KRZYSZTOF CELINSKI Warszawa, 1 marca 2021
Prezes Zarzadu PKP/ PKP S.A
W latach 1999 — 2001

DEBATA NA TEMAT STANU | POTRZEB ROZWOJOWYCH KOLEI W POLSCE
REFORMA PKP - OCENA Z PERSPEKTYWY 20 LAT
KOMENTARZ WSTEPNY

W niniejszym artykule omawiam wybrane aspekty reformy PKP oraz niektore
istotne zagrozenia dla wzrostu przewozow kolejowych i udziatu kolei w rynku
transportowym. W drugiej czesci artykutu wskazuje na konieczno$¢ zmiany modelu
biznesowego funkcjonowania kolei z uwagi na trwajgcg od lat 10. XXI wieku tzw.
,Czwartg rewolucje przemystowqg”.

Jak kazda reforma tak i reforma PKP , aby byta skuteczna, wymagata
ogromnego zaangazowania i poswiecenia wielu osob. Trudno w tym krotkim artykule
wymieni¢ wszystkich, ale szczegdlne wyrazy uznania za ogromne zaangazowanie w
uchwalenie ustawy reformujgcej PKP oraz wprowadzenie w zycie postanowien tej
ustawy nalezg sie:

Ministrom transportu: Tadeuszowi Syryjczykowi, Jerzemu Widzykowi i Witoldowi
Chodakiewiczowi,

Cztonkom Zarzadu PKP/PKP S.A.: Krzysztofowi Maminskiemu, Krzysztofowi
Niemcowi, Wiestawowi Protasewiczowi, Jackowi Bukowskiemu i $p. Stawomirowi
Skrzypkowi oraz

Przewodniczagcemu Sejmowej Komisji Transportu i tgcznosci Jozefowi
Dabrowskiemu.

Na szczego6lne uznanie w przeprowadzeniu reformy PKP zastuguje réwniez Jézef
Marek Kowalczyk — Dyrektor Biura Przeksztatcen i Nadzoru Wtascicielskiego PKP
S.A., ktoéry odegrat nieoceniong role w sprawnym powofaniu spoétek przewidzianych w
ustawie, w tym w sporzagdzeniu biznes planéw, statutow, okresleniu przedmiotu
wkfaddw niepienieznych i podjeciu innych czynnosci wymaganych przepisami prawa.

WARUNKI POCZATKOWE REFORMY

W 1999 roku Przedsiebiorstwo Panstwowe PKP zamkneto dziatalnos¢ stratg netto
wynoszgcg 2 522,3 min zt, czyli okoto 30% warto$ci osiggnietych przychodéw: 8 282,3
min zi.

Zobowigzania ogdtem wyniosty 6 312,4 min zt. Naleznosci gtdbwnie od hut, kopaln i
niektérych spoétek spedycyjnych wyniosty na koniec 1999 roku 1 600,58 min zt.



Ograniczenie dotacji budzetowej w 1999 roku o 44% w stosunku do kwoty 1 030,64
min zt w 1998 roku miato istotny wptyw na pogorszenie sytuacji finansowej PKP.

Na finansowanie inwestycji z budzetu panstwa przyznano w 1999 roku zaledwie 416
min zi.

PKP nie optacato podatku VAT i zalegtosci z tego tytutu na koniec 1999 roku wyniosty
210 min zt, a zalegtosci z tytutu sktadek na ubezpieczenia spoteczne wyniosty 1 720
min zt.

Do pogorszenia sytuaciji ptatniczej przedsiebiorstwa przyczynito sie rowniez umorzenie
naleznosci PKP w wyniku postepowania uktadowego, ugodowego lub naprawczego
dtuznikow PKP.

W ciezar strat nadzwyczajnych z tego tytutu spisano w 1999 roku kwote 2 894,3 min
zt. Aby odnie$¢ wymieniane kwoty do dzisiejszej wartosci ztotéwki nalezy je pomnozy¢
przez 1,79 (wg kalkulatora inflacji mf.gov.).

Analiza wskaznikéw ptynnosci finansowej PKP w latach 1998 — 1999 wskazuje na
praktyczng jej utrate. Liczne egzekucje komornicze uniemozliwiaty racjonalne
zarzgdzanie przedsiebiorstwem.

Zajecie przez komornika rachunkéw bankowych w Banku Rozwoju Eksportu S.A., na
ktorym gromadzono srodki pomocowe PHARE spowodowato podjecie decyzji przez
Komisje Europejskg o zawieszeniu wszelkich transferow pienieznych dla realizaciji
programow inwestycyjnych przez PKP.

Przedsiebiorstwo utracito zdolno$¢ do wykonywania swoich wymagalnych zobowigzan
pienieznych, a wiec stato sie dtuznikiem niewyptacalnym w rozumieniu przepisow
ustawy prawo upadtosciowe.

Kazdy inny niz PKP podmiot gospodarczy zobowigzany bytby w takiej sytuacji do
ogtoszenia upadtosci.

Lata 90-te XX wieku to okres rozkwitu ogromnych prywatnych intereséw na
panstwowym majgtku upadajgcych lub ,restrukturyzowanych” catych branz polskiej
gospodarki.

Te negatywne tendencje nie ominety przedsiebiorstwa panstwowego PKP, a nasility
sie w okresie od 1997 do | potowy 1999 roku. Dzisiaj po 20 latach artykut Michata
Matysa ,Polskie Koleje Przekrecone” (Gazeta Wyborcza, 17-18.11.2001) czyta sie jak
dobrg powies¢ kryminalng.

Kontrola Najwyzszej lzby Kontroli obejmujgca okres od 1998 do | potowy 2000
zakonczyta sie skierowaniem do prokuratury 3 zawiadomienh o popetnieniu przestepstw
przez przedstawicieli zarzgdéw Viafer i Kolsped oraz Prezesa i Wiceprezesa
przedsiebiorstwa panstwowego PKP.

