczej kolejne rzady zdawaly sie nie do-
strzega¢ problemu degradujacej si¢ substancji materialnej dworcéw kolejowych,
pomimo licznych sygnaléw plynacych nie tylko ze $rodowisk kolejowych, lecz
réwniez ze strony spolecznej, mediéw, wladz samorzadowych i od konserwatoréw
zabytkéw. W gremiach rzadowych utrwalilo si¢ przekonanie, ze nie tylko biezace
utrzymanie i remonty, ale rowniez wszelkiego rodzaju przebudowy i modernizacje
dworcéw wynikajace np. z nakazéw budowlanych, zmian w przepisach przeciw-
pozarowych, sanitarnych, czy z koniecznosci dostosowania do obstugi 0s6b niepel-
nosprawnych, nie wspominajac juz o modernizacjach w celu poprawy funkcjonal-
nosci przestrzennej i komunikacyjnej, czy o budowie nowych dworcéw, ich zarzad-
ca powinien finansowaé we wlasnym zakresie. Argumentacja PKP kierowana do
kolejnych rzadéw o tym, ze dworce kolejowe pelnia waznag funkcje publiczna, ze
przedsiebiorstwo to wykonujac przewozy pasazerskie o charakterze shuzby publicz-
nej z glebokim deficytem niepokrywanym w pelni dotacjami czy rekompensatami,
nie ma zrédla finansowania i to nie tylko niezbednych modernizacji dworcéw, lecz
réwniez ich utrzymania na wlasciwym poziomie techniczno — funkcjonalnym, tra-
fiala w préznie. W rezultacie w ciagu niemalze 20 lat liczac, od 1990 r. inwestycje
dworcowe realizowane przez przedsiebiorstwo PKP, a od 2001 r. przez spotke PKP
S.A, ktéra po przeksztalceniu PKP w tymze roku stala sie zarzadca wszystkich
dworcéw kolejowych, byly realizowane w znikomym zakresie, a dotyczyly mie-
dzy innymi modernizacji dworca Czestochowa i Krakéw Gléwny oraz projektu
Gdansk Gléwny, ktéry byl realizowany w ramach tzw. partnerstwa publiczno —
prywatnego.

Efektem braku zrddel finansowania remontéw i modernizacji dworcéw kolejo-
wych byl pogarszajacy sie z roku na rok ich stan funkcjonalno — uzytkowy i tech-
niczny. W 2008 r. Najwyzsza Izba Kontroli opublikowala raport z kontroli dwor-
cow w Swietle, ktérego stan dworcéw kolejowych na koniec 2007 r przedstawiat
sie nastepujaco:’

— 87,4% nie bylo kompleksowo przygotowanych do obstugi pasazeréw,

— 39% funkcjonowalo ze zlikwidowanymi, badZ trwale zamknietymi toaleta-

mi,
— 85,1% nie zapewnialo odpowiednich warunkéw obshugi oséb niepelno-
sprawnych,
— 56,5% okienek kasowych nie bylo wyposazonych we wzmacniacze glosu,
— 78,4% pulpitéw kasowych nie bylo obnizonych,
— 91,3% nie zapewnialo rzetelnej ochrony pasazeréw,
— 95,4% nie bylo objetych monitoringiem,

9 Informacja o wynikach kontroli stanu technicznego i przygotowania kolejowych obiektow dworcowych
do obstugi pasazeréw, Najwyzsza Izba Kontroli, Warszawa, pazdziernik 2008 r., cyt. za: Raport w sprawie
rewitalizacji dworcow kolejowych, Railway Business Forum, Warszawa, kwiecien 2011, s. 13 — www.rbf.pl
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— 87,4% drég dojscia do budynkéw i peronéw bylo w zlym stanie,

— 38% budynkéw nie miato znakowanych drég ewakuacyjnych.

W koricu 2007 r. stan techniczny wszystkich dworcéw kolejowych wylaczo-
nych z biezacej eksploatacji byl bardzo zly, natomiast stan techniczny dworcéw
pozostajacych w eksploatacji byl w odniesieniu do 65% zly, 31% dostateczny
i jedynie 4% dobry. Konkludujac swéj raport NIK stwierdzil miedzy innymi, ze:
» Wieloletnie zaleglo$ci w remontach, a takze ograniczony do minimum zakres
prac utrzymaniowych powodowaly, ze infrastruktura dworcowa ulegata powolnej,
lecz systematycznej degradacji technicznej, funkcjonalnej i estetycznej. Przywré-
cenie jej waloréw moze trwaé nawet ponad 100 lat”'.

2.7. Inwestycje w sektorze kolejowym

W dekadzie lat 2001 — 2010 w sektorze kolejowym pol0 latach mizerii in-
westycyjnej, liczac od 1990_r. pojawily sie pierwsze wicksze programy i $rodki na
inwestycje. Przed akcesja Polski do Unii Europejskiej w latach 2000 — 2004 glow-
nym zrédlem wsparcia inwestycji w sektorze kolejowym byt unijny przedakcesyjny
program i fundusz ISPA, dzieki ktéremu mozliwe bylo podjecie wiekszych projek-
téw modernizacyjnych w infrastrukturze kolejowej, dotyczacych dwéch podsta-
wowych dla polskiej sieci kolejowej linii, a mianowicie:

— E 20, odcinki Minisk Mazowiecki - Siedlce, Siedlce - Terespol, Rzepin - gra-

nica pafistwa oraz modernizacja wezla poznanskiego,

— E 30, odcinki Legnica - Wegliniec, Wegliniec - Zgorzelec / Bielawa Dolna.

Od 1 maja 2004 roku w zwiazku wejsciem Polski do Unii Europejskiej program
i fundusz ISPA zostal zastgpiony Funduszem Spéjnosci (na lata 2004 - 2000),
w ramach ktérego 346,6 mln Euro przeznaczono na kontynuacje projektéw ISPA,
natomiast 468,8 mln Euro na kolejne nowe projekty, tj.:

— I etap modernizacji linii E 65 Warszawa - Gdynia,

— I etap modernizacji linii E 59 Wroclaw - Poznan, odcinek Wroclaw - Ra-

wicz.

W koricu 2006 roku rzad przyjat zatwierdzony nastepnie przez Komisje Euro-
pejska sektorowy Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007
— 2013, zakladajacy znaczace dofinansowanie inwestycji kolejowych ze srodkéw
unijnych i obejmujacy kilkadziesiat projektéw. Lista podstawowa projektéw ko-
lejowych - w pézniejszym okresie kilkakrotnie weryfikowana i aktualizowania -
obejmowata kilkadziesiat projektéw inwestycji w zakresie liniowej infrastruktury
kolejowej, a takze inne wazne inwestycje w sektorze kolejowym, takie jak:

— odtworzenie zabytkowego historycznego kompleksu dworca Wroctaw

Gléwny z przebudowa kolejowej infrastruktury techniczne;j,

— budowa dworca kolejowego Krakéw Gléwny, zintegrowanego z miejskim

transportem publicznym,

— przebudowa kompleksu dworcowego Gdynia Gléwna Osobowa,

10 Informacja o wynikach kontroli ..., op. cit., s. 6.
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— zakup kolejowego taboru pasazerskiego do obstugi polaczen dalekobiez-
nych (projekt Pendolino) jako strategiczny projekt dla rozwoju pasazerskie-
go rynku kolejowego w Polsce.

Ogédlem, wartos¢ realizowanych inwestycji kolejowych w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w latach 2007 — 2013 wynosila ponad
27 mld zl, a wysokos¢ dofinansowania unijnego ksztaltowala sie na poziomie okoto
17,5 mld zl, czyli w wyrazeniu wzglednym okolo 65% wartosci projektéw.

Z. duzym prawdopodobiefistwem mozna przyjaé, ze postepujaca degradacja
dworcéw kolejowych trwalaby réwniez w nastepnym dziesiecioleciu, gdyby nie
fakt .... organizacji przez Polske w 2012 roku Mistrzostw Europy w Pilce Noznej
— EURO 2012 oraz starania podjete przez PKP S.A., a takze Ministerstwo Infra-
struktury w latach 2007 — 2008, azeby w zwiazku z tym przedsiewzieciem zmo-
dernizowaé niektdre polskie dworce, przynajmniej w tych miastach, gdzie beda
prowadzone zawody pilkarskie. Byl to gléwny powdd wlaczenia do Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007 — 2013 wskazanych wyzej trzech
projektéw dworcowych w Krakowie, Wroctawiu i Gdyni.

Inwestycje dworcowe realizowane przy znaczacym wsparciu finansowym §rod-
kéw unijnych w ramach programu POIS 2007 — 2013 wymagaly zapewnienia
tzw. wkladu wlasnego beneficjenta, jednakze zarzadca dworcéw, czyli spétka PKP
S.A., takich $rodkéw nie posiadal, natomiast istniejace wéwczas przepisy ustawy
o transporcie kolejowym nie przewidywaly mozliwo$ci dofinansowania inwestycji
dworcowych z budzetu paistwa. W tej sytuacji Ministerstwo Finanséw, po wielu
usilnych zabiegach Ministerstwa Infrastruktury, zgodzilo sie na nowelizacje odpo-
wiedniego przepisu ustawy o transporcie kolejowym, zgodnie z ktérym ze srodkéw
publicznych moga by¢ finansowane lub wspélfinansowane wydatki na budowe lub
przebudowe dworcéw kolejowych w zakresie bezposrednio zwiazanym z obsluga
podréznych'!. Przepis ten wszedl w zycie w grudniu 2008 roku — zdaniem autora
kilkanascie lat za pézno — ale jego faktyczne zastosowanie mialo miejsce dopiero
od 2010 roku, kiedy to w ustawie budzetowej po raz pierwszy zapewniono $rodki
budzetowe na inwestycje dworcowe.

Dzieki nowelizacji ustawy o transporcie kolejowym spétka PKP S.A. mogla
uruchomi¢ w 2010 roku pierwszy po kilku dziesiecioleciach program modernizacji
dworcéw kolejowych. Zalozono w nim, ze priorytetem sa budowy i modernizacje
dworcéw w miastach — gospodarzach EURO 2012, natomiast odno$nie innych
dworcéw wymagajacych relatywnie wysokich nakladéw przyjeto realistycznie, ze
efekty programu beda widoczne po uplywie 3 — 4 lat. Caly program zakladal po-
nadto, ze w ciagu 10 — 15 lat zmieni si¢ catkowicie wyglad, funkcjonalno$é i este-
tyka najwazniejszych polskich dworcéw kolejowych, a efektem posrednim bedzie
znaczaca poprawa wizerunku kolei w oczach spoleczedstwa.

Zgodnie z zalozeniami programu dworcowego w 2010 roku rozpoczeto pro-
cesy inwestycyjne w 77 obiektach dworcowych w 34 miejscowosciach o warto$ci

11 Ustawa z dnia 24 pazdziernika 2008 r. o zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” oraz ustawy o transporcie kolejowym — Dz. U.
2008, nr 206, poz. 1289.
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catkowitej ok. 980 mln zt. Srodki pochodzily z funduszy europejskich, budzetu
pafistwa i PKP SA. W ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowi-
sko dofinansowano'?:

— modernizacje dworca Gdynia Gléwna — projekt o wartosci calkowitej
40,6 mln zl, dofinansowanie unijne 26,2 mln z1,

— modernizacje dworca Wroctaw Gléwny — projekt o wartosci calkowitej
293,5 mln zl, dofinansowanie unijne 180,6 mln z1,

— budowe dworca podziemnego Krakéw Gléwny — projekt o wartosci calko-
witej 124,9 mln zt, dofinansowanie unijne 63,0 mln zt.

Budzet panstwa przekazal w 2010 roku dotacje dla PKP S.A w wysokosci
102,8 mln zI na przebudowe 32 dworcéw kolejowych'® oraz dla PLK S.A. w wy-
sokosci 80 mln zt na inwestycje uzupelniajace program dworcowy'.

