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Utworzenie Grupy PKP

Na mocy przepisow ustawy 0 komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Pafstwowe” z 8 wrzesnia 2000 r.t
komercjalizacji PKP polegajacej na przeksztatceniu calego przedsigbiorstwa panstwowego
PKP w jednoosobowg spotke Skarbu Panstwa pod nazwa Polskie Koleje Panstwowe S.A.
(dalej: PKP S.A.) ktora, podjeta dziatalno$¢ z dniem 1 stycznia 2001 r., przejmujac wszelkie
aktywa i1 zobowigzania oraz zatrudnienie po bylym przedsigbiorstwie panstwowym PKP.
Wedtug stanu na dzien 1 pazdziernika 2001 r. cala Grupa PKP? liczyta tacznie ze spotka matka,
30 spotek o zrdéznicowanym profilu dziatalno$ci, z czego 11 z nich (lacznie z sama spotka
matka) podlegato tzw. konsolidacji, natomiast 6 spétek byto utworzonych wezesniej w oparciu
0 przepisy ustawy o przedsiebiorstwie panstwowym PKP. W ten sposob data 1 pazdziernika
2001 r. przeszia do historii polskiego kolejnictwa, jako dzien zapoczatkowania pod nadzorem
Ministerstwa Infrastruktury fundamentalnej reformy kolei, przekladajacej si¢ w swoich
skutkach na kilka nast¢pnych dziesigcioleci.

Z punktu widzenia rzadu, o wdrozeniu koncepcji podziatu bylego przedsiebiorstwa
panstwowego PKP na spoétki zadecydowaly gldwnie nastepujace przestanki:

e realizacja przez Polske zalecen Unii Europejskiej w zakresie rozdziatu infrastruktury od
eksploatacji w przedsigbiorstwach kolejowych oraz stworzenie warunkow dla
swobodnego dostepu do infrastruktury kolejowej roznym krajowym i zagranicznym
operatorom przewozow (dyrektywa 91/440),

e dazenie do instytucjonalnego wyodrebnienia segmentu pasazerskich przewozow
kolejowych o charakterze stuzby publicznej, ktory stale wymaga wsparcia finansowego
z budzetow publicznych oraz odej$cie od stosowanej od poczatku transformacji
systemowe] zasady tzw. skro$nego dofinansowywania deficytowych przewozéw
pasazerskich zyskami z przewozow towarowych,

e stworzenie mozliwo$ci czeSciowe] prywatyzacji sektora kolejowego, z zachowaniem
przez panstwo catkowitej kontroli nad infrastrukturg kolejowa.

Wzmianka, co do mozliwosci czgéciowej prywatyzacji spotek Grupy PKP jest o tyle
istotna, ze w oficjalnych programach rzadowych zaktadano:®

P brak bezposredniego zaangazowania budzetu panstwa w sfinansowaniu procesu
restrukturyzacji PKP — zatozenie bez precedensu w catej Europie, poniewaz zaden rzad
europejski nie przeprowadzit restrukturyzacji kolei bez bezposredniego angazowania
powaznych $rodkéw budzetowych,*

» udzielenie przez budzet centralny odpowiednich porgczen kredytéw zacigganych przez
PKP S.A. oraz gwarancji wykupu obligacji emitowanych przez PKP S.A. wraz z

1 Dz.U. 2000 nr 84 poz. 948 z pézniejszymi zmianami.

2 Jest to nazwa umowna, ktora przyjeta si¢ w pézniejszych latach.

3 Program dalszej restrukturyzacji i prywatyzacji Grupy PKP, maszynopis powielony, Warszawa, wrzesien 2002.
4 Koszty catego procesu, takie jak koszty przekwalifikowania czy odpraw dla zwalnianych pracownikéw miata
pokry¢ nowo utworzona z przeksztatcenia spotka PKP S.A. uptynniajac zbedny majatek oraz zaciggajgc na ten cel
kredyty i emitujac obligacje, a nastepnie sptacic te zobowigzania z wplywow pochodzacych z prywatyzacji spotek
kolejowych.



ustanowieniem zabezpieczen majatkowych, w tym w postaci przewtaszczen udzialow

spotek Grupy PKP na rzecz Skarbu Panstwa,

» szybka prywatyzacje niektorych spotek Grupy PKP, w szczegolnosci spotki PKP Cargo
S.A. i sptate zadluzenia z wplywow prywatyzacyjnych.