PKP zgodnie z art. 1 ust. 1 ustawy z dnia 6.07.1995 o przedsiebiorstwie panstwowym
.Polskie Koleje Panstwowe” prowadzito dziatalnos¢ na zasadach rynkowych z
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uwzglednieniem przepisow tej ustawy. Art. 38 tej ustawy przewidywat mozliwos¢
uzdrowienia gospodarki PKP poprzez wdrozenie programu zatwierdzonego przez
Ministra Transportu i Gospodarki Morskie;.

Jednak wobec tak skrajnie trudnej sytuacji ekonomicznej przedsiebiorstwa nalezato
wierzycielom, uzytkownikom kolei oraz jej pracownikom przedstawi¢ spéjny program
dziatah sanacyjnych w formie specjalnej ustawy z uwagi na fakt, ze w 1999 roku PKP
obejmowato praktycznie wszystkie aspekty funkcjonowania transportu kolejowego w
Polsce.

,Celem postepowania restrukturyzacyjnego jest unikniecie ogtoszenia upadtosci
dtuznika przez umozliwienie mu restrukturyzacji w drodze zawarcia ukfadu z

wierzycielami, a w przypadku postepowania sanacyjnego — rowniez przez
przeprowadzenie dziatan sanacyjnych, przy zabezpieczeniu stusznych praw
wierzycieli” — to zdanie mimo, ze nie pochodzi z ustawy z dnia 8.09.2000 o

komercjalizaciji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie
Koleje Panstwowe” najtrafniej oddaje cele podjetej reformy PKP.

Powyzszy cytat to tres¢ art. 3 uchwalonej wiele lat pozniej ogdlnej ustawy — prawo
restrukturyzacyjne (ustawa z dnia 15.05.2015).

ZALETY REFORMY

Model reformy PKP nie odbiegat od modelu reformowania innych
przedsiebiorstw, ktére w nowych realiach kapitalistycznej gospodarki rynkowej tracity
rynki zbytu na swoje wyroby lub ustugi.

Zbywanie nadmiaru zbednego w tych warunkach majgtku oraz prywatyzacja tych
przedsiebiorstw miaty sfinansowac reformy i dalszy ich rozwd;.

Bezposrednia finansowa pomoc panstwa obejmowata wytgcznie wybrane gatezie
gospodarki — np. goérnictwo.

W przypadku PKP pomoc panstwa ograniczyta sie do udzielenia poreczen i gwarancji
na sptate kredytéw i obligacji wyemitowanych na podstawie art. 32, umorzenia odsetek
i optat prolongacyjnych od zobowigzan gtéwnych wobec Funduszu Pracy,
Panstwowego Funduszu Rehabilitacji Oséb Niepetnosprawnych i Funduszu
Ubezpieczen Spotecznych, odroczenia termindéw sptaty na czas okreslony oraz
zamianie podlegajgcych sptacie zobowigzan na akcje lub udziaty spotek utworzonych
na podstawie ustawy.

Nawet finansowanie pasazerskich przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej
w latach 2001 i 2002 zapewniata emisja obligacji odpowiednio w kwotach 500 i 300
min zi.

W latach 2001 - 2005 Minister Finanséw nie zastosowat sie do zapiséw art. 79 ustawy
0 zapewnieniu dotacji budzetowej do tych przewozéw w wysokosci odpowiednio 300
w 2001 roku, 500 w 2002 roku i po 800 min zt w kolejnych latach.



Sptaty zaciggnietych nowych zobowigzan z tytutu emisji obligacji oraz kredytéw miata
zapewnic¢ sprzedaz zbednego majatku oraz akcji i udziatbw w nowo utworzonych

spotkach.

Z dzisiejszej perspektywy do zalet reformy PKP z 2000 roku zaliczy¢ nalezy:

1)

2)

3)
4)

5)
6)
7

8)

Przeksztatcenie przedsiebiorstwa panstwowego PKP w spétke akcyjng PKP
S.A., co pozwolito na korzystanie z bogatego dorobku orzeczniczego w
zakresie kodeksu spoétek handlowych i jednoczesnie podkreslito komercyjny
charakter dziatalnosci PKP S.A.;

Utworzenie przez PKP S.A. spoétek przewozowych, spofki zarzgdzajgcej
linlami kolejowymi oraz innych spotek nie obcigzonych bagazem diugdw,
zbednego majgtku i przerostem zatrudnienia;

Restrukturyzacje zatrudnienia;

Przyznanie PKP S.A. prawa wieczystego uzytkowania gruntow bedacych
wilasnoscig Skarbu Panstwa, a znajdujgcych sie w dniu 5.12.1990 w
posiadaniu PKP, co do ktérych PKP nie legitymowato sie dokumentami o
przekazaniu tych gruntéw w formie prawem przewidzianym; przyznanie PKP
S.A. prawa do nieodptatnego nabycia wtasnosci budynkow oraz nabycia
prawa uzytkowania wieczystego bez obowigzku wniesienia pierwszej optaty.
Niestety nie uchronito to PKP S.A. od zawilaszczenia atrakcyjnych
nieruchomos$ci przez niektére gminy pod pretekstem ich komunalizacji
przeprowadzanej na podstawie przepisow ustawy z dnia 10.05.1990 —
Przepisy wprowadzajgce ustawe o samorzadzie terytorialnym i ustawe o
pracownikach samorzgdowych. Dopiero wprowadzenie art. 34a z dniem
1.06.2003 zmienito ten stan;

Sprzedaz samodzielnych lokali mieszkalnych;

Utworzenie Funduszu Wtasnosci Pracowniczej;

Uzyskanie dobrych wynikoéw finansowych i poprawa jakosci swiadczonych
ustug juz w pierwszym roku dziatalnosci przez nowo utworzone spotki
,zintegrowane”, wykonujgce przewozy kolejowe i zarzgdzajgce wtasng
infrastrukturg kolejowg: WKD, LHS i SKM w Tréjmiescie;

Rozpoczecie ambitnego programu inwestycyjnego przez PKL w Zakopanem
w pierwszych latach po wydzieleniu z PKP;