Réwnolegle do inwestycji finansowanych ze srodkéw publicznych rozpoczeto
realizacje trzech duzych projektéw dworcowych w ramach partnerstwa prywatno
— publicznego, a mianowicie:

— dworzec Poznat Gléwny — zbudowany przez wegierskiego developera Tri-
granit Development Corporation, jako calkowicie nowy obiekt taczacy si¢
bezposrednio z nowym centrum handlowo — ustugowym (galeria handlowa)
— otwarcie dworca mialo miejsce w 2012 roku, kilka tygodni przed mistrzo-
stwami EURO 2012"

— dworzec gléwny w Katowicach — zbudowany przez spéltke developerska
Neinver Polska w latach 2010 — 2012 na miejscu starego dworca, wraz
z budynkiem Galerii Katowickiej oraz podziemnymi stanowiskami komu-
nikacji miejskiej,

— dworzec w Sopocie — zbudowany w latach 2011 — 2015 przez spélke Bal-
tycka Grupa Inwestycyjna S.A., obejmujacy nowy budynek dworca z cen-
trum handlowo — hotelowym i podziemnymi parkingami.

Podsumowujac, lata 2010 — 2011 nalezy uznal za spdzniony wprawdzie o dwie
dekady, poczatek swoistego renesansu polskich dworcéw kolejowych. Kolejne rza-
dy nie mialy juz wprawdzie takiego impulsu jak EURO 2012, ale program dwor-
cowy kontynuowano. Nie moze to jednak przystonié faktu ze za bezprecedensowa

12 Raport w sprawie rewitalizacji ..., op. cit., s. 10.

13 Prace modernizacyjne realizowano na nastgpujacych dworcach: Warszawa Wschodnia, Warszawa Stadion,
Radom, Piotrkow Trybunalski, Leszno, Zawiercie, Itawa, Malbork, Przemysl Glowny, Kutno, Dziatdowo,
Elblag, Tarnéw, Poznan dworzec letni, Bochnia, Modlin, Radomsko, Zgierz, Pabianice, Terespol, Prze-
worsk, Lancut, Krzeszowice, Brzesko Okocim, Koto, Gdansk Oliwa, Wejherowo, Wroctaw Mikotajow,
Puszczykowko, Wroctaw Pracze, Wroctaw Le$nica, Wroctaw Kuzniki.

14 Z tej kwoty przeznaczono 60 mln zt na modernizacje¢ linii kolejowej na odcinku Warszawa Wschodnia
— Warszawa Stadion wraz z przebudowa przystanku Warszawa Stadion i dworca Warszawa Wschodnia,
15 mln zt na modernizacj¢ uktadu torowego i infrastruktury stuzacej do obstugi podroznych w obrebie stacji
Katowice Osobowa oraz 5 mln zt na modernizacj¢ uktadu torowego i elementow infrastruktury kolejowej w
obrebie stacji Wroctaw Gtowny.

15 W okresie po otwarciu budynek dworca Poznan Gtowny, a w szczegdlnosci jego uktad przestrzenno-funk-
cjonalny byt przedmiotem krytyki ze strony pasazeréw oraz specjalistow ze wzgledu miedzy innymi na brak
schodéw ruchomych umozliwiajacych przemieszczanie si¢ z hali glownej na perony, niepraktyczny uktad
hali glownej, zbyt mata liczbe kas, ale w szczegdlnosci ze wzgledu na nadmierne oddalenie niektorych
peronéw od hali gtowne;j.
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degradacije polskiej infrastruktury kolejowej w latach 1990 — 2010, zaréwno linii
kolejowych, jak tez dworcéw kolejowych polityczng odpowiedzialnosé ponosza
wszystkie kolejne rzady okresu transformacji.

3. Dekada lat 2011-2020
3.1. Zawieszenie prac nad projektem budowy kolei duzych predkosci

Jesienia 2007 roku, po wyborach parlamentarnych nowy rzad zadeklarowat
budowe Kolei Duzych Predkosci (KDP) w Polsce. W grudniu 2008 roku Rada
Ministréw przyjela Uchwale nr 276/2008 w sprawie budowy i uruchomienia prze-
wozéw kolejami duzych predkosci w Polsce. Okreslita ona zadania dla realizacji
przyjetego celu i wyznaczala harmonogram budowy nowej linii i uruchomienia
przewozéw do 2020 roku (projekt Y). Wedlug uchwaly, KDP w Polsce mialy
sktada¢ si¢ z nowej linii Warszawa - £6dz - Poznan/Wroclaw (lina Y) o dhugosci
ok. 484 km z predkoscia maksymalna 350 km/h oraz zmodernizowanej do pa-
rametréw linii duzej predkosci, tj. do parametru 250 km/h, linii E 65 Poludnie
(CMK) z Warszawy do Katowic i Krakowa (razem 373 km, w tym 150 km no-
wych odcinkéw linii, jako przedtuzenie CMK do Krakowa i Katowic) z mozliwymi
w pbzniejszym okresie przedtuzeniami do granicy z Niemcami i Republika Czeska.
W 2009 roku zlecono podstawowe dla catego projektu Studium Wykonalnosci,
ktérego celem bylo wskazanie i wybdr ostatecznego przebiegu nowej linii KDP,
a takze okreslenie wielu innych waznych uwarunkowan technicznych, §rodowisko-
wych, organizacyjnych, prawnych i finansowych calego projektu. W miedzyczasie
przeprowadzono niezbedne konsultacje spoleczne, wykonano oceny oddzialywania
projektu KDP na srodowisko. Ponadto w 2010 roku podjeto decyzje o budowie
nowego podziemnego dworca multimodalnego na stacji £.6dz Fabryczna przysto-
sowanego do obstugi pociagéw duzych predkosci.

Zawieszenie gléwnych prac przygotowawczych do realizacji projektu budowy
nowej linii kolejowej duzych predkosci Warszawa - £6dz - Poznan/Wroctaw (linia
KDP Y) zostalo ogloszone przez Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej w grudniu 2011 roku chociaz formalnie uchwata 276/2008 Rady Mini-
strow w sprawie realizacji tego projektu obowigzywala jeszcze kilka nastepnych
lat, ze wzgledu na toczace si¢ juz prace przygotowawcze do rozpoczecia programu
KDP Y. Argumentacja byl brak srodkéw budzetowych na realizacje projektu Y,
poniewaz rzad postawil w pierwszej kolejnosci na szerokg modernizacje istniejgcej
sieci kolejowej, a do projektéw KDP bedzie mozna wréci¢ w dalszej, nieokreslo-
nej przyszlosci. Zwieszenie prac nad projektem KDP Y odzwierciedlalo zmiane
pogladéw rzadzacej wowczas Platformy Obywatelskiej (PO) w sprawie rozwoju
polskiego kolejnictwa i toczacych tg partie wewnetrznych sporéw, a sama decyzja
miala charakter koniunkturalno-woluntarystyczny oraz przeczyla wczesniejszemu
stanowisku koalicji rzadowej PO — PSL z lat 2007 — 2011.
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Pomimo zawieszenia prac przygotowawczych w 2011 roku, Polska, nie de-
klarujac wprawdzie konkretnych terminéw realizacji nowych inwestycji, zglosita
do sieci kompleksowej TEN — T ogloszonej w grudniu 2013 r. (rozporzadzenie
1315/2013) jako projekty na dalsza perspektywe czasowa pie¢ nastepujacych od-
cinkéw KDP:

— Warszawa — £6dz — Kalisz 230 km, predkos¢ maksymalna 360 km/h,

— Kalisz - Wroctaw 100 km, predkos¢ maksymalna 360 km/h,

— Kalisz - Poznan 120 km, predkos¢ maksymalna 360 km/h,

— Poznan - gr. z Niemcami (do Berlina) 120 km, predkos¢ maksymalna

350 km/h,

— Wroclaw - granica z Republika Czeska (do Pragi) 150 km, predko$é maksy-

malna 250 km/h — 350 km/h.

3.2. Kontrowersje wokdt projektu Pendolino

Projekt Pendolino to skrétowa nazwa przedsiewziecia inwestycyjnego realizo-
wanego w latach 2009 — 2014 pod auspicjami rzadu, polegajacego na zakupie
przez spétke PKP Intercity i wdrozeniu do eksploatacji 20 nowoczesnych pocia-
géw zespolowych z predkoscia maksymalng do 250 km/h, oznaczanych obecnie
symbolem ED — 250. Od momentu powziecia przez rzad decyzji o wsparciu pro-
jektu zakupu 20 skltadéw pociagéw zespolonych Pendolino i podania przez spétke
PKP Intercity do publicznej wiadomosci struktury finansowania, zakladajacej cal-
kowity wydatek inwestycyjny na poziomie 1600 mln zl, z czego 800 mln zI (50%)
mialo pochodzi¢ ze srodkéw Unii Europejskiej, a drugie 800 mln zt (50%) miala
sfinansowal spétka z kredytu zaciagnictego w Europejskim Banku Inwestycyj-
nym (EBI) oraz ze srodkéw wlasnych, caly projekt byl przedmiotem zainteresowa-
nia opinii publicznej, a przy tym ostro krytykowany przez niektérych ekspertéw,
media, cze$¢ srodowisk kolejowych, a takze przez politykéw z réznych ugrupo-
wan. Nowy system przewozowy z zastosowaniem pociagéw zespotowych ED 250
Pendolino, wyprodukowanych po rozstrzygnietym w 2011 roku przetargu przez
$wiatowego lidera w tej dziedzinie francuski koncern Alstom, o predkosci mak-
symalnej 250 km/h, zostal uruchomiony 14 grudnia 2014 roku i zapewne data
ta przejdzie do historii rozwoju kolejnictwa w Polsce. Pociggi oznaczone marka
handlowa Express InterCity Premium (EIP) rozpoczely wowczas kursowanie w re-
lacjach: Krakéw — Warszawa — Gdynia, Katowice — Warszawa — Gdynia przy ce-
nach biletéw od 98 do 189 zl, Warszawa — Gdynia i Warszawa — Krakéw /Katowi-
ce z cenami od 49 do 150 z, oraz Warszawa — Wroctaw przy cenach biletéw od 59
do 150 zI. Od momentu uruchomienia nowego systemu przewozowego, nie wy-
kazywatl on zaklocen w rozkladach jazdy, a pasazerowie zaczeli masowo korzystac
z pociggdw Pendolino, co oznaczalo spoleczna aprobate nowej oferty przewozowej.
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Rys. 1. Strona tytutowa tygodnika ,,W sieci”.
Zridbo: W sieci, wyd. 13.12. 2013 1.

Od 2010 roku, kiedy wszelkie zalozenia projektu byly znane i spétka PKP
Intercity procedowala przetarg miedzynarodowy na zakup 20 pociggéw zespo-
towych, do potowy grudnia 2014 roku w mediach dominowat tzw. ,,czarny PR”
kwestionujacy zasadno§¢ zakupu nowych pociagéw. Lista zarzutéw kierowanych
pod adresem projektu Pendolino byla dos¢ dluga i odzwierciedlala wytworzo-
ng w mediach specyficzng, negatywna atmosfere wokét tego projektu. Dodajac
do tego negatywne wypowiedzi réznych quasi ekspertéw, wyraznie inspirowane
materialy o Pendolino z konotacja negatywna w licznych stacjach telewizyjnych
propagujace rézne watpliwosci, wyraznie chodzilo o to, azeby utrwali¢ spoleczne
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przekonanie o nietrafnosci decyzji o zakupie nowych pociagéw i braku jej celowo-
$ci, a takze o nieudacznosci rzadzacych, ktérzy nie potrafia poradzi¢ sobie z tym
projektem, z koronnym pomdwieniem o tapéwkarstwo, majace udowadniad, ze to
przedsiewziccie nie moze si¢ udac. Swoistym dorobkiem nurtu krytycznego wobec
projektu Pendolino byta efektowna i jakze , gustowna” strona tytulowa tygodnika
»W sieci” z grudnia 2013 roku anonsujaca wywiad bylego prezesa PKP Intercity
udzielony redaktorom tygodnika, w ktérym stwierdzil on, ze za korzystnym dla
Alstoma rozstrzygnieciem przetargu na zakup Pendolino kryly si¢ tapéwki — we-
dlug bylego prezesa: , To byl kuriozalny przetarg. Kto$ za to co$ wzial, gdzies
poszly tapéwki, procenty, jakie§ dziwne transfery. Mam nadzieje, ze nastepny rzad
te sprawe doglebnie zbada”'®.

