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Marek Rabsztyn

Pierwsze linie kolejowe na terenie obecnej Polski
powsta³y w po³owie XIX w. Pierwsz¹ by³a linia Wro-
c³aw – O³awa, d³ugoœci 27 km, otwarta w 1842 r.
Dolny Œl¹sk nale¿a³ wówczas do Prus – Polska w³a-
da³a tymi ziemiami ostatnio w XIV w., za króla W³a-
dys³awa £okietka. Natomiast na terenach samego
zaboru pruskiego, czyli ziemiach utraconych przez
Polskê w wyniku rozbiorów 1772–1795, pierwszym
otwartym by³ odcinek Chebzie – Mys³owice, d³ugo-
œci 22 km, uruchomiony w 1846 r. Odcinek ten, tak
jak i wczeœniejszy z Wroc³awia do O³awy, nale¿a³ do
budowanej przez Towarzystwo Budowy Kolei Górno-
œl¹skich magistrali Wroc³aw – Opole – Mys³owice.

Na terenie zaboru rosyjskiego, czyli w by³ym Królestwie
Polskim, pierwsz¹ lini¹ kolejow¹ by³ odcinek z Warszawy do
Grodziska Mazowieckiego, d³ugoœci 30 km, uruchomiony
w czerwcu 1845 r., jako czêœæ budowanej Drogi ¯elaznej
Warszawsko-Wiedeñskiej (D¯WW). W zaborze austriackim
pierwsz¹ liniê uruchomiono z le¿¹cych przy granicy prusko-
-austriackiej Mys³owic do Krakowa (w momencie budowy
by³ to teren Wolnego Miasta Krakowa), d³ugoœci 68 km,
w 1847 r. Stanowi³o to przed³u¿enie wspomnianej ju¿ magi-
strali z Wroc³awia.

W tamtych czasach koleje prze¿ywa³y okres niebywa³e-
go rozwoju i nowe linie budowane by³y w zawrotnym tem-
pie, mimo ¿e ich budowa odbywa³a siê g³ównie rêcznie,
taczkami i koñmi. Widaæ to ju¿ z tempa budowy linii Wro-
c³aw – Kraków, gdzie odcinek d³ugoœci 258 km zbudowano
w ci¹gu 6 lat, czyli buduj¹c œrednio po 43 km rocznie. Jesz-
cze wiêksze tempo by³o przy budowie D¯WW, gdy¿ odci-
nek od Warszawy do stacji Granica (obecnie Maczki), d³u-
goœci 307 km, a ponadto odga³êzienie ze Skierniewic do
£owicza, d³ugoœci 21 km, zbudowano w ci¹gu 5 lat i 8 mie-
siêcy (58 km na rok). Dla porównania mo¿na podaæ, ¿e
budowa linii Centralnej Magistrali Kolejowej (CMK) prowa-
dzona by³a w tempie 32 km rocznie (224 km w ci¹gu 7 lat,
1971-77) przy nieporównanie wiêkszej mechanizacji. Oczy-

wiœcie zakres prac przy D¯WW by³ znacznie mniejszy ni¿
przy CMK, gdy¿ D¯WW budowana by³a jako linia jednoto-
rowa (chocia¿ nasypy i mosty sklepione kamienne – ogó-
³em ponad 200 takich mostów i przepustów – przygotowy-
wano od razu pod drugi tor), stosowano szyny typu lekkiego
o masie ok. 25 kg/m (na CMK – 60 kg/m), nie stosowano
dwupoziomowych skrzy¿owañ, z wyj¹tkiem jedynie dwóch
wiaduktów nad ulicami w Piotrkowie Trybunalskim, a mak-
symaln¹ prêdkoœæ poci¹gów mia³a wynosiæ 30 wiorst/h
(32,1 km/h). Na linii wykonano jedynie prymitywn¹ sygnali-
zacjê, nie zbudowano ¿adnej ³¹cznoœci telegraficznej, no
i oczywiœcie nie zelektryfikowano linii. Jednak tempo budo-
wy D¯WW by³o prawie dwukrotnie wy¿sze ni¿ CMK.