Zgodnie z przepisami ustawy komercjalizacyjnej nowo tworzone sp6iki powinny by¢
wyposazone w majatek niezbedny do ich funkcjonowania wnoszony przez zatozyciela w formie
aportu 1 nieobcigzane dtugami bytego PKP. W praktyce, ze wzgledu na nieuregulowane stany
prawne nieruchomosci przepisy te w momencie tworzenia spotek mogly odnosi¢ si¢ do majatku
ruchomego. Tak, wigc w ramach tworzenia przez PKP S.A. spotek zaleznych majatek trwaty
bylego przedsigbiorstwa panstwowego PKP zostal podzielony na trzy grupy:

A. cze$¢ pozostajaca w PKP S.A. 1 stuzaca kontynuacji dzialalnosci PKP — gléwnie
nieruchomos$ci dworcowe, zasoby mieszkaniowe oraz tzw. majatek zbedny do
funkcjonowania utworzonych spétek zaleznych,

B. czgs¢ wydzierzawiong utworzonym spotkom zaleznym — gléwnie nieruchomosci z
nieuregulowanych stanem prawnym, w tym w szczegélnosci linie kolejowe, stacje
postojowe 1 rozrzadowe, tadownie i tory ogolnego uzytku oraz inne elementy
infrastruktury kolejowej, a takze nieruchomosci zaplecza utrzymania taboru,

C. cze$¢ wniesiong aportami do utworzonych spotek zaleznych — gléwnie tabor kolejowy.
W tabeli 1 przedstawiono strukture podzialu majatku bylego przedsigbiorstwa

panstwowego PKP pomiedzy utworzone w 2001 roku spotki z uwzglednieniem wymienionej
wyzej grupy B i C. Jak wynika z podanych w tabeli danych ogélna warto$¢ majatku
wykorzystywanego przez spotki Grupy PKP SA przekraczata w 6wczesnych cenach 21,2 mld
zt, z czego 5,3 mld zt stanowily aporty majatku ruchomego a 15,9 mld zt stanowita wartos¢
wydzierzawionego majatku nieruchomego.

Ogolna cz¢$¢ koncepeyjna ustawy komercjalizacyjnej z 8 wrzesnia 2000 r. w zakresie
zmian organizacyjno-prawnych przedsi¢gbiorstwa PKP zostata w koncu 2001 r. i w 2002 r. dos¢
sprawnie zrealizowana i na bazie dawnego przedsigbiorstwa panstwowego PKP powstata duza
grupa kapitatowa, ktora pod wzgledem majatku 1 zatrudnienia nie miala wowczas
odpowiednika w Polsce. Wszystkie spotki zalezne mialy prowadzi¢ wyspecjalizowang
dziatalno$¢ podstawowa w zakresie transportu kolejowego lub dziatalnos¢ pomocnicza albo
uzupehniajaca. Natomiast spotka matka PKP S.A. w zalozeniach miata by¢ struktura
kontynuujgca proces restrukturyzacji polskiego kolejnictwa, realizujac nastgpujace zadania:

Tabela 1.
Alokacja zasobow majatkowych w spotkach Grupy PKP w 2001 roku.
'Wartos¢ majatku IWarto$¢ wydzierzawionego
Grupa PKP wniesionego aportem majatku nieruchomego
(w min zb) (w mln zl)
Razem 5354,0 15 879,7
w tym:
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 353,7 14 204,7
PKP CARGO S.A. 2 608,7 537,7
PKP Przewozy Regionalne Sp. Z o.0. 818,6 108,6
PKP Intercity Sp. z 0.0. 668,6 0,1
PKP Energetyka Sp. z 0.0. 411,6 266,0
Telekomunikacja Kolejowa Sp. z o.0. 145,2) 316,2
PKP Informatyka Sp. z 0.0. 29,1 15,2
PKP LHS Sp. z 0.0. 18,2 303,3
PKP SKM Sp. z 0.0. 22,8 33,0