Swoiste post scriptum do fali krytyki projektu Pendolino dopisala Najwyzsza
Izba Kontroli, ktéra w trakcie wyboréw parlamentarnych jesienia 2015 roku,
przypuszczalnie wychodzac naprzeciw pogladom jednej z partii politycznych, albo
wpisujac sie w atmosfere nurtéw krytycznych wobec projektu Pendolino, opu-
blikowata raport pod nazwa: , Funkcjonowanie Grupy PKP”. Zgodnie z tytulem
raport obejmowal caloksztalt dzialalnosci kolejowej grupy kapitalowej w latach
2010 — 2013, ale jego gléwnym watkiem, stanowiacym nota bene gotowy ma-
terial propagandowy do wykorzystania w kampanii wyborczej, byla pryncypialna
krytyka zakupu 20 pociagéw zespolowych przez spélke PKP Intercity, ktory zostat
okreslony przez kontroleréw, jako ,zakup nieuzasadniony ze wzgledéw ekonomicz-
nych”. Zdaniem autora caly raport NIK z listopada 2015 roku w zakresie watku
zwigzanego z projektem Pendolino nie inspirowalby do wzmiankowania, gdyby nie
bezprecedensowe, manipulacyjne, kldcace sie z logika rozamowania i wiedza nauko-
wa pordwnania cenowo — kosztowe pociagéw zespolowych na czele z hipotetycz-
nym polskim pociagiem zespolowym z predkoscia maksymalna 190 km/h, ktérego
nigdy nie bylo i nadal nie ma i wykorzystanie tychze analiz przez kontroleréw NIK
do wnioskowania. Retoryczne pytanie zwigzane z caloksztaltem dorobku wszelkich
krytykéw projektu Pendolino, ich niemerytorycznych i nieobiektywnych ocen, , lip-
nych” ekspertyz i naciaganych zarzutéw, demagogii i poméwieni oraz wielu innych
zarzutdw, jest nastepujace: jak to wszystko sie ma do wielkiego rynkowego sukcesu
pociggéw Pendolino po ich uruchomieniu w grudniu 2014 roku, do bardzo wysokiej
spolecznej oceny tegoz projektu, do spotecznych postulatéw wydtuzania linii ob-
stugiwanych przez ED 250. Frekwencja w pociagach Pendolino bita koleje rekordy,
a caly projekt osiagnal petna rentownos¢ zgodnie z przyjetymi zatozeniami
juz kilka miesiecy po jego wdrozeniu. Pasazerowie chwalg zalety nowych pocig-
gbw, natomiast linie lotnicze narzekaja na spadek frekwencji w relacjach obstugiwa-
nych przez pociagi Pendolino, czyli wszystkie zamierzenia projektu (a raczej prawie
wszystkie, poniewaz problem wlasciwej infrastruktury dostosowanej do predkosci
200 km/h byl rozwiazywany stopniowo i z kilkuletnim opéznieniem) zostaly juz
w latach 2015 — 2020 zrealizowane.

16 Cytat za: Pociag z drugim dnem, Jacek i Michat Karnowscy rozmawiaja z Czestawem Warsewiczem, wy-
dawca portalu Nakolei.pl, bytym prezesem PKP Intercity, W sieci, 2 — 8 grudnia 2013 r.
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3.2. Trudnosci i stabilizacja na rynku kolejowych przewozow regionalnych

Po wdrozeniu reformy kolei regionalnych i pierwszym okresie lac 2009 — 2010
kolejne lata dekady 2011 — 2020 mozna okresli¢ jako okres przezwyciezania trud-
nosci i stabilizacji na rynku kolejowych przewozéw regionalnych. W polskim
systemie decentralizacji i podzialu zadan gospodarczych pomiedzy publicznymi
wiladzami centralnymi a wladzami samorzadowymi, samorzady wojew6dzew juz
od 2001 r. odpowiadaja za organizowanie i finansowanie kolejowych przewozéw
regionalnych.
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Rys. 2. Kolejowe przewozy pasazerskie w spotce Przewozy Regionalne w latach 2010 — 2020
Zridio: Raporty roczne spétki Przewozy Regionalne za lata 2010 — 2019 (www.przewozyregionalne.pl), Ocena Funkcjonowania
Rynku Transportu Kolejowego i Stanu Bezpieczeristwa Ruchu Kolejowego w 2015 roku, 5. 27 — www.utk.gov.pl, Sprawozdanie
2 funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2019 s. 24, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2020
s. 31, obliczenia wiasne — www.ntk.gov.pl (20.09.2016. 7 10.09.2021.).

W okresie, o ktérym mowa, spétka Przewozy Regionalne borykala sie z per-
manentnymi trudno$ciami finansowymi, ktére skutkowaly recydywa zadluzenia.
Gléwnym czynnikiem niezbilansowania przychodéw i kosztéw, a tym samym strat
i niesplacanego zadluzenia biezacego w tej spolce byly z jednej strony nazbyt niskie
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rekompensaty z urzedéw marszatkowskich za $wiadczenie kolejowych przewozéw
regionalnych objetych umowami, ale z drugiej strony dzialania 6wczesnych za-
rzadéw Przewozéw Regionalnych zwigzane z uruchamianiem w segmencie ko-
lejowych przewozéw miedzywojewddzkich dodatkowych pociagéw Inter-Regio,
nieobjetych umowami o $wiadczenie ustug publicznych, ktére generowaly dodat-
kowe straty i nie poprawialy ogdélnego wyniku finansowego. Innym jeszcze czyn-
nikiem recydywy zadhuzenia sp6tki Przewozy Regionalne byt fakt, ze w wyodreb-
nionym umownie segmencie kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyj-
nych, rynek mierzony liczba przewiezionych pasazeréw w latach 2010 — 2015 r6st,
a udzial w nim sp6tki Przewozy Regionalne malal, co ilustruje rys. 2. Elementem
sprawczym, decydujacym o takim rozwoju sytuacji byl z jednej strony fakt nie-
podejmowania przez spélke istotnych zmian wewnetrznych, skutkujacych przede
wszystkim poprawa jako$ciowa oferty przewozowej i obnizka kosztéw, a z drugiej
strony tworzenie przez marszaltkéw wojewddztw nowych wlasnych spélek do wy-
konywania przewozéw regionalnych i przejmowanie przez te sp6tki przewozéw.
Na skutek wystapienia tendencji, badz to do tworzenia wlasnych przewoznikéw
kolejowych w wojewddztwach, badz to do oglaszania otwartych przetargdéw na
wykonywanie przewozéw regionalnych, w ktérych zwyciczca nie byla spéltka
Przewozy Regionalne (np. w wojewddztwie Kujawsko — Pomorskim spélka
przegrala kilka przetargéw z przewoznikiem niemieckim , Arriva”) na nowo ozyla
dyskusja, co do zasadnosci dalszego funkcjonowania spétki Przewozy Regionalne.
Zaczeto nawet podwazal sens dalszego istnienia tej spétki, ale stabsze samorzady
wojewodztw, ktérych nie bylo staé na utworzenie wlasnego przewoznika
kolejowego, badz mialy inng koncepcje organizacji rynku przewozéw regionalnych
sprzeciwily sie takim zamiarom. Ostatecznie przyjeto wariant re-nacjonalizacji
spolki Przewozy Regionalne i we wrzesniu 2015 roku Agencja Rozwoju Przemystu
SA i Przewozy Regionalne podpisaly umowe jej dokapitalizowania'’. W prakty-
ce oznaczalo to, ze ARP objeta 1 540 607 udzialéw w podwyzszonym kapitale
zakladowym spétki Przewozy Regionalne (50% + 1 udzial), pokrywajac je go-
téwka w kwocie 770,3 mln zt. Decyzje o dokapitalizowaniu Przewozéw Regional-
nych poprzedzilo przygotowanie przez spélke planu restrukturyzacji na lata 2015
— 2018, ktéry zakladal odzyskanie przez Przewozy Regionalne dlugoterminowej
rentownosci. Na realizacje tego projektu ARP otrzymala $rodki publiczne i dla-
tego jednym z warunkéw dokapitalizowania byla notyfikacja pomocy publicznej
w Komisji Europejskiej'®. Uzyskane $rodki z dokapitalizowania umozliwily Prze-
wozom Regionalnym wdrozenie dzialai przewidzianych w planie restrukturyzacji,
a przede wszystkim na splate zadluzenia gléwnie wobec spétek z Grupy PKP
Tak wiec ten etap reformowania segmentu kolejowych przewozéw regionalnych
zakoriczyl sie ponownym przejeciem przez rzad kontroli wlascicielskiej nad spét-
ka Przewozy Regionalne, a takze kolejnym, czwartym duzym oddluzeniem tej

17 ARP objeta wigkszosciowy pakiet udzialow w Przewozach Regionalnych — www.rynek-kolejowy.pl
(30.09.2015.).

18 W kwietniu 2021 r. postgpowanie to zostato zakonczone, zob.: Komisja Europejska w koncu zatwierdzita
pomoc publiczna dla Polregio — www.rynek-kolejowy.pl (20.04.2021.).
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spolki. W latach po ponownej nacjonalizacji Przewozéw Regionalnych kondycja
ekonomiczno-finansowa spétki ulegla pewnej poprawie, poniewaz od 2016 roku
spotka odnotowywata dodatnie wyniki finansowe netto" i w tym roku uruchomila
pierwszy powazniejszy program modernizacji taboru o warto$ci ponad 600 mln
z, finansowany kredytem z Banku Gospodarstwa Krajowego®™. Przejecie kontroli
wlascicielskiej nad spétka Przewozy Regionalne — od 2020 roku zmiana nazwy na
POLREGIO - przez agende rzagdowa ustabilizowalo na co najmniej kilka lat sy-
tuacje zaréwno samej spétki, co pozwolito na powstrzymanie trendu spadkowego
jej udzialu w rynku, ale tez, szerzej rzecz ujmujac, pozwolilo na stabilizacje calego
rynku kolejowych przewozéw regionalnych — zob. rys. 2.

3.3. Ku lepszej kolei — Plany Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Trans-
portu Zbiorowego

W zwiazku z ze zmianami na calym rynku przewozéw pasazerskich w Polsce
oraz w szczegblnosci w zwiazku z wejsciem w zycie w grudniu 2009 roku rozpo-
rzadzenia 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 roku dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego
transportu pasazerskiego®!, ktore szczegdtowo okreslito szereg kwestii zwiazanych
miedzy innymi z zasadami organizowania przetargdw na ushugi publicznego trans-
portu zbiorowego, warunki tzw. bezposredniego udzielania zamdéwien (bez prze-
targéw) oraz zasady rekompensowania operatorom publicznego transportu zbio-
rowego poniesionych kosztéw w ramach dozwolonej pomocy publicznej, w koficu
2010 roku Sejm uchwalil ustawe o publicznym transporcie zbiorowym (ustawa
o PTZ)*. Ustawa okresla ,zasady organizacji i funkcjonowania regularnego prze-
wozu 0s6b w publicznym transporcie zbiorowym, realizowanego na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej oraz w strefie transgranicznej, w transporcie drogowym,
kolejowym, innym szynowym, linowym, linowo - terenowym, morskim oraz w ze-
gludze srédladowej”® a takze ,zasady finansowania regularnego przewozu os6b
w publicznym transporcie zbiorowym, w zakresie przewozéw o charakterze uzy-
tecznosci publicznej, realizowanego na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej...”*
ijej przepisy stosuje sic do publicznego transportu kolejowego. Zgodnie z ustawa
publiczny transport zbiorowy odbywa si¢ na zasadach konkurencji regulowanej
z uwzglednieniem potrzeb zréwnowazonego rozwoju. Moze si¢ on odbywaé na
podstawie: umowy o §wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbioro-
wego, potwierdzenia zgloszenia przewozu, decyzji o przyznaniu otwartego doste-

19 W 2016 r. wynik finansowy netto spotki wyniost 51,2 mln zt, natomiast w kolejnych latach: 2017 r. — 79,7
min z4, 2018 — 50,9 mln zt, 2019 r. — 29,4 mln zt — www.polregio.pl (10.03.2021.).