Tu mo¿na wtr¹ciæ dygresjê, ¿e planuj¹c budowê DD¯W
na pocz¹tku lat 40. XIX w. rozwa¿ano tak¿e wariant popro-
wadzenia jej tras¹ obecnej CMK, jednak trudnoœci z przej-
œciem przez wzgórza Jury Krakowsko-Czêstochowskiej (re-
jon stacji Góra W³odowska), a z drugiej strony atuty miast:
Skierniewice (letnia rezydencja cara Miko³aja I), Piotrkowa
Trybunalskiego (miejsce sejmów szlacheckich w XV i XVI w.
oraz siedziba Trybuna³u Koronnego, czyli s¹du szlacheckie-
go odwo³awczego w czasach I Rzeczpospolitej) oraz Czêsto-
chowy (pielgrzymki na Jasn¹ Górê), a tak¿e miejscowoœci
Wola Guzowska (obecnie ¯yrardów), gdzie ju¿ rozwija³ siê
prê¿nie przemys³ tkacki, przewa¿y³y za wyborem tej ostat-
niej trasy, chocia¿ by³a ona o ok. 20 km d³u¿sza.

Do wybuchu I wojny œwiatowej w 1914 r. ca³a Europa
zosta³a pokryta sieci¹ ¿elaznych szlaków. Najwiêksz¹ gêstoœæ
linii kolejowych osi¹gnê³y takie kraje, jak Belgia (15 km na
100 km2 powierzchni), Anglia (13 km), Szwajcaria (12 km),
Niemcy (11 km). Na ziemiach polskich œrednia gêstoœæ
wynosi³a oko³o 3 km. Budowano przewa¿nie linie o rozsta-
wie szyn tzw. normalnym, czyli 1435 mm, co odpowiada³o
szerokoœci toru przyjêtej przez parlament angielski w 1846 r.
– 4 stopy i 4 cale. Inny rozstaw szyn przyjê³y w Europie tylko
takie kraje, jak Rosja (1524 mm), Hiszpania i Portugalia
(1668 mm) i Irlandia (1600 mm). Rozstaw szyn przyjêty
przez Rosjê stosowany by³ tak¿e we wszystkich krajach od
niej zale¿nych, w tym równie¿ w Królestwie Polskim, z wy-
j¹tkiem jedynie kolei D¯WW i Kolei Warszawsko-Bydgoskiej
– ta ostatnia by³a po³¹czeniem Warszawy z Berlinem.

W czasie I wojny œwiatowej zbudowano jeszcze wiele
kilometrów linii, gdy¿ stwierdzono, ¿e kolej jest bardzo przy-
datna do prowadzenia dzia³añ wojennych. Na ziemiach pol-
skich zbudowano w latach 1914–1918 takie linie normal-
notorowe, jak: Lublin – Rozwadów, W³odzimierz Wo³yñski –
Sokal, Rejowiec – Be³¿ec, Suwa³ki – Raczki.

Po I wojnie œwiatowej
Po odzyskaniu przez Polskê niepodleg³oœci w 1918 r. konty-
nuowano budowê linii kolejowych. Jako pierwsz¹ zbudowano
ju¿ w 1921 r. liniê Kutno – Strza³kowo, d³ugoœci 111 km,
tworz¹c bezpoœrednie po³¹czenie Warszawy z Poznaniem
i jednoczeœnie wstawiaj¹c brakuj¹ce ogniwo w wielkiej ma-
gistrali Pary¿ – Berlin – Warszawa – Moskwa.

Dalsze wysi³ki w³adz polskich sz³y w kierunku scalenia
trzech ró¿nych sieci kolejowych odziedziczonych po zabor-
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Rys. 1. Mapa sieci z okresu miêdzywojennego

cach. W pierwszym rzêdzie nale¿a³o ujednoliciæ rozstaw szyn
na terenie by³ego zaboru rosyjskiego (1524 mm) z rozsta-
wem szyn w dwóch pozosta³ych zaborach (1435 mm). Czê-
œciowo zrobi³y to ju¿ wkraczaj¹ce w 1915 r. do Warszawy,
i dalej na wschód, wojska niemieckie gen. Beselera, jednak
nie do koñca. Nale¿a³o tak¿e przebudowaæ na ten rozstaw
tabor – lokomotywy i wagony. Konieczne by³o tak¿e opra-
cowanie jednakowych przepisów ruchu i sygnalizacji.