PORAZKI REFORMY

Niestety ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 roku nie rozwigzata paru kluczowych kwestii:

1)

Niedofinansowania pasazerskich przewozéw o charakterze uzytecznosci
publicznej, przez co nowo utworzona spotka specjalnie powotana do
wykonywania tego rodzaju przewozéw — PKP Przewozy Regionalne Sp. z
0.0. — zaczeta w krotkim czasie przynosic straty; utworzenie tej spotki miato
spetni¢ wysuwane przez resort finanséw jeszcze w latach 90-tych zgdania
petnej transparentnosci kosztow wykonywania przewozow kolejowych o
charakterze uzytecznosci publicznej; organy panstwa odpowiedzialne za



2)

3)

4)

5)

organizacje i finansowanie ustug z zakresu uzytecznosci publicznej
potraktowaty serio te kwestie dopiero pare lat po wejsciu Polski do Unii
Europejskiej;

Finansowania utrzymania infrastruktury kolejowej i jej przebudowy oraz
rozbudowy, a wiec zwigzanych z tym opfat, jakie przewoznicy ponoszg za
korzystanie z tej infrastruktury; reforme PKP odnoszono do przedsiebiorstwa
pomimo, ze w tym czasie reprezentowato ono catg gatgz transportu i
nalezato zastanowi¢ sie nad wptywem okreslonych zapisow odnosnie
zarzgdzania infrastrukturg na konkurencje miedzygateziowg. Przeciez od
8.06.1995 funkcjonowata juz Agencja Budowy i Eksploatacji Autostrad i
szykowano wielki program rozbudowy sieci drog w Polsce;

Wyposazenia PKP PLK S.A. w majgtek zwigzany z liniami kolejowymi. Do
dzis funkcjonuje umowa zawarta miedzy PKP S.A. a PKP PLK S.A. na
podstawie art. 17 ust. 5 ustawy o oddaniu PKP PLK S.A. przez PKP S.A. do
odptatnego korzystania  linii kolejowych oraz innych nieruchomosci
niezbednych do zarzgdzania liniami kolejowymi. Wniesienie w formie wkfadu
niepienieznego ogromnej liczby gruntéw i nieruchomosci sktadajgcych sie
na linie kolejowe wykreuje PKP S.A na wiekszosciowego akcjonariusza PKP
PLK S.A. By¢ moze argumenty utraty prestizu i rangi PKP PLK S.A. jako
samodzielnego podmiotu pozostajgcego poza tzw. Grupg PKP zdecydowaty
0 niewykonaniu przez 20 lat zapisu art. 17 ust. 5 ustawy, jednak dzisiejsza
sytuacja znacznie utrudnia prace przygotowawcze do prowadzenia robot
budowlanych na liniach kolejowych, szczegdlnie w zakresie geodezji i
kartografii, geologii, sktadania oswiadczeh o prawie do dysponowania
nieruchomoscig na cele budowlane itp.;

Zapewnienia terminowej sptaty nowych zobowigzan zaciggnietych na
sfinansowanie restrukturyzacji; sprzedaz mienia PKP S.A., w tym w
szczegolnosci nieruchomosci bez ich rekultywacji”’, zdefiniowania
atrakcyjnej funkcji w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego,
odpowiedniego uzbrojenia terenu, przygotowania geodezyjnego i
kartograficznego oraz geotechnicznego mogtoby spotka¢ sie z zarzutem
niegospodarnosci z powodu ich niskiej wartosci rynkowej bez podjecia
opisanych wyzej dziatan; podobnie sprzedaz akcji i udziatdbw nowo
utworzonych spotek bez mozliwosci oceny ich historycznych wynikow i
prognoz dziatalnosci na rynku w nadchodzgcych latach prowadzi¢ by
musiata do zanizania wyceny aktywéw tych spoétek. Reasumujgc —
ustawodawca nie wkalkulowat duzo dtuzszego czasu na uzyskanie godziwej
wartosci ze sprzedawanych aktywéw na pokrycie zobowigzan
restrukturyzacyjnych;

Wzrostu udziatu transportu kolejowego w przewozach; przedstawiany jako
jeden z celow reformy PKP w odpowiedzi na interpelacje z dnia 24.11.2000
posta Jana Kulasa;



Rola PKP S.A. oraz relacje tej spotki z PKP PLK S.A. w zreformowanym kolejnictwie
wywotywata najwiecej dyskusji wsrod cztonkow Miedzyresortowego Zespotu do spraw
Restrukturyzacji PKP jak i na posiedzeniach sejmowej Komisji Nadzwyczajnej do
rozpatrzenia projektu ustawy o komercjalizacji, restrukturyzaciji i prywatyzacji PKP.

W dyskusjach nawigzywano do reform kolei europejskich, ktére wskazywaty na trzy
zasadnicze modele przeksztatcen narodowych przedsiebiorstw kolejowych.

Wskazywano na rozne formy spetnienia wymogu oddzielenia infrastruktury kolejowej
od dziaftalnosci przewozowej, postulatu po raz pierwszy sformutowanego w dyrektywie
91/440/EWG, ktérymi mogty byc¢:

Holding w wydaniu kolei niemieckich DB AG,

Odrebne wydzielone podmioty zarzgdzajgce infrastrukturg kolejowg w wydaniu
skandynawskim i brytyjskim oraz

Model francuski ze zintegrowanym SNCF oraz RFF jako zarzadcg infrastruktury.

Wspomniany wymog Komisji Europejskiej nie pozwalat na branie pod uwage sugestii
Banku Swiatowego przyktadu reformy kolei japonskich, w tym prywatyzacji JR East,
ani sugestii doradcéw z CSX Corporation przyktadu kolei amerykanskich po
deregulacji tzw. Staggers Rail Act, pomimo ze byty to przyktady reform skutkujgcych
wzrostem udziatu kolei w rynku transportowym i skokowg poprawg kondycji finansowe;j
branzy kolejowej.