20 J. Madrjas, Przewozy Regionalne z ponad poétmiliardowym kredytem na tabor — www.rynek-kolejowy.pl
(28.09.2016.)

21 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 2007 L 315/1.

22 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym - Dz. U. 2011, Nr 5 poz. 13. z p6z-
niejszymi zmianami.

23 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym ..., op. cit.

24 Tamze.
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pu albo decyzji o przyznaniu ograniczonego dostepu (w zakresie transportu kole-
jowego). Od wejscia w zycie przepiséw ustawy o PTZ w 2011 roku podstawowym
instrumentem zarzadzania zréwnowazonym rozwojem publicznego transportu
zbiorowego, poczawszy od szczebla lokalnego (gmina, miasto), poprzez szczeble
posrednie (powiat, wojewddztwo) do szczebla centralnego (minister wlasciwy do
spraw transportu) jest system obligatoryjnie tworzonych planéw transportowych.
Zgodnie z ustawowg zasada hierarchicznosci, plan zréwnowazonego rozwoju pu-
blicznego transportu zbiorowego w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komu-
nikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich
w transporcie kolejowym opracowany i wdrozony przez ministra wlasciwego do
spraw transportu pelni w calym systemie planéw transportowych role nadrzedna.

Pierwszy plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
ministra wlasciwego do spraw transportu ustanowiony na mocy ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym opublikowany w 2012 roku i zmodyfikowany w 2016
roku obowigzywal do kofica 2020 roku. Plan objal sie¢ kolejowych przewozéw
miedzywojewddzkich i miedzynarodowych objetych wsparciem ze strony pafistwa.

3.4. Ku lepszej kolei — Wieloletni Plan Inwestycji Kolejowych 2011-2015
7 Krajowy Program Kolejowy 2016-2023

W latach 2011 — 2015 minister wlasciwy do spraw transportu w uzgodnieniu
z pozostalymi ministrami zatwierdzil, a Rada Ministréw przyjela, trzy wersje Wie-
loletniego Planu Inwestycji Kolejowych. W latach 2011 — 2013 w ramach WPIK
realizowano 118 projektéw (zadan) inwestycyjnych i wydatkowano 19,2 mld zt
— sredniorocznie 6,4 mld zI. WPIK mial by¢ ,narzedziem, ktére moze pozwo-
li¢ na powstrzymanie postepujacej degradacji technicznej linii kolejowych na wy-
branych, najwazniejszych ciagach kolejowych w kraju”, W listopadzie 2013 roku
WPIK 2013 zostal zastagpiony nowym dokumentem WPIK 2015. Program obej-
mowal 140 projektéw, na ktére w latach 2013 — 2015 planowano wydac 24,9 mld
zt - §redniorocznie ok. 8,3 mld zL. Od stycznia 2016 roku Wieloletni Program In-
westycji Kolejowych zostal zastapiony nowym programem wieloletnim pod nazwa
Krajowy Program Kolejowy (KPK 2023) - uchwale ustanawiajaca ten program
Rada Ministréw przyjela we wrzesniu 2015 roku. W uchwalonej wersji program
przewidywal nastepujace kategorie projektéw oraz strukture wydatkéw na inwe-
stycje w infrastrukturze kolejowej:
— projekty Funduszu Spéjnosci (FS) realizowane w ramach Programu Ope-
racyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIS) oraz instrumentu CEF -
51,6 mld zt,
— projekty Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) reali-
zowane w ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia (PO PW):
1,7 mld zl, w tym dofinansowanie ze srodkéw europejskich — 330,4 mln
Euro,
— projekty EFRR realizowane w ramach Regionalnych Programéw Operacyj-
nych (RPO): 4,27 mld 1,
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— projekty krajowe realizowane w ramach budzetu pafistwa i Funduszu Kole-
jowego 9,96 mld z.

Wydatki ogétem w ramach KPK 2016 — 2023 mialy wynosi¢ 67 498 mln zt —
$redniorocznie 8,4 mld zt. Krajowy Program Kolejowy 2023 byl w latach 2016 —
2020 wielokrotnie zmieniany. Zmianom podlegaly niektére szczegélowe elementy,
ale zasadniczy ksztalt calego programu inwestycyjnego w zakresie infrastruktury
kolejowej pozostawal niezmieniony. Ostatnia w dekadzie nowelizacja KPK 2023
z wrzesnia 2019 roku po raz kolejny zwiekszyta warto$¢ programu inwestycyjnego
w infrastrukturze kolejowej do poziomu 75 698 mln zt, co zwickszalo $redniorocz-
ne wydatki inwestycyjne w latach 2016 — 2023 do poziomu ok. 9,5 mld z}. Li-
ste projektéw podstawowych finansowanych z Funduszu Sp6jnosci objetych KPK
2023 zwiekszono do 123 pozycji. Lista projektéw podstawowych Regionalnych
Programéw Operacyjnych pozostala bez zmian, ale zwickszono ogdlng wartosé
realizowanych z tej listy projektéw do kwoty 4 870 mln zl. Zmieniono réwniez
liste projektéw podstawowych PO Polska Wschodnia, natomiast warto$¢ realizo-
wanych z tej listy projektéw zwiekszono do ogélnej kwoty 10 234 mln zt.

3.5. Ku lepszej kolei — Program wsparcia utrzymania i eksploatacji infra-
struktury, program dworcowy, Kolej +

Zmienione w 2012 roku przepisy Unii Europejskiej regulujace zasady funk-
cjonowania sektora kolejowego wprowadzily, traktowana dotychczas tylko jako
zalecenie, zasade obligatoryjnego zawierania przez wlasciwe organy pandstw czlon-
kowskich uméw z zarzadcami infrastruktury kolejowej, dotyczacych wszystkich
aspektéw zarzadzania infrastruktura, w tym jej utrzymania i remontéw, a tak-
ze budowy nowej infrastruktury, w powigzaniu finansowaniem budzetowym.
W styczniu 2018 roku Rada Ministréw przyjela uchwale nr 7/2018 w sprawie
ustanowienia programu wieloletniego ,Pomoc w zakresie finansowania kosztéw
zarzadzania infrastruktura kolejowa, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023
roku. Program wszedl w zycie 1 stycznia 2019 roku i jest finansowany ze srodkéw
budzetu pafstwa oraz Funduszu Kolejowego, przy lacznym limicie wydatkéw
w calym okresie obowigzywania w wysokosci 23,8 mld zl, w tym bezposrednio
z budzetu pafistwa 21,0 mld zt — Srednioroczne finansowanie kosztéw utrzymania
i eksploatacji infrastruktury 4,76 mld zL

Program modernizacji dworcow kolejowych byt faktycznie realizowany od
2010 roku. W latach 2011 — 2020 pod auspicjami kolejno obowiazujacych do-
kumentéw polityki transportowej program dworcowy byl kontynuowany, po-
czatkowo na 77 dworcach, a nast¢pnie modernizacje niektdrych dworcéw zostaly
wlaczone do Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007 — 2013.
W nastepnej perspektywie budzetowej w ramach Programu Operacyjnego Infra-
struktura i Srodowisko 2014 — 2020 zaplanowano kolejne modernizacje, prze-
budowy, a takze budowy nowych obiektéw dworcowych — tacznie 114 dworcéw.
Calkowita warto$¢ tych inwestycji to 1 065,2 mln zl, natomiast dofinansowanie
ich ze $rodkéw Unii Europejskiej wynosi 725,3 mln z}. Wszystkie modernizacje
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i budowy nowych obiektéw dworcowych sa realizowane w slad za postepujacymi
modernizacjami linii kolejowych. Ponadto inwestycje dworcowe perspektywy bu-
dzetowej 2014 — 2020 objeto réwniez Programem Operacyjnym Polska Wschod-
nia oraz RPO wojew6dztwa dolnoslaskiego i matopolskiego. Ogéltem, programem
inwestycji dworcowych w latach 2016 — 2023 objeto ok. 190 obiektéw. W ramach
realizowanych projektéw zostanie wybudowanych 38 innowacyjnych dworcow
systemowych (tzw. IDS), ktére bedg budynkami w pelni dostosowanymi do po-
trzeb 0séb z niepelnosprawnosciami, ekologicznymi i wyposazonymi w rozwiaza-
nia zmniejszajace koszty eksploatacji.

Program Kolej+ zostal uchwalony przez Rade Ministrtéw w grudniu 2019
roku, a nastepnie jeszcze przed wdrozeniem zaktualizowany i przyjety w zmienio-
nej wersji jako program wieloletni pod nazwa ,Program Uzupelniania Lokalnej
i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej + do 2028 roku”. Limit wydatkéw
na realizacje programu z dokapitalizowania PLK S.A. przez Skarb Pafistwa wynosi
5,6 mld zl (85% wartosci programu). Program ten jest adresowany do jednostek
samorzadu terytorialnego, ktérych szacowany wklad wlasny w finansowanie ma
wynosi¢ ok. 1 mld zI (15%), i dotyczy gléwnie miejscowosci liczacych powyzej
10 tys. mieszkaficow, ktére obecnie nie maja dostepu do kolei pasazerskiej lub
towarowej. Program Kolej+ w koficu 2020 roku pozostawal w fazie przygoto-
wawczej, a zainteresowanie tym programem ze strony wojewOdztw, starostw po-
wiatowych, urzedéw miast i gmin oraz stowarzyszefi bylo tak duze, ze zgloszono
ok. 100 wnioskéw obejmujacych projekty na kwote okoto 25 mld zI, dotyczace
linii kolejowych o dlugos$ci ok. 2 tys. km, czyli niemal czterokrotnie wiecej niz
szacowana warto$¢ programu.

3.6. Poprawa stanu infrastruktury kolejowej

W latach 2010 — 2020 trwajacy poprzednie dwie dekady okres degradacji
polskiej infrastruktury kolejowej zostal w duzym stopniu powstrzymany, chociaz
réwniez i w tej dekadzie mialy miejsce fizyczne likwidacje niektérych linii ko-
lejowych, catkowicie zdegradowanych i niemozliwych juz do odtworzenia. Dhu-
gos¢ eksploatowanych w Polsce linii kolejowych zmniejszylta sie z ok. 20,1 tys. km
w 2010 roku do ok. 19,5 tys. km w 2020 roku, czyli o ok. 0,6 tys. km, a wymiarze
wzglednym o ok. 2,9% (zob.: tabela 1). Dlugos¢ linii kolejowych wylaczonych
z eksploatacji w tym okresie spadla o ok. 0,9 tys. km, czyli w stopniu wyzszym
od spadku dlugosci linii eksploatowanych, co nalezy interpretowaé w ten sposéb,
ze cze$¢ linii uprzednio wylaczonych mogla powrdci¢ do eksploatacji w wyniku
ich rewitalizacji, ale zasadnicza dlugos¢ linii wylaczonych z eksploatacji poddano
procesom fizycznej likwidacji.
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Tabela 1. Parametry ilosciowe linii kolejowych eksploatowanych przez zarzqdcow infrastruktury kole-
Jowej w latach 2010-2020

2010 2015 2020

km % km % km %
Linie kolejowe ogélem 20077 100,0 % 19 330 100,0 % 19 460 100,0 %
Normalnotorowe 19 534 973 % 18 789 97,2 % 18 893 97,1 %
Szerokotorowe 543 2,7% 541 2,8 % 567 2,9%
Zelektryfikowane 11914 59,3 % 11 866 61,4 % 12 048 61,9 %
Niezelektryfikowane 8163 40,7 % 7 464 38,6 % 7412 38,1 %
O znaczeniu panstwowym 11430 56,9 % 12317 63,7 % 13 376 67,2 %
Pozostale 8 647 43,1 % 7013 36,3 % 6085 32,8 %
Dwutorowe 8734 43,5% 8762 45,3 % 8945 46,0 %
Jednotorowe 11343 56,5 % 10 568 34,7 % 10515 54,0 %

Srednia krajowa gesto$¢ linii kolejowych w km na 100 km kw. powierzchni
6,70 - 6,18 - 6,24 -
Linie wylaczone z eksploatacji 2726 - 2341 - 1858 -

Zridlo: Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010 roku, UTK, Warszawa 2011, 5. 41 — 44 — www.utk.
gov.pl (30.09.2011.), Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2015
roku, UTK, Warszawa 2016, 5. 66 — 67 — www.utk.gov.pl (31.10.2016.), Sprawozdanie z funkcj nia rynku kolejowego
w 2020 rokn, UTK, Warszawa 2021, 5. 128. — www.utk.gov.p! (10.09.2021.)