Nale¿y podkreœliæ, ¿e przejête po zaborcach linie kolejo-
we normalnotorowe by³y przed I wojn¹ œwiatow¹ wykupio-
ne przez rz¹dy tych pañstw z r¹k prywatnych – Skarb Pru-
ski zakoñczy³ wykup w 1884 r., Skarb Austriacki – w 1907
r. i Skarb Rosyjski – w 1912 r. W ten sposób po wojnie

maj¹tek kolejowy przeszed³ ca³kowicie na w³asnoœæ Pañstwa
Polskiego. Wykupywanie kolei przez pañstwo by³o w tam-
tych czasach traktowane jako wzmocnienie suwerennoœci
pañstwa, gdy¿ stawa³o siê ono w³aœcicielem bardzo potê¿-
nego i nie maj¹cego sobie równego œrodka transportu. Po-
stulowa³y za tym szczególnie ko³a wojskowe. Obecnie, pry-
watyzuj¹c kolej, nie bierze siê tego pod uwagê.

Utworzona jeszcze w czasie trwania wojny polska Rada
Regencyjna dekretem z 26.10.1918 r. tworzy Ministerstwo
Komunikacji, któremu zleca przejêcie od zaborców maj¹tku
kolejowego, a tak¿e drogowego i maj¹tku ¿eglugi œródl¹do-
wej. Jednak wkrótce rola Ministerstwa Komunikacji zostaje
zawê¿ona do spraw czysto kolejowych i samo ministerstwo
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zostaje przemianowane dekretem Naczelnika Pañstwa
z dnia 8.2.1919 r. na Ministerstwo Kolei ¯elaznych, któr¹
to nazwê zmieniono w 1924 r. na Ministerstwo Kolei.

W ci¹gu pierwszych lat po odzyskaniu niepodleg³oœci
koleje w Polsce dzia³a³y w oparciu o dawne dyrekcje okrê-
gowe, których by³o 9 – w Warszawie, Radomiu, Wilnie,
Katowicach, Gdañsku, Poznaniu, Krakowie, Lwowie i Sta-
nis³awowie, a które dzia³a³y wed³ug przepisów odziedzi-
czonych po zaborcach, w ka¿dym zaborze innych. Mimo,
¿e znak „PKP” pojawia³ siê na taborze ju¿ od 1920 r.,
to jednolitego przedsiêbiorstwa PKP nie by³o. Pierwsze
ujednolicenie organizacji dyrekcji okrêgowych i przepisów
wprowadzono dopiero od 1.1.1925 r.

Powstanie PKP
Przygotowywana w Sejmie RP od 1924 r. ustawa o ko-
lei, przewiduj¹ca powo³anie jednego przedsiêbiorstwa na
terenie ca³ego kraju, nie mog³a zostaæ uchwalona z po-
wodu wnoszenia wci¹¿ nowych interpelacji poselskich.
Ostatecznie, nowo wybrany po zamachu majowym
1926 r., prezydent RP Ignacy Moœcicki rozporz¹dzeniem
z 24.9.1926 r. powo³a³ przedsiêbiorstwo „Polskie Koleje
Pañstwowe”. Wybrano formê przedsiêbiorstwa pañstwo-
wego, a nie pañstwowo-prywatnego, jako lepiej odpowia-
daj¹cego interesom Pañstwa i daj¹c¹ pewniejsz¹ rêkojmiê
dzia³ania na wypadek zagro¿enia suwerennoœci z zewn¹trz.

W myœl wymienionego rozporz¹dzenia, maj¹tek przed-
siêbiorstwa PKP mia³ zostaæ wyodrêbniony z maj¹tku pañ-
stwowego, przy czym maj¹tek ruchomy przechodzi³ na
w³asnoœæ PKP, a nieruchomy w zarz¹d powierniczy i u¿yt-
kowanie, przedsiêbiorstwo otrzymywa³o osobowoœæ praw-
n¹ i zosta³o wpisane do rejestru handlowego, mog³o te¿
zaci¹gaæ po¿yczki krótko- i d³ugoterminowe. Za wszystkie
œwiadczenia PKP mia³o pobieraæ nale¿noœci, a ulgi prze-
wozowe mog³y byæ przyznawane tylko w granicach op³a-
calnoœci. Plan finansowy i bilans roczny PKP zatwierdza³
rz¹d.

Wed³ug rozporz¹dzenia, na czele przedsiêbiorstwa PKP
mia³ staæ generalny dyrektor, co jednak nie zosta³o wy-
konane. Rozporz¹dzenie nakazywa³o generalnemu dyrek-
torowi przedsiêbiorstwa dzia³anie wed³ug zasad komercyj-
nych i ze sprê¿ystoœci¹ w³aœciw¹ przedsiêbiorstwu
prywatnemu. Tym samym rozporz¹dzeniem zosta³o powo-
³ane tak¿e Ministerstwo Komunikacji, z ministrem i dwo-
ma podsekretarzami stanu na czele. Wobec niepowo³a-
nia generalnego dyrektora PKP, minister komunikacji sta³
siê faktycznie tym generalnym dyrektorem, a Ministerstwo
Komunikacji – generaln¹ dyrekcj¹ kolei.