PKP WKD Sp. 7 0.0. 4,1 14,4
IRazem spolki objete konsolidacja 5 080,6 15799,3

Pozostale jednostki zalezne 2734 80,4
Zrodto: Program dalszej restrukturyzacji i prywatyzacji Grupy PKP, Warszawa, wrzesien 2002.

e prowadzenie gospodarki nieruchomos$ciami dworcowymi do czasu przyjecia
docelowych rozwigzan systemowych w tym zakresie,

e wyposazenie spotek utworzonych na mocy ustawy komercjalizacyjnej w majatek
niezbedny do ich funkcjonowania, po uregulowaniu stanow prawnych, w drodze
wnoszenia aportOw rzeczowych,

e splata zadluzenia po bylym przedsigbiorstwie panstwowym PKP i zadluzenia
powstalego w trakcie funkcjonowania spotki PKP S.A. na sfinansowanie procesu
restrukturyzacji zatrudnienia,

e prywatyzacja utworzonych spolek za wyjatkiem spotki PLK SA, ktora jest wytaczona z
prywatyzacji,

e komercyjne zagospodarowanie pozostatych nieruchomos$ci w drodze ich zbycia,

e likwidacja gospodarki mieszkaniowej po bylym przedsiebiorstwie panstwowym PKP,
poprzez sprzedaz mieszkan zaktadowych, przekazywanie ich gminom a w niektérych
przypadkach rowniez rozbiorke budynkow.

Przeksztalcenie przedsigbiorstwa panstwowego PKP w grupe spotek przeprowadzone
w 2001 roku przez 6wczesny rzad byto waznym, wrgcz przetomowym elementem polityki
transportowej w polskim sektorze kolejowym, ktorego glownym celem byto dostosowanie
tegoz sektora do wymogow unijnych. Jednakze to fundamentalne przeksztalcenie po dzien
dzisiejszy rodzi spory i krytyke, przy czym mozna wyr6zni¢ dwa wymiary tychze sporow i
krytyk, tj. polityczny i merytoryczno-problemowy.

Wymiar polityczny krytyki utworzenia Grupy PKP obejmuje w szczegodlnosci dos¢
lotne 1 przydatne w kampaniach wyborczych hasta niektorych partii politycznych
eksploatowane po dzien dzisiejszy, polegajace przede wszystkim na kwestionowaniu caltego
przeksztalcenia, w czym celujg zwlaszcza politycy szeroko rozumianej lewicy. Gtownym
polem krytyki pozostaje, zatem utworzenie na bazie dawnego PKP grupy spotek, ktore wedtug
niektorych politykéw byto catkowicie nieuzasadnionym przeksztatceniem. Twierdzi sig, ze
utworzono kilkadziesiat spotek kolejowych, namnozono stanowisk w zarzadach i radach
nadzorczych i to zupetnie niepotrzebnie — przeciez byto tak dobrze przy jednym zintegrowanym
przedsigbiorstwie panstwowym PKP. Teraz nie wiadomo, ktora spotka i za co odpowiada, a
dziatalno$¢ kolejowa zostata rozproszona i panuje ogoélny chaos. Tego rodzaju hasta, w istocie
populistyczne i demagogiczne, maja w Polsce stalg grupe odbiorcow i dlatego byty
eksploatowane w wielu kampaniach wyborczych. Zdaniem autora tego rodzaju hasta sg
nieuprawnione i wykorzystujace fakt, Ze w ramach reformy i przeksztatcenia z 2001 roku wielu
problemow 1 bolaczek 6wczesnego PKP nie udato si¢ rozwigza¢ w krotkim okresie czasu. Z
réznych powodow ustawa 0 komercjalizacji PKP nie mogla obja¢ wszystkich aspektow
funkcjonowania tego przedsiebiorstwa a stan finansow publicznych nie pozwalal wowczas na
sfinansowanie z budzetu panstwa wielu niezbednych wydatkéw na restrukturyzacje PKP.
Jednakze samo przeksztatcenie przedsigbiorstwa panstwowego PKP, w tym w szczegolnosci
organizacyjno-prawne wydzielenie zarzadcy infrastruktury kolejowej i oddzielenie tego
rodzaju dziatalnosci od dziatalno$ci utworzonych wowczas spotek-przewoznikow kolejowych
oraz spotek prowadzacych dziatalno$¢ komplementarng i pomocnicza w transporcie kolejowym
byto — zdaniem autora — zasadne, a w konteks$cie planowanej akcesji Polski do Unii
Europejskiej, nieuniknione. Gdyby, wiec tego przeksztatcenia nie przeprowadzono, Polska nie
mogltaby w pdzniejszych latach uzyska¢ z Unii Europejskiej znaczacego dofinansowania
inwestycji w calym transporcie, a w szczegolnosci w sektorze kolejowym. Tak, wiec gdyby
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O6wczesna koalicja rzgdowa nie byta w latach 2000 — 2001 przy wiadzy, to kazda inny rzad
musiataby wykona¢ przeksztatcenie PKP, poniewaz byl to woéwczas jeden z istotnych
warunkow polskiej akcesji do Unii Europejskiej. Z tego powodu dzisiejsza krytyka 6wczesnego
przeksztalcenia PKP z pozycji niektorych partii politycznych, jawi si¢ bardziej, jako instrument
walki politycznej z innymi partiami o pozyskanie elektoratu wyborcow niezadowolonych ze
wszystkiego, anizeli, jako krytyka majaca oparcie w merytorycznej argumentacji opartej na
faktach.