W wyniku zmian dlugosci linii, w okresie lat 2010 — 2020 nastapit spadek
dlugosci eksploatowanych linii normalnotorowych o 3,1% przy wzroscie eksplo-
atowanych linii szerokotorowych o 4,8%, z ktérych wszystkie sa jednotorowe.
Nalezy tez odnotowad zmiany w dlugosci linii zelektryfikowanych — w calej de-
kadzie o ok. 100 km — powodujgce pewien niewielki wzrost wzglednego udzia-
hu tych linii w calej dlugosci do poziomu ok. 62% w 2020 roku. Dhugos¢ linii
niezelektryfikowanych miala w calej dekadzie tendencje malejaca, z ok. 8,2 tys.
km w 2010 roku do ok. 7,5 tys. km w 2020 r. a czynnikiem sprawczym tej zmiany
byly z jednej strony elektryfikacje linii eksploatowanych i z drugiej, przechodzenie
niektdrych linii tego rodzaju do kategorii linii wylaczonych z eksploatacji. W la-
tach 2010 — 2020 zmienily si¢ réwniez dlugosci linii eksploatowanych w podziale
na dwutorowe i jednotorowe. Dlugos¢ tych ostatnich skrécita si¢ o ok. 650 km,
w wiekszosci w wyniku wylaczania z eksploatacji, natomiast dtugos¢ linii dwu-
torowych wzrosta o ok. 80 km. W calej dekadzie dlugos¢ eksploatowanych linii
0 znaczeniu pafistwowym wzrosta o ok. 1,3 tys. km, do poziomu 12,7 tys. km,
a wymiarze wzglednym o 11,2%, co ma istotne znaczenie z punktu widzenia moz-
liwosci objecia inwestycji na tego rodzaju liniach dofinansowaniem z budzetu paii-
stwa. Abstrahujac od proceséw zawieszania przewozéw i fizycznej likwidacji linii
w minionych dekadach, parametry ilo$ciowe polskiej sieci kolejowej eksploatowa-
nej w 2020 roku byly dos¢ dobre. Nalezy podkresli¢ wysoki stopien elekeryfikacji
linii eksploatowanych wynoszacy prawie 62%, przy czym odsetek zelektryfikowa-
nych linii dwutorowych wynosi 91%, a jednotorowych 38%. Relatywnie wysoki,
wynoszacy ponad 45% jest tez udzial linii dwutorowych w calkowitej dlugosci
linii eksploatowanych. Wymienione dobre wskazniki ilosciowe polskiej sieci kole-
jowej nie moga jednak prowadzi¢ do wniosku, ze w tych obszarach nie istnieja juz
dalsze potrzeby. Zaréwno elektryfikacje dotychczas niezelektryfikowanych linii,
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jak tez dobudowy drugich toréw na wybranych liniach lub ich odcinkach, a w
aglomeracjach budowy nowych odcinkéw dwutorowych w celu separacji ruchu,
beda postepowa¢ nadal w miare rozwoju spoleczno-gospodarczego kraju. Koncza-
cy sie proces likwidacji linii kolejowych oraz postepujaca rewitalizacja niektdrych
linii wylaczonych dotychczas z eksploatacji powinny powstrzyma¢ dalszy spadek
wskaznika przecietnej gestosci linii kolejowych w Polsce, ktéry na przestrzeni de-
kady lat 2010 — 2020 spadl z 6,7 km w 2010 roku do 6,2 km na 100 km kw.
powierzchni kraju w 2020 roku (spadek o 6,9%).

Tabela 2. Parametry jakosciowe linii kolejowych eksploatowanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. w latach 2010-2019

2010 2015 2019
km % mm % km %
Linie eksploatowane ogélem 19 276 100,0 % 18 510 100,0 % 18 680 100,0 %
Predko$¢ maksymalna — km/h
V<40 1542 8.0% 1185 6.4 % 822 4.4 %
40<V< 80 6901 358 % 5072 27,4 % 4072 21,8 %
80<V <120 6939 36,0 % 6274 339% 6501 34,8 %
120<V < 160 2737 14,2 % 4054 21,9 % 5100 27,3%
V=160 1157 6 % 1795 9.7 % 1999 10,7 %
V=200 - - 130 0,7 % 186 1,0 %
Dopuszczalny nacisk osi na szyne eksploatowanych torow — kN

P < 200 254 % 233 %
210>P > 200 16,0 % 11,2 %
221>P > 210 6,3 % 5,1 %
P>221 52,3 % 60,4 %

Zrédto: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Raport roczny 2010, 5. 37 — www.plk-sa.pl (28.10.2011.), PKP Polskie Linie Ko-
lejowe S.A. Raport roczny 2015, 5. 18 — 20 — www.plk-sa.pl (20.12.2016.) PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.. Raport roczny
2019, 5. 18 — 20 — www.plk-sa.p! (25.10.2020.).

W tabeli 2 zestawiono dane dotyczace wybranych parametréw jakosciowych
linii kolejowych eksploatowanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w la-
tach 2010 — 2020, co pozwala odnie$¢ sie do gléwnych zmian w tym zakresie.
Podstawowym parametrem jako$ciowym eksploatowanych linii jest dopuszczalna
predkosé techniczna limitujaca predkosé techniczng i handlowa pociagéw i wobec
tego za najstabsze pod wzgledem jakosciowym uznaje si¢ linie z najnizsza predko-
$cig dopuszczalna. Dane z tabeli wskazujg, ze w 2010 roku z dopuszczalng pred-
koscia ponizej 40 km/h bylo eksploatowanych w PLK S.A. 8% (ok. 1,5 tys. km)
takich linii i odsetek ten zmniejszyt sie w 2020 roku do 4,4%, czyli w wymiarze
bezwzglednym do ok. 0,8 tys. km. W drugim przedziale niskich predkosci po-
miedzy 40 a 80 km/h dlugos¢ linii eksploatowanych zmniejszyla sie z ok. 6,9 tys.
km w 2010 r. do ok. 4,1 tys. km w 2020 roku, czyli o ok. 41%. Zmiany w oby-
dwu przedziatach predkosci sa niewatpliwie pozytywne, Swiadczace o poprawie
standardéw linii o najnizszych parametrach jakosciowych i sa wynikiem zaréwno
wykonywania wiekszych zakreséw prac utrzymaniowych, jak tez przedsiewziec
modernizacyjnych, chociaz nalezy tez podkresli¢ ze w 2020 roku nadal ponad 26%
linii eksploatowanych w PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. mialo zbyt niskie para-
metry predkosci maksymalnej, co niewatpliwie ogranicza konkurencyjnosé trans-
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portu kolejowego, zaréwno w zakresie regionalnego transportu pasazerskiego, jak
tez w przewozach towarowych. W wyniku prac modernizacyjnych mialo miejsce
przesuwanie sie eksploatowanych linii do wyzszych kategorii predkosci maksy-
malnej. Modernizowane linie z biegiem lat przechodzily z kategorii predkosci z 80
km/h do przedzialu 80 — 120 km/h, a linie modernizowane z tego przedziatu do
kategorii od 120 do 160 km/h, co dokumentuja dane zestawione w tabeli. O ile
w 2010 roku spétka PLK S.A. w ogdle nie eksploatowata linii z predkoscig maksy-
malng 200 km/h, a linii z predko$cia maksymalna 160 km/h posiadata ok. 1,2 tys.
km, to w 2020 roku w eksploatacji byto ok. 200 km linii z predkoscia maksymalna
200 km/h i ok. 2 tys. km linii z predkoscia 160 km/h. Nie ulega zatem watpliwo-
$ci, ze w zakresie linii eksploatowanych w przedziale predkosci 160 — 200 km/h
w dekadzie lat 2010 — 2020 miala miejsce znaczaca poprawa jakosci infrastruk-
tury, jakkolwiek takiej pozytywnej oceny nie nalezy odnosi¢ do planéw moder-
nizacyjnych w tej dekadzie, poniewaz byly one znacznie wyzsze w poréwnaniu
z realnymi dokonaniami w tej dziedzinie.

Tabela 2 zawiera dane dotyczace struktury dopuszczalnych naciskéw osi na
szyne na eksploatowanych w PLK S.A. liniach kolejowych. Zmiany w tym zakresie
w latach 2015 — 2020 daja asumpt do umiarkowanie pozytywnych ocen. W pew-
nym stopniu spadl bowiem odsetek linii z niskim dopuszczalnym naciskiem osio-
wym ponizej 20 kN (1 kN = 1 tona) z 25,4% w 2015 roku do 23,3% w 2020
roku a jednocze$nie odsetek linii z dopuszczalnym naciskiem réwnym lub wyz-
szym od 221 kN wzr6st do 60,4%. Kierunek tych zmian nalezy oceni¢ pozytyw-
nie, jakkolwiek w 2020 roku nadal ponad 23% linii kolejowych PLK S.A. mialo
nazbyt niskie, nieodpowiadajace wspdlczesnym standardom dopuszczalne naciski
osiowe. Ten parametr jest bowiem bardzo istotny w kolejowych przewozach towa-
rowych i uczestnicy tego rynku postuluja zwickszanie go do poziomu 22,5 tony
na o$, poniewaz zbyt niskie dopuszczalne naciski osiowe przy danej maksymal-
nej dlugosci skladu pociagu (na wigkszosci linii 600 m) ograniczaja maksymalny
ciezar brutto pociggu towarowego, co obniza konkurencyjnos¢ kolei towarowych
wzgledem transportu drogowego.

Na ogélna poprawe jakosci infrastruktury kolejowej wplyw mialy wdrozenia
ERTMS na ktéry sklada sie ECTS i GSM-R. W dekadzie lat 2010 — 2020 pierwsze
pilotazowe wdrozenie systemu ETCS poziomu 2 oraz wdrozenie systemu GSM-R
na odcinku linii E 30 Okmiany — Bolestawiec — Zebrzydowa mialo miejsce w 2014
roku. W koficu 2014 roku przekazano do eksploatacji system ETCS poziom 1
umozliwiajacy prowadzenie ruchu pociggéw z predkoscig maksymalng 200 km/h
na odcinku linii E 65 CMK Olszamowice — Zawiercie. Do 2015 roku w szerszym
zakresie zostal wdrozony system kolejowego radia cyfrowego GSM-R, ktéry objat
linie E 20 Kunowice — Poznan — Warszawa — Terespol, lini¢ CE 20 Lowicz — Lukéw
oraz odcinek linii E 30 Opole — Wroctaw — Legnica — Bielawa Dolna. W 2016
roku przekazano do eksploatacji urzadzenia systemu ETCS poziomu 2 na odcinku
linii E 30 Legnica — Wegliniec — Bielawa Dolna oraz ETCS poziomu 1 na odcinku
linii 64 Psary — Koztéw, a takze odcinek linii kolejowej 356 Poznan Wschéd — Wa-
growiec wyposazony ETCS poziom 1 Limited Supervision. W 2018 r. przekazano
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do eksploatacji odcinek linii E 30 Legnica — Wroctaw — Opole. Ogélem w latach

2014 — 2020 do eksploatacji zostalo oddanych okoto 900 km linii kolejowych

wyposazonych w ETCS, znajdujacych sie na nastepujacych liniach kolejowych?:
— E 65 (poludnie) Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie,

E 65 (péinoc) Warszawa — Gdynia

— E 30 Opole — Wroclaw — Legnica — Bielawa Dolna,

— Psary — Kozl6w,

— Poznan Wschod — Wagrowiec.