Utworzone w ten sposób przedsiêbiorstwo PKP dzia-
³a³o przez ponad 60 lat, tj. do lat 90. XX w., z przerw¹
jedynie na okres wojny 1939–1945. Przepisy rozporz¹dze-
nia prezydenta RP o PKP z 1926 r. stosowane by³y z nie-
wielkimi zmianami jeszcze w Polsce Ludowej do 1960 r.,
kiedy to uchwalono ustawê o kolejach. W momencie
powstania w 1926 r. PKP zatrudnia³y ok. 167 tys. pracow-
ników i mia³y 17 tys. km linii normalnotorowych i 2200 km
linii w¹skotorowych. W 1938 r. PKP liczy³y 158 tys. pra-

Fot. 1. Lokomotywa Pm36 – symbol nowoczesnoœci polskiego kolejnictwa lat miê-
dzywojennych

Fot. 2. Okolicznoœciowy plakat z okazji elektryfikacji warszawskiego wêz³a w 1936 r.
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cowników sta³ych i mia³y 18,5 tys. km linii normalnotoro-
wych, wliczaj¹c w to 500 km linii FPTK (Francusko-Polskie
Towarzystwo Kolejowe), tj. liniê wêglow¹ Herby Nowe –
Gdynia.

W czasie okupacji 1939–1945 PKP zosta³y zlikwidowa-
ne i ich rolê przejê³y koleje okupantów: Deutsche Reichs-
bahn i Ostbahn – dzia³aj¹ce w strefie okupacji niemieckiej
oraz Sovietskie ¯eleznyje Darogi – w strefie okupacji radziec-
kiej. Wykorzystywa³y one zagrabiony tabor i urz¹dzenia PKP
do swoich przewozów. Zatrudnia³y tak¿e i by³ych pracowni-
ków PKP.

Po II wojnie œwiatowej
Po wyzwoleniu w 1945 r. PKP wznowi³y sw¹ dzia³alnoœæ na
mocno zmienionej i przesuniêtej na zachód oraz zwiêkszo-
nej nominalnie do 23 700 km sieci kolejowej (licz¹c tylko
linie normalno- i szerokotorowe). Zatrudnienie w czerwcu
1945 r. wynosi³o ok. 250 tys. pracowników. Zniszczenia wo-
jenne kolei by³y ogromne i ich odbudowa trwa³a przez wie-
le lat. Do 1950 r. PKP przywróci³y eksploatacjê na 22 500 km
linii normalnotorowych i zatrudnia³y 280 tys. ludzi. Jednak
chocia¿ odbudowa infrastruktury trwa³a jeszcze wiele lat,
do dzisiaj nie odbudowano niektórych linii, np. 25 km po³¹-
czenia Legionowa z Nasielskiem przez most na rzece Bug
w Dêbem na linii Warszawa – Gdañsk, skracaj¹ce tê trasê
o 10 km.

W 1947 r., na podstawie dekretu o upañstwowieniu
gospodarki w Polsce, PKP przejê³y niektóre urz¹dzenia kole-
jowe, które nale¿a³y przed wojn¹, i nawet jeszcze w czasie
wojny, do prywatnych przedsiêbiorców lub spó³ek. By³y to:
1) Elektryczna Kolej Dojazdowa (EKD) z Warszawy do Gro-

dziska Maz., d³ugoœci 40 km, sk³adaj¹ca siê z linii dwu-
torowej o rozstawie szyn 1435 mm, zelektryfikowanej na-
piêciem 600 V dc, wraz z 40 szt. taboru;

2) kolejka linowa na Kasprowy Wierch w Tatrach (przed
wojn¹ PKP mia³y 51% akcji w zarz¹dzaj¹cej kolejk¹ spó³-
ce „Linkolkasprowy”);

3) kolejka linowo-terenowa na Guba³ówkê w Zakopanem;
4) kolejka linowo-terenowa na Górê Parkow¹ w Krynicy.

Urz¹dzenia te zosta³y w³¹czone do PKP i zarz¹dzane jako
oddzielna jednostka o nazwie Polskie Koleje Linowe (PKL).