Czes¢ osob zwigzanych z reformg kolei uwazata, ze PKP S.A. po szybkim
wniesieniu do PKP PLK S.A. mienia zwigzanego z liniami kolejowymi, sprzedazy
zbednego majatku oraz prywatyzacji niektérych nowo utworzonych spotek i sptacie
wszystkich zobowigzan zaciggnietych na restrukturyzacje straci sens dalszego
istnienia w obrocie gospodarczym.

Inni dopatrywali sie duzego podobienstwa roli PKP S.A. do roli, jakg odgrywaty
Agencje: Rolna Skarbu Panstwa czy Mienia Wojskowego w swoich dziatach
gospodarki i nie bedzie aktywnym uczestnikiem kolejowego rynku transportowego.

Nie brakowato zwolennikow funkcjonowania PKP S.A. i wszystkich utworzonych przez
ten podmiot spoétek, wliczajgc PKP PLK S.A., jako grupy kapitatowej, na wzoér holdingu
kolei niemieckich DB AG.

Warto zwréci¢ uwage, ze w momencie uchwalania ustawy z dnia 8.09.2000 do
31.12.2000 obowigzywato Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z 27.06.1934
kodeks handlowy, ktore nie przewidywato istnienia holdingdbw w stosunkach
handlowych.

Obowigzujgcy dzisiaj kodeks spoétek handlowych uchwalono 15.09.2000. Nie zawiera
on jednak do dnia dzisiejszego kompleksowych regulacji dotyczgcych funkcjonowania
grupy spotek.



HOLDING PKP WRAZ Z PKP PLK S.A.

W 2020 roku Ministerstwo Aktywow Panstwowych przygotowato projekt ustawy
o zmianie ustawy Kodeks spotek handlowych oraz niektérych innych ustaw, ktérego
gtbwnym celem jest wprowadzenie do polskiego porzadku prawnego tzw. prawa
holdingowego, zwanego rowniez prawem koncernowym (serwis RCL z dnia
8.12.2020).

Spétka dominujgca oraz spoétka zalezna uczestniczg w grupie spoétek, kierujgc sie obok
interesu spotki interesem grupy spotek, o ile nie prowadzi to do pokrzywdzenia
wierzycieli lub wspdlnikow mniejszosciowych lub akcjonariuszy mniejszosciowych
spotki zaleznej.

Spoétki ujawniajg w Krajowym Rejestrze Sgdowym swoje uczestnictwo w grupie spotek.
Projekt przewiduje mozliwos¢ wydawania spoétce zaleznej przez spétke dominujgca
tzw. wigzgcych polecen.

Mozna zaktadac, ze przed koncem 2021 roku ustawa zostanie uchwalona i wejdzie w
zycie, chociaz jeszcze 16.10.2020 Rzgdowe Centrum Legislacji w swojej opinii 0
wersji tej ustawy z lipca 2020 roku wyrazito wiele zastrzezen, w tym o charakterze
fundamentalnym.

Tak jak PKP S.A. korzysta z przepisow ogolnych Kodeksu spotek handlowych tak
Grupa Spotek PKP powinna skorzysta¢ z nowego Dziatu IV Ksh - Grupy Spétek - po
jego wejsciu w zycie wraz z innymi zmianami wprowadzanymi przez te nowelizacje.
Nie nalezy tworzy¢ specjalnych przepiséw ustawowych wytgcznie dla Grupy Spétek
PKP, tak jak to zrobiono w 1995 uchwalajgc ustawe o przedsiebiorstwie panstwowym
PKP.

Nalezy postawic pytanie, czy dzisiejsza tzw. ,Grupa PKP” powinna by¢ w catosci objeta
przepisami noweli Ksh i czy powinna rowniez obejmowac spotke PKP PLK S.A., co po
wniesieniu catego mienia zwigzanego z liniami kolejowymi przez PKP S.A. do PKP
PLK S.A. zapewnitoby wiekszosciowy pakiet akcji PKP S.A. w spéice zarzgdzajgcej
liniami kolejowymi. Za takim rozwigzaniem przemawia kilka istotnych argumentow:

1) Stworzenie mechanizmu niezaleznej kontroli kosztow funkcjonowania
infrastruktury kolejowej i ich racjonalizacji w ramach wspoélnego interesu
grupy spotek, w tym spotek przewozowych, w szczegolnosci w przypadku
kontynuowania polityki panstwa odptatnego korzystania z linii kolejowych
przez przewoznikow kolejowych;

2) Stworzenie mechanizmu koordynacji zamierzen inwestycyjnych w ramach
wspolnego interesu grupy spoétek, ich harmonograméw, kosztow, sposobow
finansowania  oraz uzyskiwanych efektow  ekonomicznych [
eksploatacyjnych. Przedstawiciele DB AG podkreslajg kluczowe znaczenie
tego zagadnienia w ich holdingu. Holding zarabia przede wszystkim na
dziatalnosci przewozowej, a infrastruktura petni role stuzebng dla
przewozéw wykonywanych przez spotki grupy. Wszelkie projekty



3)

4)

5)

rozbudowy/przebudowy/budowy infrastruktury kolejowej wykraczajace poza
wspolny interes grupy sa finansowane przez budzet panstwa. Wigczajgc w
to rzadowe inicjatywy typu ,Zielony tad”.