4. Zmiany struktury podmiotowej w sektorze kolejowym

4.1. Zmiany wlasnosciowe w Grupie PKP — prywatyzacja i kontr-prywaty-
zacja spotek

Zmiany struktury podmiotowej Grupy PKP, poczatkowo niemajace charakteru
prywatyzacyjnego, rozpoczely sie po kilku latach od jej utworzenia. W latach 2004
— 2005 postawiono w stan likwidacji dwie spétki prowadzace drukarnie kolejowe
w Poznaniu i Warszawie, ze wzgledu na niemoznos¢ kontynuacji ich dziatalnosci
w zmienionych warunkach gospodarowania. W latach 2005 — 2007 przeprowa-
dzono transakcje sprzedazy WKD - samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego prze-
jat tacznie 73% udzialéw a pozostale 27% gminy podwarszawskie. W 2007 r.
spotka PKP S.A. wniosta aportem do sp6tki PLK S.A. po 100% udzialéw w naste-
pujacych spétkach utrzymania infrastruktury kolejowej:*¢

— Dolnoslaskie Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruktury Komunikacyjnej

,DOLKOM”,

— Pomorskie Przedsigbiorstwo Mechaniczno-Torowe w Gdarisku,

— Przedsiebiorstwo Napraw i Utrzymania Infrastruktury Kolejowej w Krako-

wie,

— Zaklad Rob6t Komunikacyjnych — DOM w Poznaniu.

W tym samym roku, w wyniku polaczenia spélek utrzymania i napraw infra-
struktury kolejowej w Katowicach, Radomiu, Stargardzie i Warszawie spétka PKP
S.A. utworzyla Przedsicbiorstwo Napraw Infrastruktury (PNI). W koncu 2008
roku w zwiazku z realizowana rzadowa reforma tzw. usamorzadowienia spétka
PKP S.A. przekazala za posrednictwem Ministerstwa Finanséw (Skarb Pafistwa)
wlasno$¢ 100% udzialéw spétki PKP Przewozy Regionalne samorzadom woje-
wodztw.

Prywatyzacja
W lutym 2011 roku PKP S.A. sprzedala pakiet 60% udzialéw w spdlce Bom-

bardier Transportation ZWUS Polska, spélce Bombardier za kwote 150 mln

25 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku kolejowego w 2020 roku, UTK, Warszawa 2021, s. 140..
26 PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Raport roczny 2006, s. 81.
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zl, powiekszona w koricu 2014 roku o premie za dostep do rynku w wysokosci
65 mln zI. W polowie 2012 roku sprzedano 100% udzialéw Przedsiebiorstwa
Napraw Infrastruktury (PNI) spélce Budimex za kwote 225 mln zh. We wrzesniu
2013 roku sfinalizowano prywatyzacje spétki Polskie Koleje Linowe (PKL). Spét-
ke ta zakupily za 215 mln zl Polskie Koleje Goérskie — spétka utworzona przez
gminy Zakopane, Bukowina Tatrzarniska, Koscielisko i Poronin, przy czym gminy
te posiadaly w niej 0,3% udzialéw a pozostate 99,7% posiadala zarejestrowana
w Luksemburgu spélka Altura S.a.r.l. nalezaca do funduszu inwestycyjnego Mid
Europa Partners. W pazdzierniku 2013 roku wprowadzono na GPW w Warszawie
mniejszosciowy pakiet akcji PKP Cargo S.A.— 50% minus 1 akcja. Ceng sprzedazy
akgji ustalono na 68 zl, co oznaczalo, ze kapitalizacja calej spétki wynosita okoto
3 mld z. W czerwcu 2014 roku PKP S.A. uplasowala na GPW w Warszawie
kolejny pakiet akcji PKP Cargo S.A. — sprzedaza objeto 17% akgji przewoznika
przy cenie jednej akcji 76,5 zl, uzyskujac przychéd w kwocie ok. 583,5 mln zb
Wedlug stanu utrzymujacego sie do korica 2020 roku spétka PKP S.A. posiadata
33,01% akcji PKP Cargo S.A., ale dzigki zapisom statutowym, polegajacym na
ograniczeniu wykonywania praw z akgji przez inwestoréw innych niz PKP S.A.,
zachowala pelna kontrole nad przewoznikiem. W 2015 roku sprzedano TK Tele-
kom inwestorowi branzowemu, spélce Netia za kwote 221 mln zI - Netia S.A. jest
spolka notowana na GPW] a jej wickszo$ciowym wiascicielem jest spétka Cyfrowy
Polsat — 66% kapitalu. W tym samym roku w trybie bezposredniej prywatyzacji
sprzedano 100% akcji sp6tki PKP Energetyka S.A. inwestorowi finansowemu,
ktérym byt amerykanski fundusz inwestycyjny CVC Capital Partners z siedziba
w Luksemburgu za kwote 1410 mln zt.

Kontr-prywatyzacja

To, co jednym sie podobalo i uwazali za stuszne, w innych budzito wstret
i obrzydliwo$é. Od 2016 roku rozpoczeto walke z ohyda prywatyzacji spétek ko-
lejowych. We wrzesniu 2016 roku zarzad Grupy PKP poinformowal opini¢ pu-
bliczna, ze do sadu trafil wniosek o stwierdzenie niewaznosci prywatyzacji spotki
PKP Energetyka S.A. Do korica 2020 roku brak bylo w przestrzeni publicznej in-
formacji w sprawie wynikéw postepowania o uniewaznienie umowy prywatyzacji
spolki PKP Energetyka S.A. Pojawialy si¢c natomiast informacje, ze amerykarski
fundusz CVC, biorac pod uwage determinacje rzadu w kierunku nacjonalizacji
krajowych aktywéw energetycznych, bylby sklonny odsprzeda¢ PKP Energetyka
S.A. za kwote miedzy 5,4 do 8,1 mld zl. W pazdzierniku 2018 roku przeprowa-
dzono operacje odkupienia Polskich Kolei Linowych - wycena spétki PKL wynio-
sta 453 mln zl, natomiast warto§¢ nabywanych akcji PKL uwzgledniajaca dhug
netto sp6tki wynosita 417,3 mln z}. Polski Fundusz Rozwoju S.A. zaptacit za PKL
w 2018 roku 202,3 mln wiecej w poréwnaniu do ceny zaplaconej przez fundusz
Mid Europa Partners za tg spétke w 2013 roku. Rys. 3 przedstawia sklad Grupy
PKP w koricu 2020 roku.




EUROPEJSKI ROK KOLEI. OD MONOPOLU DO RYNKU - TRZY DEKADY ZMIAN... 119

PKP
Polskie Linie
PKP Kolejowe S.A. PKP
Intercitv S.A. CARGO S.A.
PKP S.A. PKP
Szybka Kolej Mlejska spétka dominujaca Linia Hutnicza
w Grupie PKP
PKP TELKOL Xcity CS Natura Tour PKP Informatyka
Spb. 7z o.0. Inwestment Sp. 7z 0.0. So. z 0.0.

Rys. 3. Spotki Grupy PKP — stan na 31 grudnia 2020 r.
Zridlo: Raport roczny Grupy PKP 2020 — www.pkp.pl

4.2. Zarzqdcy infrastruktury kolejowej

Chronologicznie pierwszymi formalnie utworzonymi i wydzielonymi zarzadca-
mi polskiej infrastruktury kolejowej byly spotki utworzonej w 2001 roku Grupy
PKP. Od 1 pazdziernika 2001 roku funkcjonuje najwiekszy polski zarzagdca pu-
blicznie dostepnej infrastruktury kolejowej, spétka PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A., (PLK S.A.) ktéry w 2020 roku zarzadzal 18 538,6 km czynnych linii normal-
notorowych i 141,3 km linii szerokotorowych, a ponadto w jego gestii pozostawa-
o réwniez 1 858 km linii wylaczonych z eksploatacji - tacznie spétka zarzadzala
20 538 km linii kolejowych.

Trzy mniejsze spétki Grupy PKP, ktére podjely dziatalnosé w lipcu 2001 roku
charakteryzowaly si¢ specyfika polegajaca na taczeniu funkeji przewoznika ko-
lejowego i zarzadcy infrastruktury na wydzielonych liniach kolejowych. Spétka
PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0. (PKP LHS) od podjecia dzialalnosci
do chwili obecnej jest przewoznikiem kolejowym i zarzadca, ktéry nie udostep-
nia infrastruktury innym przewoznikom kolejowym i eksploatuje najdluzsza na
terenie Polski linie szerokotorowa o rozstawie szyn 1520 mm, przeznaczona do
transportu towarowego. Laczy ona kolejowe przejscie graniczne polsko-ukraini-
skie Hrubieszéw/Izow ze Slaskiem, gdzie w Slawkowie w Zaglebiu Dabrowskim,
25 km od Katowic, kofczy swéj liczacy 394,6 km bieg. W 2020 roku spétka ta
utworzyla spétke-cérke pod nazwg PKP Linia Chelmska Szerokotorowa sp. z o.0.
z siedzibg w Chelmie, ktéra bedzie zarzgdzaé infrastruktura liniowa i ushugowa
szerokotorowej linii kolejowej nr 63 liczgcej 30,5 km oraz wykonywaé kolejowe
przewozy tadunkéw na tej linii. Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD), od 2005 r.
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we wladaniu wladz samorzadowych, jest rowniez przewoznikiem kolejowym i za-
rzadcg infrastrukeury, ktéry nie udostepnia tej infrastruktury innym przewozni-
kom kolejowym. Sie¢ linii WKD jest zlokalizowana w aglomeracji warszawskiej
i obejmuje trzy linie kolejowe: Warszawa Srédmiescie WKD — Grodzisk Mazo-
wiecki Radonska 32,6 km, Podkowa Lesna Gléwna — Milanéwek Grudéw 2,8 km
oraz Pruszkéw — Komoréw 3,2 km — razem 38,6 km. PKP Szybka Kolej Miejska
w Tréjmiescie, to od utworzenia do chwili obecnej kolejowy przewoznik pasazer-
ski i zarzadca infrascruktury, kedéry ma obowiazek udostepniania infrastrukeury
licencjonowanym przewoznikom kolejowym. Spétka zarzadza linia kolejowa nr
250 Gdansk Gléwny — Rumia (SKM) o dlugos¢ linii 32,7 km. W 2013 roku
zostala utworzona przez PKP Cargo S.A. spéltka pelnigca obecnie funkcje zarzad-
cy infrastruktury kolejowej pod nazwa CARGOTOR, posrednio poprzez swojego
wlasciciela, wchodzaca w sklad Grupy PKP Spélka ta zarzadza Rejonem Przela-
dunkowym Malaszewicze, a funkcje zarzadcy infrastruktury pelni dla 11,4 km
linii normalnotorowych i 28,5 km linii szerokotorowych.”’

Na Gérnym Slasku wyodrebniono w przeszlosci koleje piaskowe, ktére byly
kolejami uzytku niepublicznego, a gléwnym zadaniem byl transport materiatéw
podsadzkowych do zabezpieczania wyrobisk kopalnianych. W okresie transforma-
¢ji koleje piaskowe zostaly sprywatyzowane i na ich bazie powstalo trzech prywat-
nych zarzadcow infrastrukeury kolejowej. W 2001 roku kopalnie piasku Maczki
Bor oraz cze¢s$¢ linii kolei piaskowych przejela spotka CTL Logistic, ktéra nastepnie
utworzyla spotke CTL Maczki — B6r S.A, wykonujaca zadania zarzadcy infrastruk-
tury kolejowej na liniach o dlugosci 25,4 km?. Drugim zarzadca infrastrukeury
wywodzacym sie z kolei piaskowych jest powstala w 2004 roku spétka KP Ko-
tlarnia — Linie Kolejowe, ktdra zarzadza liniami kolejowymi o catkowitej dlugosci
93,4 km. Wlascicielem tego zarzadcy infrastruktury kolejowej jest spotka Kopal-
nia Piasku Kotlarnia S.A.””. Natomiast trzecim zarzadca infrastruktury kolejo-
wej powstalym na bazie materialnej kolei piaskowych jest spélka Infra SILESIA,
funkcjonujaca pod obecna nazwa od 2010 roku po przejeciu w 2009 roku przez
spétke DB Cargo Polska kilku spétek tworzacych grupe PCC Rail. Spétka zarzadza
liniami kolejowymi o tacznej dlugosci 49,7 km.*

W 1998 roku zostala utworzona spétka po nazwg Jastrzebska Spétka Kolejowa
(JSK), ktorej zalozycielem i jedynym wlascicielem jest Jastrzebska Spotka Weglo-
wa S.A. pelniaca funkcje zarzadcy infrastruktury kolejowej obejmujacej tory sta-
cyjne kopald: Borynia, Budryk, Jas-Mos, Zofiéwka i Pniéwek wraz z przyleglymi
torami szlakowymi oraz stacje zdawczo - odbiorcza Pawlowice Gérnicze. Calko-
wita dlugos¢ toréw stacyjnych i szlakowych pod zarzadem JSK wynosi 40,6 km’'.