W dzia³alnoœci PKP stosowane by³o zasadniczo 4-stop-
niowe zarz¹dzanie: Ministerstwo Komunikacji (przemianowa-
ne w 1986 r. na Ministerstwo Transportu i Gospodarki Mor-
skiej, z jednoczesnym wprowadzeniem Dyrekcji Generalnej,
co zwiêkszy³o zarz¹dzanie do 5-stopniowego), 8 dyrekcji
okrêgowych, oddzia³y i wreszcie jednostki liniowe (stacje,
lokomotywownie, wagonownie, odcinki drogowe, odcinki
automatyki, odcinki ³¹cznoœci, odcinki sieci trakcyjnej, odcinki
podstacji, odcinki elektroenergetyczne itd.). W latach 1975–
–1986 dzia³a³y jeszcze dyrekcje rejonowe w miejsce zlikwi-
dowanych oddzia³ów. W latach 1960–1980 PKP zatrudnia³y
ponad 400 tys. pracowników.

Reformy lat 90.
Ustawa o prywatyzacji przedsiêbiorstw pañstwowych
z 1990 r. umo¿liwi³a tworzenie spó³ek z udzia³em przedsiê-

biorstwa PKP. W kolejnych latach powsta³o kilkadziesi¹t ta-
kich spó³ek, które mo¿na podzieliæ na 3 grupy. Do pierwszej
grupy nale¿¹ spó³ki zale¿ne od PKP, tj. w których PKP po-
siadaj¹ co najmniej 51% akcji. Zajmuj¹ siê one g³ównie pro-
dukcj¹ lub monta¿em urz¹dzeñ sygnalizacyjnych (Adtranz
Zwus Signal Katowice, KZ£ Bydgoszcz, Koltel), spedycj¹
towarów (Kolsped,), drukiem czasopism i ksi¹¿ek (drukarnie
kolejowe w Warszawie, Krakowie i Poznaniu), wydawaniem
czasopism, ksi¹¿ek i rozk³adów jazdy (Kolejowa Oficyna Wy-
dawnicza – KOW), dzia³alnoœci¹ us³ugow¹ (Myœlêcinek) i in-
n¹.

Do drugiej grupy, licz¹cej kilkanaœcie spó³ek, nale¿¹ spó³-
ki, w których PKP maj¹ 20–50% udzia³ów. Nale¿¹ do nich:
Trade Trans (spedycja 50%), Eiskol (budowa domów na
sprzeda¿, 50%), Ester (dzia³alnoœæ wytwórcza 50%), Trans-
kom (transport samochodowy 49,7%), ChemTrans Logistic
(spedycja 49%), Polzug (spedycja kontenerów pomiêdzy
Polsk¹ a Niemcami 40%), Univar (dzia³alnoœæ handlowa,
40%) i inne.

Wreszcie trzeci¹ grupê stanowi¹ spó³ki, gdzie udzia³ PKP
stanowi poni¿ej 20% kapita³u za³o¿ycielskiego i s¹ to takie
spó³ki jak: Mirtrans (spedycja 15%), Polkombi (spedycja,
7,6%), Kolmex (handel 13,2%), Tasko (us³ugi 13,0%), Inter-
kontener-Interfrigo (spedycja 0,6%) i inne.

Zasadnicz¹ restrukturyzacjê przedsiêbiorstwa rozpoczê-
to w latach 1991–1992 poprzez wydzielenie z PKP oko³o 80
ró¿nych przedsiêbiorstw zaplecza naprawczego (zak³ady na-
prawcze taboru kolejowego), przemys³owego (wytwórnie
podk³adów strunobetonowych, nasycalnie podk³adów, kole-
jowe zak³ady nawierzchniowe, kolejowe zak³ady automaty-
ki), budowlanego (zak³ady budownictwa kolejowego i zak³a-
dy budownictwa mostowego, przedsiêbiorstwa robót
kolejowych, przedsiêbiorstwa kolejowych robót elektryfikacyj-
nych), oraz projektowo-badawczego i us³ugowego (kolejowe
zak³ady us³ugowe), zmniejszaj¹c w ten sposób zatrudnienie
w przedsiêbiorstwie PKP o oko³o 100 tys. pracowników.