Powstanie jednolitej reprezentacji grupy spotek w terenie w kontaktach z
przedstawicielami jednostek samorzadu terytorialnego oraz terenowych
organow administracji rzgdowej ogdlnej;

Likwidacja dzisiejszych dosy¢ sztucznych podziatow w zakresie kompetencji
zarzgdzania majgtkiem zwigzanym z duzymi obiektami o charakterze
zarowno infrastrukturalnym jak i komercyjnym;

Zmniejszenie kosztéw administracyjnych poprzez ujednolicenie systemow
IT, procedur i prowadzenie wybranych spraw dla catej grupy spétek (np.
wybrane zakupy wspélne, geodezja i kartografia, cze$¢ ogdlnej gospodarki
magazynowej);

Stabych stron wigczenia PKP PLK S.A. do Grupy Spétek PKP mozna upatrywaé w:

1)

2)

3)

4)

Wykorzystywaniu mozliwosci stawiania zarzutéw nieréwnego traktowania
przewoznikéw kolejowych i faworyzowaniu przewoznikow z Grupy Spétek
PKP w dostepie do infrastruktury. Nawet dzisiaj przy dominujgcym udziale
Skarbu Panstwa w PKP PLK S.A. mozna ustyszec¢ tego typu zarzuty.
Mozliwosci ujawnienia sie sprzecznosci pomiedzy wspolnym interesem
Grupy a interesem Skarbu Panstwa w kwestii priorytetdw w budowie,
rozbudowie, przebudowie infrastruktury kolejowej oraz zakresu robét
utrzymaniowych, remontowych i budowlanych na okreslonych liniach
kolejowych. Takim przyktadem rozbieznych intereséw moze by¢ standard
techniczny linii z dominujgcym ruchem ciezkich pociggow towarowych z
tadunkami masowymi, gdzie wystarczy zapewnienie 22,5 t nacisku na os i
predkosci maksymalnej 80 km/h (lub max. 100 km/h), po ktorej jeden z
przewoznikéw spoza Grupy Spotek PKP chce uruchomic 1 pare pociggow z
predkoscig 160 km/h (lub wiekszg);

Koniecznosci zastosowania odrebnego systemu zarzgdzania sSrodkami
pienieznymi pochodzgcymi z dotacji budzetu panstwa i programéw
pomocowych UE na inwestycje w infrastrukture kolejowg, aby nie byto
mozliwosci ich wykorzystania w celu poprawy ptynnosci finansowej Grupy
lub dofinansowania dziatalnosci nie objetej pomocg publiczng. Koszty
wspolnych dla catej Grupy struktur organizacyjnych, czy wspolnych
przedsiewzie¢ bedg musiaty byé rozliczane wedtug uzgodnionych regut,
ktore mogg, tak jak to miato miejsce w przesztoSci w odniesieniu do
przedsiebiorstwa panstwowego PKP, budzi¢ watpliwosci Ministréw
odpowiedzialnych za prawidtowe i zgodne z prawem wydawanie srodkéw
publicznych z dotacji budzetowych;

Stworzeniu molocha z  nieefektywnym  procesem  decyzyjnym,
charakterystycznym dla niektorych duzych koncernéw przemystowych.



PKP PLK S.A. POZA HOLDINGIEM PKP

Pozostawienie PKP PLK S.A. poza Grupg Spdétek PKP powinno wigzaé sie z
catkowitym przejeciem finansowania infrastruktury kolejowej przez budzet panstwa, a
wiec spetnieniem postulatu bezptatnego dostepu do linii kolejowych dla wszystkich
przewoznikdw kolejowych.

Ten sposob zwiekszenia konkurencyjnosci kolei sprzyjac bedzie przenoszeniu czesci
ruchu drogowego na kolej. Poza tym organy administracji rzgdowej mogg scedowac
niektore swoje kompetencje na PKP PLK S.A. poczynajgc od sporzgdzania instrukciji i
regulaminéw  techniczno-ruchowych zapewniajgcych bezpieczenstwo ruchu
kolejowego, poprzez ustalanie zasad prowadzenia ruchu na przejsciach granicznych,
a konczac na zarzadzaniu kluczami kryptograficznymi do urzgdzen ERTMS/ETCS dla
catej krajowej sieci kolejowe,;.

Jednak model ,GDDKIiA w wydaniu kolejowym” ma kilka istotnych wad:

1) Wyemancypowanie spotki od rzeczywistych oczekiwan klientow rynku
transportowego: pasazeréw i branzy logistycznej. Przekazywanie tych
oczekiwan przez przewoznikow nie zastgpi rzeczywistej znajomosci rynku.

2) Brak naturalnych mechanizméw racjonalizacji kosztéw funkcjonowania;

3) Instytucjonalizacja naturalnego monopolu uaktywniajgca nieche¢ do
innowacji i zmian oraz brak motywacji do walki o zwiekszenie udziatu catego
sektora kolejowego w rynku transportowym;

4) Tworzenie administracyjnych barier dla przytgczania nowych bocznic i toréw
zapleczy technicznych;

Wskazane wady mozna ztagodzi¢ poprzez wzmochnienie roli Rady Przewoznikow i jej
usytuowanie przy ministrze wtasciwym do spraw transportu z powierzeniem roli
przewodniczenia jej obradom podsekretarzowi stanu odpowiedzialnemu za
kolejnictwo oraz zliberalizowanie przepiséw dotyczgcych bocznic kolejowych, a takze
objecie pomocg publiczng budowe nowych bocznic kolejowych dla przewozu
tadunkow.

Decyzja o usytuowaniu PKP PLK S.A. w Grupie Spotek PKP lub poza nig powinna
uwzglednia¢ rowniez przyszly status linii kolejowych wybudowanych przez Centralny
Port Komunikacyjny Sp. z 0. 0. i to nie tylko pod katem zarzgdzania infrastrukturg
kolejowa, zgodnie z przepisami ustawy z dnia 28.03.2003 o transporcie kolejowym, ale
réwniez pod katem majgtkowym.

Czy grunty i nieruchomosci wchodzgce w sktad nowo wybudowanych linii pozostang
na state w CPK Sp. z 0. 0., czy zostang wniesione do PKP PLK S.A. lub w inny sposob
jej przekazane lub udostepnione.