Od 2008 roku w Zaglebiu Miedziowym funkcjonuje spétka Pol-Miedz Trans
Linie Kolejowe (PMT), ktéra zostala wydzielona ze struktury spétki Pol-Miedz

27 www.cargotor.com (30.21.2020.)

28 www.ctl.pl (04.10.2020.)

29 www.kotlarnia.com.pl (30.12.2020.)
30 www.infrasilesia.pl (30.12.2020.)
31 www.jsk.pl (25.01.2021.)
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Trans. PMT pelni funkcje zarzadcy infrastruktury kolejowej na 40,6 km linii ko-
lejowych pozostajacy wlasnoscig KGHM Polska Miedz S.A., a dodatkowo byla
tez zarzadca linii 427 Mscice — Mielno Koszalifiskie (5,2 km), bedaca wlasnoscia
wladz samorzadowych Koszalina **

Utworzona w 2010 roku spétka Euroterminal Stawkéw eksploatujaca terminal
logistyczno-przetadunkowy w koficowym punkcie Linii Hutniczej Szerokotorowej
jest zarzadca linii kolejowej normalnotorowej nr 665 o dlugosci 5,5 km laczacej
stacje Sosnowiec Maczki ze stacja Sosnowiec Euroterminal oraz odcinka 4,5 km
linii szerokotorowe;.

Od 2008 roku zarzadca odcinka linii kolejowej Swinoujécie Centrum —
Granica Pafistwa o dlugosci 1,4 km jest spétka UBB Polska. Jest to podmiot
zalezny niemieckiego przedsiebiorstwa kolejowego Usedomer Biderbahn (UBB),
wykonujacego przewozy pasazerskie po niemieckiej stronie wyspy Uznam.

W minionych latach wladze samorzadowe Wojew6dztwa Dolnoslaskiego prze-
jely od Skarbu Pafistwa wlasno$¢ kilku odcinkéw linii kolejowych, w wiekszosci
z zawieszonymi przewozami, w celu ich eksploatacji. Do zarzadzania tymi liniami
(oraz drogami) utworzono wewnetrzna jednostke organizacyjna urzedu marszal-
kowskiego, ktérej pelna nazwa brzmi: Wojewddztwo Dolnoslaskie Dolnoslaska
Shuzba Drég i Kolei we Wroctawiu (DSDiK). Laczna dlugosé odcinkéw linii kole-
jowych w zarzadzie DSDiK wynosita w 2020 r. 37,6 km. Samorzad Wojewddztwa
Pomorskiego przy wsparciu funduszy unijnych wybudowal i oddal do eksploatacji
w 2015 roku nowa lini¢ kolejowa oznaczona numerem 248 o dlugosci 18,3 km
Gdansk Wrzeszcz — Gdarisk Osowa. Zarzadcg tej linii jest spétka samorzadowa
Pomorska Kolej Metropolitalna S.A. (PKM)

4.3. Operatorzy przewozéw pasazerskich

W okresie pierwszych 15 lat transformacji systemowej w Polsce, liczac od 1990
roku caly pasazerski transport kolejowy byt realizowany w przedsiebiorstwie PKP,
z tym ze od momentu utworzenia Grupy PKP w 2001 roku wykonawcami tychze
przewozéw byly wyodrebnione spétki: PKP Intercity, PKP Przewozy Regionalne,
PKP SKM w Tréjmiescie oraz WKD. Przedsiebiorstwo PKP oraz Grupa PKP
w pierwszych latach swojego funkcjonowania byly faktycznymi sektorowymi mo-
nopolistami w zakresie kolejowego transportu pasazerskiego®. Dopiero w latach
2004 — 2005 pojawili sie na rynku nowi operatorzy kolejowych przewozéw pasa-
zerskich 1 z czasem ich liczba wrosta. W lipcu 2004 roku zostala utworzona spétka

32 www.pmtrans.pl (20.01.2021.)

33 W pierwszych latach transformacji monopol PKP prébowano wprawdzie ztamac, ale proba ta zakonczyta
si¢ niepowodzeniem. W 1991 r. z inicjatywy wladz wojewddztwa lubuskiego utworzono pierwsza w Polsce
kolej lokalng pod nazwa ,,Lubuska Kolej Regionalna” (LKR), ktora w okresie maj 1993 - luty 1994 wyko-
nywata kolejowe przewozy pasazerskie w wojewodztwie lubuskim (gléwnie na liniach, ktore PKP plano-
waly zamknac¢). Jednakze ze wzglgdu brak whasciwych regulacji prawnych dla podmiotow prowadzacych
dziatalno$¢ kolejowa poza dwcezesnymi PKP oraz trudnosci z dofinansowaniem deficytowych przewozow
pasazerskich spotka zostata zmuszona do zawieszenia dziatalno$ci przewozowej a w konicu 1997 r. zostata
zlikwidowana.
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»Koleje Mazowieckie — KM”, w ktorej 51% udzialéw objeto Wojewddzetwo Mazo-
wieckie a 49% spélka PKP Przewozy Regionalne. Koleje Mazowieckie rozpoczely
dziatalno$¢ przewozowa 1 stycznia 2005 roku dzierzawiac wyodrebniony ze spotki
PKP Przewozy Regionalne Zaklad Mazowiecki tej spotki. W 2007 roku Zaktad
Mazowiecki zostal sprzedany spétce KM, natomiast na poczatku 2008 r. samorzad
Wojewo6dztwa Mazowieckiego odkupit od spétki PKP Przewozy Regionalne pozo-
stale 49% udzialéw w spélce KM, stajac sie jej 100% wiascicielem. Réwnolegle do
Kolei Mazowieckich powstawala spétka kolejowa pod nazwa ,,Szybka Kolej Miej-
ska, sp. z 0.0., Warszawa”. Wlascicielem 100% udzialéw w tej spdlce prowadzacej
dziatalno$¢ przewozowa od 2005 roku jest miasto Warszawa. W 2007 roku dzigki
wygranemu przetargowi na obstuge ok. 40% pasazerskich linii kolejowych w Wo-
jewédztwie Kujawsko-Pomorskim pojawil sie pierwszy na polskim rynku pry-
watny kolejowy przewoznik pasazerski, ktérym byla spélka miedzynarodowego
holdingu Arriva PCC. Spétka ta byla wéwczas joint - venture z polsko-niemiecka
spolka kolejowg PCC Rail, jednakze w 2010 roku zostala przejeta przez niemiec-
kie koleje panistwowe Deutsche Bahn AG i w ten spos6b zostala upadistwowiona.
Obecnie spétka dziata pod nazwa Arriva PL*.

W latach 2008 — 2014 zostalo utworzonych pie¢ kolejowych spétek samorza-
dowych realizujgcych przewozy pasazerskie w regionach. W grudniu 2008 roku
podjeta dziatalnos¢ spétka , Koleje Dolnoslaskie” (KD), ktéra poczatkowo pro-
wadzila dzialalno$¢ przewozowa w niewielkim zakresie, ale w kolejnych latach
przejela wszystkie przewozy na liniach niezelektryfikowanych w Wojewddztwie
Dolnoslaskim oraz cze$¢ przewozéw na liniach zelektryfikowanych.”> W 2010
roku zostala utworzona spétka ,Koleje Slaskie”® (KS), ktéra poczatkowo pro-
wadzila niewielka dziatalnos¢ (2011 r.). W czerwcu 2012 roku Wojewddztwo
Slaskie wypowiedzialo umowe ze spétka Przewozy Regionalne i podjelo decyzje
o przejeciu calodci przewozdéw regionalnych w wojewddzewie przez wlasng spétke
KS od grudnia 2012 roku. W 2010 roku podjely dziatalnos¢ ,Koleje Wielko-
polskie” (KW). Spétka ta przejela wszystkie przewozy regionalne na liniach nie-
zelektryfikowanych w Wielkopolsce, a takze, po zakupie 22 pociggdéw zespolo-
nych ,Elf”, duza cze$¢ przewozéw na liniach zelekeryfikowanych.”” Od 2010 roku
funkcjonuje spétka samorzadu Wojewo6dztwa Lodzkiego pod nazwa , Lédzka Kolej
Aglomeracyjna” (EKA).”® W 2014 roku podjeta dzialalnosé spétka ,,Koleje Malo-
polskie” utworzona przez Samorzad Wojewddztwa Malopolskiego, ktéra w pierw-
szym etapie swojego rozwoju przejela przewozy pasazerskie na podkrakowskich
liniach kolejowych.?

34 www.arriva.pl (07.04.2021.)

35 www.kolejedolnoslaskie.pl (07.04.2021.)

36 www.kolejeslaskie.com (07.04.2021.)

37 www.koleje-wielkopolskie.com.pl (07.04.2021.)
38 www.lka.lodzkie.pl (07.04.2021.)

39 www.malopolskiekoleje.pl (07.04.2021.)
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W wyniku zmian w strukturze podmiotowej w 2020 r. dziatalno$¢ przewozowa
na polskim rynku prowadzilo lub moglo prowadzi¢ 17 kolejowych przewoznikéw
pasazerskich.

4.4. Operatorzy przewozéw towarowych

Pierwsze symptomy demonopolizacji rynku kolejowych przewozéw towaro-
wych pojawily sie w latach 1998 — 2002, kiedy to wydano ponad 20 koncesji
na wykonywanie tego rodzaju przewozéw, chociaz adresaci tych koncesji nie po-
dejmowali wéwczas dzialalnosci przewozowej na wiekszg skale. Po zastapieniu
koncesji licencjami, ktére sa tagodniejsza forma reglamentacji dostepu do rynku,
w 2003 roku nastapil rzeczywisty rozwdj struktury podmiotowej na rynku kole-
jowych przewozéw towarowych. Juz w latach 2003 — 2004 Prezes Urzedu Trans-
portu Kolejowego wydal ogétem 45 licencji na przewozy kolejowe, z ktérych 31
dotyczylo przewozéw towarowych, przy czym 18 licencjonowanych operatordéw
przewozéw towarowych spoza Grupy PKP posiadato réwniez licencje na udostep-
nianie pojazdéw trakcyjnych®. Nowi przewoznicy kolejowi w sektorze towaro-
wym wywodzili sie zaréwno z funkcjonujgcego sektora spedycyjno-logistycznego,
jak tez z kolei piaskowych przemystu weglowego, a takze z kolei zakladowych
najwickszych spélek Skarbu Padstwa. Powstala tez grupa drobnych operatoréw
reprezentujacych zréznicowane branze, dla ktérych mozliwo$¢ wykonywania kole-
jowych przewozéw towarowych jest uzupeklnieniem oferty z zakresu podstawowej
dziatalno$ci.

Reprezentatywnym przykladem przewoznikéw utworzonych przez podmioty
z sektora spedycyjno-logistycznego, funkcjonujace na polskim rynku spedycyj-
nym juz od lat dziewieddziesiatych ubieglego stulecia jest spétka CTL Logistics
(do 2004 roku Chem Trans Logistics), ktéra poczatkowo prowadzita dzialalnos¢
w dziedzinie spedycji kolejowej — gléwnie materialéw chemicznych, a nastepnie
po przejeciu jednej z kolei gérniczych utworzyla spétke CTL Rail. Z biegiem lat
powstala grupa kapitalowa o charakterze holdingu pod egida spétki wiodacej CTL
Logistics.