Dalszym etapem restrukturyzacji by³o wydzielenie
w 1997 r. sektora trakcji z dotychczasowych struktur, z jed-
noczesn¹ redukcj¹ liczby zak³adów pracy w tym sektorze,
poprzez utworzenie zak³adów taboru z po³¹czenia lokomoty-
wowni i wagonowni oraz przeniesienia dyrekcji sektora
z Warszawy do Krakowa. W 1998 r. utworzono w ten spo-
sób 3 dalsze sektory: pasa¿erski (utworzono zak³ady prze-
wozów pasa¿erskich na bazie stacji rejonowych), towarowy
(Cargo) – utworzono odpowiednio zak³ady przewozów towa-
rowych oraz sektor infrastruktury. W utworzonych zak³adach
infrastruktury znalaz³y siê dawniejsze oddzia³y drogowe, od-
dzia³y geodezyjne i oddzia³y mostowe oraz oddzia³y automa-
tyki i telekomunikacji. Jednoczeœnie sektor Cargo przeniesio-
no z Warszawy do Katowic. W 1999 r. sektor Cargo
wch³on¹³ sektor trakcji.

Mimo tych zmian, w koñcu lat 90. wyniki finansowe PKP
zaczê³y siê gwa³townie pogarszaæ. Podczas gdy strata net-
to za 1997 r. wynosi³a 81 mln z³, przy stanie zatrudnienia
na 31.12.1997 r. ok. 190 tys. ludzi, to za 1999 r. wynios³a
ona a¿ 2520 mln z³., a za 2000 r. – 2142 mln z³. Suma-
ryczne straty PKP na 31.12.2000 r. osi¹gnê³y 7127 mln z³,
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a w po³owie 2001 r. wyno-
sz¹ ju¿ ok. 7,5 mld z³. Jed-
nym z powodów tak du¿e-
go deficytu PKP by³y koszty
restrukturyzacji, gdy¿ od-
chodz¹cym pracownikom
wyp³acono w ci¹gu ostat-
nich 3 lat ok. 350 mln z³
rekompensat. Jednak naj-
powa¿niejsz¹ przyczyn¹
by³o za³amanie siê przewo-
zów wêgla, które stanowi¹
prawie po³owê wszystkich
przewozów towarowych
PKP, oraz niespotykana w
Europie gwa³towna reduk-
cja subsydiów do przewo-
zów pasa¿erskich. Nale¿y
te¿ podkreœliæ, ¿e ponad
50% kosztów przedsiêbior-
stwa stanowi¹ p³ace. Stan
zatrudnienia PKP na
31.12.2000 r. zmniejszy³
siê do 167 tys.

Restrukturyzacja orga-
nizacyjna PKP prowadzona
by³a na podstawie nowej
ustawy o przedsiêbiorstwie
PKP z 1995 r., która umo¿-
liwia³a tworzenie spó³ek z
udzia³em maj¹tku rzeczo-
wego PKP. Mog³o to doty-
czyæ tylko dzia³alnoœci po-
z a p o d s t a w o w e j
przedsiêbiorstwa. Utworzone spó³ki musia³y mieæ 100%
udzia³ów PKP. Na tej podstawie utworzono szereg podmio-
tów gospodarczych, z których najwiêksze to:
1) Kolejowe Przedsiêbiorstwo Turystyczno-Wypoczynkowe

„Natura-tour” Sp. z o.o. – spó³ka z siedzib¹ w Gdañsku
przejmuj¹ca dotychczasow¹ dzia³alnoœæ socjaln¹ PKP; ma
ona 8 oddzia³ów regionalnych w dawnych miastach-
-siedzibach dyrekcji okrêgowych PKP oraz 42 domy wcza-
sowe w ca³ej Polsce; spó³ka zosta³a zarejestrowana w s¹-
dzie w marcu 2000 r., rozpoczê³a dzia³alnoœæ od
1.4.2000 r. i zatrudnia ok. 750 osób;

2) Polskie Koleje Linowe Sp. z o.o. – z siedzib¹ w Zakopa-
nem, posiadaj¹ca 3 kolejki linowe (Kasprowy, Guba³ów-
ka i Góra Parkowa w Krynicy), jak równie¿ wyci¹gi krze-
se³kowe z hali G¹sienicowej i hali Goryczkowej na
Kasprowy Wierch oraz wyci¹g na Butorowy Wierch i Pa-
lenicê w Szczawnicy, a ponadto kilka mniejszych wyci¹-
gów, urz¹dzenia do wytwarzania sztucznego œniegu na
Guba³ówce i Palenicy, a tak¿e 8 ratraków do utrzymania
nartostrad; rozpoczê³a ona dzia³alnoœæ od 1.7.2000 r. i za-
trudnia ok. 170 osób.