To samo dotyczy wartosci niematerialnych i prawnych — a wiec dokumentacji
technicznej, zasobow geodezyjnych i kartograficznych itp. Oddzielne funkcjonowanie
dwdch zarzadcow infrastruktury kolejowej na trasie np. z Warszawy do Poznania przez
t6dz bardzo utrudni koordynacje rozktadow jazdy, biezgce zarzgdzanie ruchem
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kolejowym oraz rozliczanie optat za zamawianie i wykorzystywanie tras uzgodnionych
w rozktadzie jazdy oraz opfat za zuzycie energii trakcyjnej. Wzrosnie odpowiedzialno$¢
ministra wtasciwego do spraw transportu za spojnos¢ instrukcji i regulaminow
techniczno-ruchowych zapewniajgcych bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

Szkoda, ze nie wykorzystano ,Studium wykonalnosci dla budowy linii kolei
duzych predkosci Warszawa — £odz — Poznan/Wroctaw” sporzgdzonego w latach
2010 — 2013 przez Ingenieria IDOM, BPK Ponan i WS Atkins za kwote 49 min ztotych
do tego, aby przygotowac projekty budowlane wraz ze wszystkimi pozwoleniami na
fragment linii KDP odgateziajgcy sie od stacji Warszawa Zachodnia w kierunku todzi
do stacji Betchow na linii kolejowej nr 11 lub skrzyzowania KDP z przedtuzeniem CMK
w rejonie lotniska CPK.

Chaotyczna zabudowa wokot Warszawy na tym kierunku z kazdym rokiem potegowaé
bedzie trudnosci z wytrasowaniem linii i zwieksza¢ koszty odszkodowan zwigzanych z
wywiaszczeniami.

Oby CPK nie spotkat los ABIEA zlikwidowanej po wyborach w 2001 roku i okreslanej
przez zwycieskg formacje jako kosztownej instytuciji, ktdra nie wybudowata ani jednego
kilometra obiecywanej sieci autostrad.

Nadzor nad spétkg PKP PLK S.A. pozostajgcg poza Grupg Spoétek PKP powinien
sprawowacC minister wtasciwy do spraw transportu dbajgc o zréwnowazony rozwoj
wszystkich gatezi transportu i zachowanie rownych warunkéow konkurowania kolei z
drogami.

EKOLOGIA W KONTEKSCIE DROG | KOLEI

W ciggu ostatnich 20 lat koniunktura spoteczno-polityczna nie sprzyjata kolei.
Politycy, niezaleznie od przynaleznosci partyjnej, kierowali sie biezgcymi sympatiami i
preferencjami wyborcow, a te niezmiennie pozostawaty po stronie indywidualnej
motoryzacji.

Jeszcze dzisiaj dla wielu oséb marka i klasa samochodu jest rownowaznikiem prestizu
spotecznego. Liczba zarejestrowanych w Polsce samochodéw osobowych od
poczatku lat 90-tych do konca 2019 roku zwiekszyta sie az 4,6-krotnie, ze 138 do 635
w przeliczeniu na 1000 mieszkancow.

Politycy byli wiec rozliczani ze skutecznosci budowy autostrad, drég ekspresowych i
obwodnic. Program budowy kolei duzych predkosci zostat zaniechany zanim wszedt
w faze decyzji lokalizacyjnych i projektow wykonawczych.

Nierowne traktowanie kolei i drég rzucato sie w oczy nawet w wymaganiach
stawianych przez regionalne dyrekcje ochrony s$rodowiska w zakresie ocen
oddziatywania na srodowisko.

Modernizacja linii E-30 na terenie Boréw Dolnos$lgskich byta przez dtuzszy czas
blokowana przez organy ochrony srodowiska, pomimo Ze nie zaktadano korekty
geometrii z 1846 roku. Przyktadem skrajnie innego podej$cia do ochrony srodowiska

10



jest budowa drogi ekspresowej S3, ktdrg poprowadzono przez obszary lesne
wojewodztwa lubuskiego, Puszcze Goleniowskg. W starciu z GDDKIA o przebieg S3
przez teren Wolinskiego Parku Narodowego stanowisko stracit Dyrektor Parku.

Po 20 latach mamy bardzo niekorzystny bilans inwestycji w infrastrukture
transportowg: nowa sieC autostrad i drog ekspresowych i zmodernizowana Iub
wyremontowana XIX i XX wieczna sie¢ kolejowa.

Poréwnanie czasoéw planowanej podrézy samochodem drogami klasy A i S z czasem
podrdzy pociggiem na rownolegtej trasie wypada bardzo niekorzystnie dla podrézy
kolejg. Od tej reguly sg oczywiscie nieliczne wyjatki, jak Krakéw/Katowice — Gdynia,
ktére dowodzg koniecznosci budowy KDP, aby skutecznie zabiega¢ o pasazeréw w
komercyjnym segmencie przewozow.

STRUKTURA TRANSPORTU A POLSKI MODEL ZAGOSPODAROWANIA
PRZESTRZENI

Na wzrost liczby samochodow osobowych duzy wptyw miat przyjety w Polsce
model zagospodarowania przestrzennego utrwalony ultra liberalng ustawg o
planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, ktéra od 17 lat pozostaje niemal w
niezmienionym ksztatcie.

Narzekania klasy politycznej na chaos przestrzenny i dyktat deweloperow sag
przejawem daleko posunietej hipokryzji .

Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN w 2018 roku opublikowat
.otudia nad chaosem przestrzennym”, w ktéorym oszacowat koszty budowy
infrastruktury technicznej (bez drég) wynikajace z chaosu i zbyt rozproszonej
zabudowy na 51 mid ztotych.

Budowa drog gminnych tylko na terenach objetych planami zagospodarowania
przestrzennego to 40,8 mld ztotych, a dodatkowo 12,2 mld ztotych na wykupy gruntéw.
Na obszarach z rozproszong zabudowg koszty transportu publicznego i dowozu dzieci
do szkot sg 2-krotnie wyzsze niz w miastach.

Dtugosc¢ lokalnych drog, kanalizacji, wodociggow, sieci gazowej, linii energetycznych
na takich terenach w przeliczeniu na 1 mieszkanca jest w skrajnych przypadkach 10-
krotnie wieksza niz w miastach. Mieszkancy obszaréw z rozproszong zabudowg
czesciej korzystajg z wtasnych samochodow. Wszedzie majg daleko: do najblizszego
przystanku komunikacji publicznej, sklepu, szkoty, przychodni i do pracy.

Dlaczego tyle miejsca nalezy poswieci¢ zagospodarowaniu przestrzennemu?