Nie ulega tez watpliwosci, ze skutecznos¢ i efektywnos¢ fundamentalnego
przeksztatcenia PKP z 2001 roku w grupe spotek a takze skutecznos¢ i efektywnos$¢ procesu
restrukturyzacji prowadzonego w pdzniejszych latach przez PKP S.A. pod nadzorem kolejnych
ekip rzadowych, mozna rdznie ocenia¢ — pomijajac spory i demagogi¢ polityczng — pod katem
rozwigzywania realnych problemoéw merytorycznych polskiego kolejnictwa. Rozpatrujac,
bowiem przeksztalcenie PKP z 2001 r. w grupe spotek z tego punktu widzenia mozna
stwierdzi¢, ze miato ono swoje zalety, ale tez i wady czy tez stabsze strony.

Do pozytywnych stron prowadzonego procesu restrukturyzacji bytego przedsigbiorstwa
panstwowego PKP, oprocz wskazanego wyodrebnienia zarzadcy infrastruktury kolejowej,
mozna zaliczy¢ miedzy innymi:

e szybkie i sprawne utworzenie spotek zaleznych,

e ckonomizacj¢ poszczegdlnych rodzajow dziatalno$ci kolejowej wyodrebnionych w

spoiki,

e stworzenie mozliwosci $wiadczenia ustug na zewnatrz Grupy PKP,

e stworzenie mozliwo$ci prywatyzacji spotek zaleznych,

e stworzenie mozliwosci prywatyzacji wigkszo$ci mieszkan zaktadowych bytego
przedsigbiorstwa panstwowego PKP z duzymi preferencjami dla pracownikow
kolejowych,

e utworzenie Funduszu Wtasnosci Pracowniczej PKP, ktory jest forma partycypacji
zatogi w przychodach z prywatyzacji,

e zachowanie spokoju spolecznego w trakcie przeksztalcen (odprawy, urlopy
kolejowe, dziatalno$¢ Kolejowej Agencji Aktywizacji Zawodowe;j).

Stabszych stron czy mankamentow ustawy komercjalizacyjnej z wrzesnia 2000 r.
wywotujacych krytyke nie tyle niektorych srodowisk politycznych, uprawiang na potrzeby
kolejnych wyborow, lecz krytyke merytoryczng srodowisk zwigzanych z transportem
kolejowym jest jednak relatywnie duzo. Mozna je podzieli¢ na trzy grupy, a mianowicie:

1) szczegblnie zagmatwana sytuacja nieruchomosci kolejowych w wyniku zastosowania
ogoblnie obowigzujacych przepisow prawnych na podstawie, ktdrych spotka PKP S.A.
wyprowadzata stany prawne nieruchomosci,

2) brak szczegolnych rozwigzan prawnych obejmujacych wtasnosc¢ linii kolejowych oraz
pozostatych elementow infrastruktury kolejowej 1 proces ich aportowania do zarzadcy
infrastruktury PLK S.A.