W stronê spó³ek
8.9.2000 r. zosta³a podpisana ustawa o restrukturyzacji,
komercjalizacji i prywatyzacji przedsiêbiorstwa pañstwowe-
go PKP. Ustawa mówi, ¿e przedsiêbiorstwo pañstwowe PKP
z siedzib¹ w Warszawie staje siê spó³k¹ holdingow¹, z³o¿o-
n¹ zarówno ze spó³ek z ograniczon¹ odpowiedzialnoœci¹
(Sp. z o.o.), jak i spó³ek akcyjnych (S.A.). Spó³ki-córki mu-
sz¹ powstaæ i byæ zarejestrowane w s¹dzie w ci¹gu 6 mie-
siêcy od zarejestrowania spó³ki-matki. Zgodnie z ustaw¹ nie-
które p³atnoœci PKP zostaj¹ odroczone, a odsetki od nich
anulowane. Ponadto niektóre d³ugi PKP wobec bud¿etu pañ-
stwa bêd¹ zamienione na akcje w przysz³ej spó³ce Polskie
Linie Kolejowe – PLK S.A. PKP otrzymuj¹ prawo do wieczy-
stej dzier¿awy gruntów i budynków, które u¿ytkowa³y w dniu
5.12.1990 r. PKP, maj¹ tak¿e prawo do emisji obligacji o war-
toœci do 3,9 mld z³. Na podstawie niniejszej ustawy PKP
zosta³y przekszta³cone z dniem 1.1.2001 r. z przedsiêbior-
stwa pañstwowego w PKP spó³kê akcyjn¹ (S.A). Oznacza³o
to, ¿e wszystkie spó³ki-córki musia³y powstaæ do 30.6.2001 r.

Pierwsza grupa spó³ek, utworzonych na bazie ustawy
z dnia 8–9.2000 r., zosta³a zarejestrowana w s¹dzie przed
30.6.2001 r. i po otrzymaniu koncesji na wykonywanie prze-

Rys. 2. Sieæ kolejowa lat 60. nale¿a³a do najwiêkszych w dziejach polskiego kolejnictwa. W latach 70. i 80 oddano do
eksploatacji linie CMK i LHS, ale rozpocz¹³ siê proces likwidacji wielu lokalnych linii
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wozów od Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej na 50
lat rozpoczê³a dzia³alnoœæ w dniem 1.7.2001 r. S¹ to:
1) PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z o.o. – spó³ka

z siedzib¹ w Zamoœciu, posiadaj¹ca liniê jednotorow¹
o rostawie szyn 1520 mm, nie zelektryfikowan¹, ze S³aw-
kowa P³d. k/ Huty Katowice przez Hrubieszów do grani-
cy z Ukrain¹, d³ugoœci 400 km, i 58 lokomotyw spalino-
wych, zatrudniaj¹ca 1165 ludzi;

2) PKP Szybka Kolej Miejska w Trójmieœcie Sp. z o.o. – spó³-
ka z siedzib¹ w Gdyni, prowadz¹ca ruch na 45-kilome-
trowym odcinku linii 2-torowej oraz na 8-kilometrowym
odcinku jednotorowym Gdañsk G³. – Gdañsk Nowy Port;
linie te s¹ zelektryfikowane napiêciem 3 kV dc; spó³ka
ma 70 zespo³ów trakcyjnych, 3-wagonowych i zatrudnia
800 ludzi;

3) PKP Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z o.o. – spó³ka
z siedzib¹ w Grodzisku Maz., posiadaj¹ca liniê d³ugoœci
30 km, 2-torow¹, zelektryfikowan¹ napiêciem 600 V dc.
i 35 zespo³ów trakcyjnych, 2-wagonowych i 220 zatrud-
nionych;

4) CS Szkolenie i Doradztwo Sp. z o.o. – spó³ka z siedzib¹
w Warszawie z 6 oddzia³ami regionalnymi, zatrudniaj¹ca
200 osób.
Druga grupa spó³ek zale¿nych od PKP to te, które zo-

sta³y zarejestrowane przed 30.6.2001 r., ale rozpoczn¹ dzia-
³alnoœæ kilka miesiêcy póŸniej, i tak:
1) FERPOL Sp. z o.o. – spó³ka z siedzib¹ w Warszawie, zaj-

muj¹ca siê zaopatrzeniem w czêœci zamienne, paliwa,
umundurowanie, druki i inne rzeczy dla PKP, a tak¿e
sprzeda¿¹ z³omu – zatrudniaj¹ca 900 osób, rozpoczê³a
dzia³alnoœæ od 1.8.2001 r.;