Po pierwsze: poniewaz bez zmiany przepisow w tym zakresie nie ma mowy 0
wyraznym zwiekszeniu udziatu transportu publicznego w transporcie ogétem i o
przewidywaniu skokowego wzrostu liczby pasazeréw zarowno w kolejowych
przewozach regionalnych jak i dalekobieznych.
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Podstawowym klientem kolei jest sukcesywnie malejgca liczba potencjalnych
podréznych z polskich gospodarstw domowych nie posiadajgcych samochodu.
Wedtug danych ACEA z 2019 roku az 33,8 % polskich gospodarstw domowych nie ma
samochodu. Podrézni ci sg i bedg w najblizszej przysztosci klientami przewozéw o
charakterze uzytecznosci publiczne;.

Po drugie: poniewaz specjalne programy rzgdowe na dofinansowanie wydatkéw gmin
na infrastrukture, w tym drogi, bez watpienia uzyskajg wieksze wsparcie polityczne niz
wydatki na infrastrukture kolejowg w przypadku koniecznosci rbwnowazenia budzetu
panstwa i budzetow jednostek samorzadu terytorialnego.

Po trzecie: poniewaz wifadze samorzgdowe wskazujgc lokalizacje dla nowo
budowanych obiektow przemystowych, centrow logistycznych czy  stref
ekonomicznych rzadko biorg pod uwage mozliwosé uzycia transportu kolejowego do
obstugi tych obiektéw.

Koszty budowy i utrzymania siei drég dojazdowych nie obcigzajg inwestorow, w
przeciwienstwie do budowy i utrzymania bocznicy kolejowej.

Nieliczne pozytywne przyktady, jak np. Centrum Logistyczne CLIP wykorzystujgce sie¢
bocznic odgateziajgcych sie ze stacji Swarzedz na linii E-20 nie zmieniajg
negatywnego obrazu wigzania nowej aktywnosci gospodarczej z samochodowym
transportem tadunkow.

Przenoszenie aktywnosci spoteczno-gospodarczej w wielu miastach poza ich
historyczne centra, z dworcem kolejowym jako istotnym punktem w przestrzeni
miejskiej, pogarsza atrakcyjnosc kolei jako srodka transportu.

Przebudowom waznych dworcow kolejowych w duzych miastach, a takim przyktadem
jest Dworzec Zachodni w Warszawie, powinny towarzyszy¢ inwestycje samorzgdowe
zwigzane z rozbudowg sieci publicznego transportu miejskiego | zmianami w
zagospodarowaniu miasta w rejonie przebudowywanego dworca. Warszawa jest w
tym przypadku negatywnym przyktadem.

Zaniechano budowy tramwaju tgczgcego Aleje Krakowskg z ulicg Kasprzaka z
przebiegiem w tunelu pod dworcem, nota bene budowanym przez PKP PLK S.A.

O trasowaniu trzeciej linii metra w tym rejonie nie ma w ogole mowy.

Idea Park&Ride stosowana dla matych stacji i przystankéw kolejowych w
najmniejszym nawet stopniu nie ma zastosowania do obiektéw obstugujgcych
kilkadziesiat tysiecy podréznych w godzinie szczytowe.

OPLATY ZA EMISJE CO2 ZAGROZENIEM DLA PRZEMYStU
KORZYSTAJACEGO Z USLUG KOLEI

Optaty za emisje CO2, wysokie koszty energii oraz wprowadzenie od tego roku
rynku mocy i dodatkowych optat z tym zwigzanych (tzw. ,optaty mocowej”’) znaczgco
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pogorszg warunki ekonomiczne funkcjonowania energochtonnych sektoréw przemystu
- tradycyjnych klientéw kolei.

Cena uprawnien do emisji CO2 na aukcji na niemieckiej gietdzie EEX w dniu
17.02.2021 po raz pierwszy w historii przekroczyta 40€/t.

Unijny mechanizm, majgcy zapobiegaC ucieczce europejskiego przemystu
energochtonnego poza UE, z ktérego Polska zaczeta niedawno korzysta¢ tworzgc
Fundusz Rekompensat Posrednich, do ktérego trafi czes¢ pieniedzy ze sprzedazy
uprawnien do emisji, pozwolit na wyptacenie w 2021 roku polskiemu przemystowi
prawie 1 mld ztotych.

Nie spowodowato to jednak zmiany decyzji ArcelorMittal o statym wytgczeniu stalowni
w Krakowie. Te same przestanki mogg rowniez przyczyni¢ sie do przeniesienia
produkcji niektérych zaktadéw przemystowych do krajéw trzecich, w ktérych nie
poniosg kosztéw emisji CO2.

Tak wiec przemyst ciezki obok gornictwa i weglowej energetyki zawodowej oraz
cieptownictwa ograniczajgc produkcje w Polsce spowoduje spadek wolumenu
przewozow towarowych koleja.

Polski przemyst cementowy, trzeci co do wielkosci w Europie, réwniez z tych samych
powodow narzeka na pogorszenie konkurencyjnos$ci w stosunku do pozostatych
unijnych producentéw cementu.

TRANSPORT INTERMODALNY NADZIEJA NA WZROST PRZEWOZOW OGOLEM

Transport kombinowany uzyskat znaczgce wsparcie z funduszy unijnych 2014
— 2020 oraz wsparcie z budzetu panstwa na dofinansowanie opfat za dostep do
infrastruktury kolejowej.

Opublikowano szereg raportéw i analiz na ten temat, w tym szczegodlnie cenne sg
publikacje i szczegotowe statystyki sporzgdzane przez UTK, m.in. ,Bariery rozwoju
przewozow intermodalnych — rozwigzania i wymierne korzysci” (UTK — luty 2013),
»2Analiza kolejowych przewozéw intermodalnych w Polsce” (UTK — luty 2016) oraz
,Przewozy intermodalne w 2019 roku” (UTK — marzec 2020).