3) trudno odwracalne, ale zrealizowane ogolne zalozenia koncepcyjne ustawy

komercjalizacyjnej.

Ad. 1)

Brak uregulowanych stanéw prawnych nie tylko infrastruktury kolejowej, liniowej 1
punktowej, ale rowniez wszelkich innych nieruchomosci, ktore przejeta spotka PKP S.A. byt
poklosiem chaosu prawnego w tym zakresie odziedziczonego po czasach tzw. gospodarki
planowej. Blokowato to w duzej mierze mozliwos¢ szybszego aportowania tych nieruchomosci
do spotek zaleznych. Natomiast po stronie spotki powodowato konieczno$¢ utrzymywania
licznego dodatkowego zatrudnienia os6b zajmujacych si¢ wyprowadzaniem stanow prawnych
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nieruchomosci oraz ponoszenia innych dodatkowych kosztow zwigzanych z tym procesem.
Dopiero po ponad 15 latach od rozpoczecia dziatalnosci spotka PKP S.A. osiggneta stan
niemalze pelnego uregulowania sytuacji prawnej nieruchomosci, ktore nie zostaty dotad
zaaportowane do spotek lub zagospodarowane w inny sposob.

Ad. 2)

Spotka PKP S.A. przeprowadzita w 2001 r. proces utworzenia zarzadcy publicznie
dostepnej infrastruktury kolejowej, czyli spotki Polskie Linie Kolejowe S.A. (PLK S.A),
pomimo ze nie byta do tego przygotowana pod wzgledem uporzadkowania i wyprowadzenia
stanow prawnych linii kolejowych oraz pozostalych elementoéw infrastruktury kolejowej. Na
mocy przepisow ustawy komercjalizacyjnej miata jednak obowigzek wniesienia aportem do
tworzonych spotek wszelkiego majatku, w tym nieruchomos$ci niezbednych do ich
funkcjonowania. Obowigzek ten zostal wykonany jedynie cze$ciowo. W odniesieniu do
aportowania linii kolejowych obowigzywal poczgtkowo przepis zgodnie, z ktorym linie o
nieuregulowanym stanie prawnym zostaly oddane PLK S.A. do odptatnego korzystania na
podstawie umowy (Umowa D 50). Nalezno$ci PKP S.A. z tytutu tej umowy byty niewymagalne
do czasu wniesienia linii aportem a nast¢pnie konwertowane na akcje w podwyzszonym
kapitale zaktadowym PLK S.A. i obejmowane przez PKP S.A. Wydawatoby sie, ze jest to dobre
rozwigzanie przejsciowe, ale praktyka pokazata, ze w tym przepisie ustawy komercjalizacyjnej
wylaczono z niewymagalnych naleznosci podatek VAT. Skutek ekonomiczny zwigzany z
aportowaniem linii kolejowych do PLK SA pod koniec 2005 r. byt taki, ze wymagalna stata si¢
kwota ok. 267 mln zt podatku VAT do zaptacenia przez PKP SA. Ostatecznie, po wielkich
perturbacjach i mitredze biurokratycznej trwajacej ponad pot roku podatek ten ,,sptacono”
Skarbowi Panstwa akcjami PLK S.A., odpowiadajacymi cz¢$ci podwyzszonego kapitatu tej
spotki, czyli — dodajmy — jego wilasnymi akcjami. Nie byt to niestety koniec podatkowych
zawirowan na tle wnoszenia aportoéw do spotek Grupy PKP utworzonych na podstawie ustawy
restrukturyzacyjnej. Ustawa ta, chyba po raz pierwszy w historii Systemu prawnego
nieruchomos$ci w Polsce (a moze i na calym §wiecie), rozlagczylta grunty zajete pod linie
kolejowe od tego, co znajduje si¢ na tych gruntach. Przedmiotem opisywanego aportu byty
wprawdzie linie kolejowe, ale w czg$ci stanowigcej tzw. naktady, czyli inacze] mowiac byty to
linie kolejowe bez gruntow. Do wniesienia aportem do PLK S.A. pozostajg, wiec nadal, grunty
zajete pod linie kolejowe. Oszacowano wstepnie, ze ta operacja przeprowadzona na bazie
obowigzujacych przepisow podatkowych bedzie skutkowac kilkusetmilionowymi podatkami
(VAT i podatek dochodowy). Mozna z tego wyciagna¢ wniosek, ze z jednej strony panstwo
przyjmujac ustawe komercjalizacyjng nakazato rzadowi i wladzom PKP S.A. przeprowadzenie
operacji podziatu bytego przedsigbiorstwa PKP na spoiki, tacznie z podziatem majatkowym,
ale z drugiej strony zachowujac dla tej szczegolnej, specyficznej i bezprecedensowej operacji
ogolnie obowigzujace regulacje podatkowe, w istocie jg skuteczne blokuje podatkami. Opisany
stan prawny, w ktorym wlascicielem gruntow zajetych pod linie kolejowe jest jedna osoba
prawna a wiascicielem naktadow na tych gruntach, czyli substancji majatkowej stanowigcych
linie Kkolejowe, druga osoba prawna, niepotrzebnie komplikuje wszelkie procesy
modernizacyjne i inwestycyjne infrastruktury kolejowej i prawdopodobnie nie ma zbyt wielu
precedenséw w krajach o stabilnym systemie prawnym nieruchomosci. Doda¢ tez mozna, ze
od momentu utworzenia Grupy PKP Zaden rzad nie prébowat nawet zmieni¢ tej sytuacji.