2) Farmacja Kolejowa Sp. z o.o. – spó³ka z siedzib¹ w War-
szawie, zajmuj¹ca siê sprzeda¿¹ lekarstw, ma 52 apteki
i 8 sk³adnic leków, zatrudnia 500 osób – rozpoczê³a dzia-
³alnoœæ tak¿e od 1.8.2001 r.;

3) PKP Intercity Sp. z o.o. – spó³ka z siedzib¹ w Warsza-
wie, zarz¹dzaj¹ca poci¹gami Intercity i nocnymi poci¹gami
hotelowymi; ma 48 lokomotyw o prêdkoœci 160 km/h
i 1300 wagonów oraz zatrudnia 1500 osób personelu –
rozpoczê³a dzia³alnoœæ od 1.9.2001 r.
Równie¿ od 1.9.2001 r. ma rozpocz¹æ pracê grupa

9 spó³ek zale¿nych od PKP, zajmuj¹cych siê napraw¹ i utrzy-

maniem infrastruktury kolejowej. Maj¹ tak¿e powstaæ dwie
spó³ki zajmuj¹c¹ siê napraw¹ taboru – Gorzów Wagony
Sp. z o.o. i WAGREM Sp. z o.o.

Trzeci¹ i najwa¿niejsz¹ grupê spó³ek powsta³ych na ba-
zie maj¹tku PKP pozostawiono do ostatniego etapu komer-
cjalizacji i ewentualnie prywatyzacji. Zosta³y one zarejestro-
wane w s¹dzie przed 30.6.2001 r., a maj¹ rozpocz¹æ
dzia³alnoœæ z dniem 1.10.2001 r. S¹ to:
1) Polskie Linie Kolejowe S.A.;
2) PKP Przewozy Pasa¿erskie Regionalne Sp. z o.o.;
3) PKP Cargo S.A.;
4) Energetyka Kolejowa Sp. z o.o. – spó³ka z siedzib¹

w Warszawie, posiadaj¹ca linie WN 110 i 15 kV, podsta-
cje trakcyjne 110/3 kV i 15/3 kV, ³¹cznie 26 000 km sie-
ci trakcyjnej 3 kV, a w tym 11 500 km zelektryfikowa-
nych linii kolejowych, ponadto linie NN 220/380 V; spó³ka
ma zatrudniaæ ok. 10 000 pracowników;

5) PKP Telekomunikacja Sp. z o.o. – spó³ka z siedzib¹
w Warszawie, zatrudniaj¹ca 4000 ludzi;

6) PKP Informatyka Sp. z o.o. – spó³ka z siedzib¹ w War-
szawie, zatrudniaj¹ca 850 ludzi.
Pierwsza z wymienionych spó³ek – PLK S.A. nie bêdzie

prywatyzowana i pozostanie w 100% w³asnoœci¹ pañstwa.
Wszystkie powsta³e spó³ki bêd¹ mia³y swoje w³asne rachun-
ki bankowe i bêd¹ mog³y rozpocz¹æ dzia³alnoœæ bez obci¹-
¿enia dotychczasowymi d³ugami PKP.

Jeœli chodzi o sp³atê ogromnego d³ugu 7,5 mld z³, z któ-
rych ponad 2,3 mld z³ jest wobec ZUS i Funduszu Pracy, to
PKP zamierzaj¹ sprzedawaæ swoje tereny znajduj¹ce siê
w centrach du¿ych miast, jak Warszawa, Kraków, Gdañsk
i inne. W 2001 r. w ten sposób zamierza siê uzyskaæ kwo-
tê ok. 300 mln z³. Ponadto PKP otrzyma³y w grudniu 2000 r.
100 mln euro po¿yczki z banku EBOR i w maju br. 110 mln
euro kredytu z Banku Œwiatowego.

W 2001 r. pierwszym krokiem w restrukturyzacji PKP
bêdzie komercjalizacja, a nie prywatyzacja. W tym roku
planowane jest dalsze obni¿enia zatrudnienia na PKP, ze
169 tys. do 153 tys. ludzi. Po zakoñczeniu obecnego pro-
cesu restrukturyzacji w 2003 r. PKP ma zatrudniaæ ok.
145 tys. ludzi i dzia³aæ na 18 tys. km linii normalnotorowych
i szerokotorowych oraz 900 km linii w¹skotorowych.
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