Dla wyodrebnionych lokalnych operatoréw kolejowych przewozéw towaro-
wych z przemystu wydobywczego mozliwa opcja rozwojowa bylo ich przejmowa-
nie przez inwestordw strategicznych z sektora spedycyjno-logistycznego. Jednym
z gléwnych tego rodzaju inwestoréw byly niemieckie koleje pafistwowe Deutsche
Bahn A.G. (koncern DB), ktére przejely w drugiej polowie 2009 roku przewozni-
ka prywatnego PCC Rail S.A. a ten uprzednio sam przejal jedna z bylych kolei za-
ktadowych wywodzacych si¢ z Przedsiebiorstwa Materialéw Podsadzkowych Prze-
myshu Weglowego w Katowicach. Z tego przedsiebiorstwa wyodrebniono spétke
Kopalnia Piasku Szczakowa S.A., ktéra nastepnie sprzedano niemieckiej spélce
PCC A.G. Nowy wiasciciel zmienil nazwe sp6tki na PCC Rail Szczakowa S.A.

40 J. Engelhardt, Central and Eastern Europe. Poland, w: Reforming Railways. Learning from Experience,
Eurailpress, Bruxelles 2011, s. 157 — 158.
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a pozniej na PCC Rail S.A. Jeszcze przed transakcja przejecia przez Deutsche Bahn
A.G spétka PCC Rail S.A. przejela inne sp6tki z polskiego rynku takie jak miedzy
innymi Przedsiebiorstwo Transportu Kolejowego i Gospodarki Kamieniem S.A.
w Rybniku, Przedsi¢biorstwo Transportu Kolejowego Holding S.A. (PTK Hol-
ding) w Zabrzu, ktére wczesniej przejelo Przedsiebiorstwo Transportu Kolejowego
i Gospodarki Kamieniem S.A. z siedziba w tym miescie, PCC Spedkol, Drobnica-
-Port Szczecin oraz Arriva PCC.

Odrebna grupe licencjonowanych operatoréw przewozéw towarowych stano-
wili przewoznicy utworzeni na bazie zakladéw transportu kolejowego duzych pan-
stwowych ugrupowan gospodarczych z branzy paliwowej, hutniczej i chemicznej
jak na przyklad spétki ORLEN KolTrans, Lotos Kolej, Pol-MiedZ Trans, CIECH
Cargo, Grupa Azoty ,KOLTAR”. Sg to operatorzy przewozacy tadunki na duze
odleglosci, jakkolwiek tadunki te sa dos¢ jednorodne (paliwa plynne, wyroby hut-
nicze, chemikalia). Tego rodzaju spdtki w ograniczonym stopniu konkuruja na
otwartym rynku, poniewaz wykonuja przewozy w zdecydowanej wiekszo$ci na
rzecz swoich wlascicieli, a przewozony przez nie tonaz nie jest przedmiotem kon-
kurencyjnego pozyskiwania ofert przewozowych przez innych uczestnikéw rynku.

W 2020 roku funkcjonowalo lub moglo funkcjonowaé 84 operatoréw kole-
jowych przewozéw towarowych, reprezentujacych w wiekszosci kapital polski,
jednakze przy zauwazalnym udziale kapitalu zagranicznego. Oprécz niemieckich
kolei padstwowych Deutsche Bahn AG, na rynku polskim byly obecne réwniez
francuskie koleje panstwowe SNCF,*! czeskie koleje pafistwowe CD* a takze ame-
rykanski koncern kolejowy Genesee & Wyoming™®.

Najwickszym przewoznikiem na rynku kolejowych przewozéw towarowych
pozostawala w 2020 roku spétka PKP Cargo S.A. wchodzaca w sktad Grupy PKP.
Spétka ta od 2003 roku stopniowo tracita swéj udzial w rynku na skutek libera-
lizacji i rosnacej z biegiem lat liczby bezposrednich konkurentéw przejmujacych
czesciowo jej przewozy. Z biegiem lat, w miare tworzenia oraz przejmowania roz-
nych spélek PKP Cargo S.A. przeksztalcita sie¢ w grupe kapitalowa skladajaca sie
z wielu spélek. Z rodzajowego punktu widzenia sa to spétki eksploatujace ter-
minale przetadunkowe i logistyczne (Malaszewicze, Medyka-Zurawica, Braniewo,
Warszawa), zajmujace sie utrzymaniem i naprawami taboru, zarzadzaniem infra-
struktura kolejowa i obsluga bocznic oraz ustugami spedycyjnymi. Po wejsciu na
gielde w konicu 2013 roku, poczawszy od nastepnego roku, spétka PKP Cargo
S.A. dazyta do umocnienia si¢ na rynku miedzy innymi w drodze przejmowania
innych spélek krajowych i zagranicznych. W 2015 roku przejeta dziatajace od
1990 roku Przedsiebiorstwo Spedycyjne Trade Trans, ktére wezesniej wspdttwo-
rzyla zmieniajac jego nazwe na PKP CARGO CONNECT i faczac je ze spétka
zalezng Cargosped*. Po kilku prébach akwizycji krajowych, ktére nie doszty do

41 Koleje francuskie sa reprezentowane przez spotke Captrain Polska, ktora nalezy do Captrain Deutschland,
spotki bedacej wasnoscia SNCF. Spoétka ta do 2014 r. nosita nazwe ITL Polska.

42 Koleje czeskie sg reprezentowane przez spotke CD Cargo Poland.

43 Koncern jest whascicielem spotki Freightliner PL.

44 www.pkpcee.pl (12.04.2021.)
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skutku w maju 2015 roku spétka PKP Cargo S.A. przejela czeskiego przewoznika
prywatnego Advanced World Transport AWT wraz z grupa jego spélek zaleznych,
co kwestionowata 6wczesna opozycja®.

Na polskim rynku kolejowych przewozéw towarowych od wielu lat funkcjonu-
ja dwie spétki o specyficznym profilu dziatalnosci, ktére sa wlascicielami specjali-
zowanych wagonéw towarowych. Pierwsza z nich to spétka CEMET, posiadajaca
licencje przewoznika kolejowego, ktéra wywodzi sie z pafistwowego Przedsie-
biorstwa Transportu i Spedycji Cementu Luzem, przeksztalconego na poczatku
lat dziewieddziesiatych ubieglego stulecia w spétke Skarbu Padstwa pod nazwa
Przedsi¢biorstwo Transportowo-Spedycyjne CEMET S.A. z siedzibg w Warszawie,
a nastepnie w 2001 roku sprywatyzowana®. Spétka specjalizuje si¢ w §wiadczeniu
ustug logistycznych i organizacji transportu kolejowego materialéw sypkich dla
przemystu cementowego, wapienniczego oraz energetycznego w kraju i za gra-
nica. Posiada najwigksza w Polsce flote ok. 3 tys. specjalistycznych wagonéw do
przewozu i magazynowania materialéw sypkich. Druga spétka wyrdzniajaca si¢ na
polskim rynku kolejowym jest GATX nalezaca do jednego z najwigkszych na Swie-
cie amerykanskiego leasingodawcy wagonéw kolejowych GATX Corporation®’.
W ramach polskich proceséw prywatyzacyjnych w okresie transformacji syste-
mowej spélka ta w 2003 roku przejela wlasno$é dzialajacej w ramach zakladéw
petrochemicznych w Plocku panstwowej Dyrekeji Eksploatacji Cystern (DEC)
posiadajacej kilkanascie tysigcy cystern do przewozu ropy naftowej i produktéw
pochodnych i wlaczyla ja do wezesniej przejetej niemieckiej Kesselwagen Vermiet-
gesellschaft mbH (KVG). W 2006 roku GATX Corporation przeprowadzil kon-
solidacje swoich europejskich spélek i oferuje ustugi w ramach sp6tki GATX Rail
Europe. Spétka nie ma licencji przewoznika kolejowego i zajmuje si¢ wynajmem,
dzierzawa, leasingowaniem i utrzymaniem réznego typu specjalistycznych wa-
gondéw towarowych takich jak cysterny do produktéw naftowych, chemicznych,
gazéw skroplonych, kontenery ISO-Tank, a takze wagonéw platformowych, do
produktéw sypkich i sproszkowanych, intermodalnych oraz specjalizowanych we-
glarek. W Polsce przejeta ZNTK Ostréda i utworzyla spétke utrzymaniowa wa-
gondéw pod nazwa Wagon Service Ostroda (WSO).

4.5. Producenci taboru kolejowego, dostawcy wyrobow i ustug infrastruktury
kolejowej

Producenci taboru kolejowego oraz dostawcy wyrob6w i ustug infrastrukeury,
podobnie jak przedsicbiorstwa $wiadczace ustugi remontowe na rzecz przedsie-
biorstw kolejowych oraz wszelkie inne przedsiebiorstwa produkujace lub swiad-
czace ustugi na potrzeby sektora kolejowego sa uczestnikami rynku kolejowego,
pomimo ze nie $wiadcza bezposrednio ustug przewozowych. Pierwsza dekada pol-
skiej transformacji systemowej liczac od 1990 roku byla szczegélnie trudna dla

45 Zob. PKP Cargo sfinalizowato przejecie AWT — www.rynek-kolejowy.pl (28.05.2015.)
46 www.cemet.pl (09.04.2021.)
47 www.gatx.eu/pl (09.04.2021.)
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wszelkich dostawcéw produktéw i ustug sektora kolejowego, poniewaz dwczesne
przedsiebiorstwo pafistwowe PKP monopolizujace dziatalnosé kolejows, nie miato
mozliwosci finansowych lokowania zaméwieni inwestycyjnych oraz zaopatrzenio-
wo-uslugowych kierowanych do podmiotéw zewnetrznych na poziomie zapew-
niajacym ich normalne funkcjonowanie i samo podlegalo glebokim przemianom
restrukturyzacyjnym.

Z biegiem lat, po réznego rodzaju przeksztalceniach wlasno$ciowych uksztal-
towal si¢ polski rynek producentéw taboru kolejowego, ktdry tworzg (2020 rok):
Fabryka Pojazdéw Szynowych (FPS), Alstom Konstal S.A., NEWAG Nowy Sacz,
PESA Bydgoszcz, Fabryka Wagonéw ,Swidnica” S.A. Stadler Polska oraz kilka
innych podmiotéw.

Z kolei w grupie dostawcéw podstawowych wyrobéw i urzadzen infrascrukeury
kolejowej mozna wymieni¢ miedzy innymi takie przedsiebiorstwa jak: ArcelorMit-
tal Poland, Grupa KZN Biezanéw, Grupa TRACK TEC, Alstom, Zaklady Auto-
matyki Kolejowej KOMBUD S.A., Thales Polska, Siemens Polska.

Rynek kolejowy nie moze normalnie funkcjonowal bez uczestnictwa w nim
przedsicbiorstw budownictwa kolejowego. Na rynku tym funkcjonowaly utwo-
rzone w ramach przeksztalced PKP w 2001 roku spétki utrzymania infrastruk-
tury kolejowej, z ktérych cztery zostaly w 2007 roku przejete przez PLK S.A.
a z innych utworzono Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruktury, w p6zniejszych
latach postawione w stan upadlosci. Tego rodzaju spétki, z potencjatem ukierun-
kowanym gléwnie na prace utrzymaniowo-remontowe, a w mniejszym stopniu na
modernizacyjne, nie mogly jednak zapewniad rosnacego zapotrzebowania i popytu
zglaszanego przez zarzadce infrastruktury kolejowej, a pézniej réwniez przez za-
rzadce dworcow kolejowych oraz przez innych dysponentéw infrastruktury ustu-
gowej na kompleksowe ushugi budowlane w calym sektorze kolejowym. Rynek
budownictwa kolejowego zaczal stopniowo odradzac si¢ od 2000 roku, a bardziej
intensywnie po wejsciu Polski do Unii Europejskiej, kiedy to w sektorze kolejo-
wym pojawily sie wicksze inwestycje infrastrukturalne. Na rynku tym pojawili si¢
nowi oferenci rekrutujacy si¢ z sektora prywatnego krajowego i zagranicznego.
Jednym z najdluzej funkcjonujacym na rynku budownictwa kolejowego przed-
siebiorstwem z prywatnym kapitalem krajowym jest TORPOL S.A. Z innych
uczestnikéw rynku budownictwa kolejowego mozna wymieni¢ miedzy innymi
takie podmioty jak: Grupa ZUE S.A., Grupa NDI, Budimex Kolejnictwo S.A.,
PORR Polska Construction S.A., STRABAG, SKANSKA.