Jednym z priorytetéw infrastrukturalnych inwestycji kolejowych w perspektywie 2021 —
2027 powinno by¢ usuniecie wszystkich wagskich gardet utrudniajgcych ptynne
prowadzenie ruchu pociggow intermodalnych i pociggéw towarowych kategorii TP
(pociagi pospieszne o podwyzszonym standardzie predkosci technicznej), w tym
przejazdéw przez rejony duzych weziéw kolejowych (WWK, Slgsk, Krakow itd.) i
dojazdéw do terminali logistycznych, stacji granicznych i portdw morskich.

Wzrost przetadunkow w portach morskich obstugiwanych przez kolej byt w ostatnich
latach na tyle duzy, ze np. w Gdanskim Porcie Péinocnym PKP PLK S.A. zmuszona
byta wprowadzi¢ od marca 2021 progresywny system optat za ponadnormatywny
postdj pociggu na torach stacji portowej pomimo uzytkowania na niej az 17 toréw dla
wjezdzajgcych pociggow.
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Zablokowanie tego krytycznego punktu infrastruktury przez oczekujgce pociggi
skutkuje koniecznoscig rozwigzywania pociggéw zdgzajgcych do Portu Pétnocnego,
w tym DCT, na dtugo przed tym, zanim dotrg do Tczewa.

INWESTYCJE W INNOWACJE W ZAKRESIE CYFRYZACJI

Projekty inwestycyjne objete dofinansowaniem ze $rodkéw UE nalezy
wykonywa¢ zgodnie z zatwierdzonym zakresem, harmonogramem i budzetem.
Inwestor nie zaryzykuje zastosowania rozwigzan, ktére przed oddaniem inwestycji do
uzytkowania wymagajg badan w réznych warunkach atmosferycznych i ruchowych
zakonczonych uzyskaniem sSwiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu lub
odpowiedniego certyfikatu weryfikacji zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami
dotyczgcymi interoperacyjnosci kolei.

Zagrozenie odpowiedzialnoscig za naruszenie dyscypliny finanséw publicznych
skfania Inwestora do korzystania wytgcznie z rozwigzan sprawdzonych, a wiec
dopuszczonych do stosowania na kolei przed datg rozpoczecia postepowania o
zamowienie publiczne.

Zadania z zakresu polityki naukowej, naukowo-technicznej i innowacyjnej panstwa
wykonuje Naukowe Centrum Badan i Rozwoju. Niestety srodki, jakie trafiajg do branzy
kolejowej sg niewielkie.

Na wspolne przedsiewziecie NCBR i PKP PLK S.A. podejmowane w 2021 roku (BRIK
Il) przeznaczono kwote 50 min ztotych, z czego potowa - 25 min ztotych - zostanie
sfinansowana przez PKP PLK S.A.

Wiodgce koleje europejskie przy ogromnym wsparciu finansowym z funduszy
rzgdowych prowadzg szereg prac badawczo-rozwojowych w dziedzinie najnowszych
technologii rozwijanych przez ich partneréw przemystowych.

Testowana jest technologia zwigzana z internetem rzeczy (loP) w potgczeniu z
przetwarzaniem i sterowaniem ,w chmurze” w standardzie SIL4.

Mozliwa staje sie wirtualizacja wiekszo$ci urzgdzen sygnalizacyjnych takich jak
komputery sterujgce stacjg, komputery systemu ERTMS/ETCS.

Pocigg przesyta drogg radiowg swoje pofozenie, a system centralny nastawia
zwrotnice i autoryzuje jazde tego pociggu. Wigze sie z tym przysztosciowa decyzja o
inwestowaniu we wiasng platforme chmurowg PKP PLK S.A. lub wykorzystaniu
rozwigzan globalnych dostawcéw chmury publicznej albo Platformy Chmury Krajowej
powstatej z inicjatywy PKP BP i PFR.

Prowadzone sg rowniez prace nad przysztym systemem mobilnej tgcznosci radiowej
dla potrzeb kolejnictwa, nastepcy dzisiejszego GSM-R, w oparciu o technologie
mobilng pigtej generacji zapewniajgcg bezprzewodowg diagnostyke urzadzen i
systemow, przekazywanie obrazu z identyfikacjg zdarzen i zakiécen, zdalny
monitoring.
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Coraz szersze zastosowanie majg systemy analizy obrazu z zastosowaniem tzw.
sztucznej inteligenciji, ktore jeszcze przed rokiem 2030 umozliwig autonomizacje ruchu
pojazdoéw samochodowych.

Analizowane jest nawet zastosowanie architektury Blockchain do przechowywania
informacji z gwarancjg niezmiennosci danych historycznych realizujgc w ten sposob
funkcje poktadowych lub obiektowych rejestratoréw zdarzen.

Koleje sg aktywnymi uczestnikami wdrazania systemow planowania podrézy w formie
mobilnosci jako ustugi (MaaS). Koleje Holenderskie (NS) wprowadzajg tego typu
aplikacje, ktéra umozliwi planowanie, rezerwowanie i optacanie podrozy po catym kraju
z wykorzystaniem nie tylko pociggu, ale takze autobusu, taksowki, skutera czy roweru
dzieki wzajemnym umowom miedzy operatorami tych Srodkow transportu.

W Polskich warunkach taka aplikacja moze zacheci¢ do jazdy pociggiem do
Szczawnicy, Pobierowa i wielu innych miejscowosci pozbawionych kolei.

Innowacje w zakresie cyfryzacji bez watpienia zmienig rzeczywistos¢ spoteczno-
gospodarczg na $wiecie, szczegolnie po doswiadczeniach zwigzanych z pandemig
Covid-19. Nalezy temu zagadnieniu nada¢ odpowiednig range i wyasygnowac
odpowiednie srodki finansowe z Krajowego Planu Odbudowy, aby spétki grupy PKP
staty sie aktywnym uczestnikiem kolejnej rewolucji przemystowej i miaty wptyw na
ksztattowanie cyfrowych rozwigzan dla kolei. Ta kwestia tylko z pozoru nie ma zwigzku
z reformg PKP

Warszawa, 1 marca 2021 Krzysztof Celinski
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