Ad. 3)

Obecnie uptywa 20 lat od utworzenia Grupy PKP. Liczne mankamenty ustawy
komercjalizacyjnej z wrze$nia 2000 r., rOwniez te pomniejsze i pominigte spowodowaly, ze
cata pierwsza dekada lat dwutysigcznych uplyneta kolejnym rzadom i zarzadom PKP S.A. na
borykaniu si¢ z rozlicznymi problemami, takimi jak nie tyko komplikacje z nieruchomos$ciami
1 aportami do spotek, lecz rowniez sptata zadluzenia po bylym przedsigbiorstwie panstwowym



PKP oraz zadluzenia biezacego przy braku jakiegokolwiek wsparcia ze strony rzadu czy
permanentny brak srodkow na inwestycje. Oglaszane kolejne programy restrukturyzacyjne
Grupy PKP akcentowaly wprawdzie dgzenie do prywatyzacji spotek zaleznych, z ktorej
wplywy mialy by¢ przeznaczone na splaty zadluzenia, ale faktycznie w okresie pierwszych 10
lat funkcjonowania grupy nie bylo ku temu warunkow. Analizujgc przebieg restrukturyzacji
bylego przedsigbiorstwa panstwowego PKP wedlug koncepcji wynikajacej z ustawy
uchwalonej w 2000 roku mozna wyrazi¢ opini¢, ze na jej zbyt wolnym i niesatysfakcjonujagcym
przebiegu, zawazyly nie tylko ograniczenia finansowe, lecz réwniez niektdre nie do konca
dobrze przemyslane ogolne zalozenia koncepcyjne catej reformy bylych PKP. Tworcy
realizowanej od 20 lat koncepcji ogdlnej catego przeksztatcenia bytych PKP i przyjetej ustawy
komercjalizacyjnej na ogoét bronig tej koncepcji, wskazujac jedynie na zaniechania kolejnych
ministrow i zarzadow PKP S.A., ktorzy majac dobra koncepcje ogolna i dobrg ustawe, byli
niekonsekwentni we wprowadzaniu niezbednych refom, nie prywatyzowali spotek i
...wielokrotnie ,,poprawiali” przepisy tej ustawy bez widocznych efektow. Jednakze — zdaniem
autora — cata koncepcja przeksztatcenia przedsiebiorstwa panstwowego PKP zrealizowana w
2001 r. na podstawie ustawy komercjalizacyjnej miata istotne, jakkolwiek obecnie juz trudno
odwracalne mankamenty ogdlne, takie jak migdzy innymi:

e dyskusyjna koncepcja ogoélna wydzielenia ze starego przedsigbiorstwa
panstwowego PKP podmiotu bedacego zarzadcg infrastruktury kolejowej. Obecnie
wida¢, ze zamiast przeksztalcenia calego PKP w Jednoosobowg Spotke Skarbu
Panstwa PKP SA i wydzielenia z tej spotki Polskich Linii Kolejowych S.A.,
nalezalo najpierw to przedsiebiorstwo przeksztalcic w panstwowa jednostke
organizacyjng a nastgpnie wydzieli¢ z niej spolki przewozowe oraz spotki do
prowadzenia pozostatej dzialalno$ci kolejowej facznie z majatkiem niezbednym do
ich funkcjonowania. Tak wydzielone spotki powinny wowczas trafi¢ pod nadzor
wlascicielski Ministra Skarbu, lub alternatywnie 1 przejsciowo, pod nadzdér ministra
wlasciwego do spraw transportu. Na bazie pozostatego majatku nalezato utworzy¢
dwie wewnetrzne jednostki organizacyjne, a mianowicie jednostke bedaca zarzadca
infrastruktury kolejowej zarzadzajaca liniami kolejowymi oraz dworcami
kolejowymi oraz jednostke zarzadzajaca pozostatym majatkiem (tzw. majgtkiem
zbednym) i zadtuzeniem — taka konstrukcja organizacyjno-prawna pozwolitaby na
uniknigcie barier formalnych i obcigzen podatkowych, ktore do chwili obecnej
blokuja mozliwos¢ dokonczenia przeksztatcen,

e Dbrak bezposredniego zaangazowania budzetu panstwa w sfinansowaniu procesu
restrukturyzacji PKP i w konsekwencji wymuszone zaciagnigcie przez PKP S.A.
kredytow restrukturyzacyjnych oraz emisje obligacji na pokrycie kosztow
restrukturyzacji, co byto gléwnym powodem probleméw ze sptata zadluzenia, z
jednoczesnym udzieleniem przez budzet centralny porgczen kredytow i gwarancji
wykupu obligacji wraz z ustanowieniem zabezpieczen majatkowych, w tym w
postaci przewtaszczen udzialéw spotek PKP na rzecz Skarbu Panstwa, co w istotny
sposob utrudniato szybka prywatyzacje spotek kolejowych,

e bledne usytuowanie dworcow w Grupie PKP i nie pobieranie optaty dworcowej w
ramach systemu optat za dostgp do infrastruktury, pomimo ze dyrektywy Unii
Europejskiej ewidentnie zalecajg pobierac takie optaty,

e nie rozwigzany problem Strazy Ochrony Kolei, wiaczenie tej formacji do PLK S.A.,

e nie rozwigzany problem duzej liczby mieszkan potozonych w pasie gruntu zajetego
pod linie kolejowe, zasiedlonych, ale niemozliwych do sprzedazy najemcom lub do
przekazania wtadzom komunalnym,



e nie rozwigzany problem zobowigzan bytego przedsigbiorstwa panstwowego PKP
wobec emerytow tego przedsigbiorstwa i obcigzenie PKP S.A. a pdzniej rOwniez
innych spoétek obowigzkiem finansowania r6znych §wiadczen.

Wymienione wyzej mankamenty (czynniki) oddziatywaly w przeszto$ci na sposob
funkcjonowania PKP S.A. i grupy jej spotek zaleznych, w szczego6lnosci na historyczne
trudnosci w obsludze zadluzenia, zagmatwany stan prawny linii kolejowych, blokowanie
procesu aportowania nieruchomosci do spotek zaleznych czy mate postepy w prywatyzacji tych
spotek. Nalezy jednak podkresli¢, ze powyzsze wyliczenie ma obecnie charakter analizy
historycznej. Niektore decyzje podjete w 2001 roku sg, bowiem w praktyce nieodwracalne, inne
stracity z biegiem lat na znaczeniu. Do tych ostatnich mozna zaliczy¢ np. brak zaangazowania
finansowego budzetu panstwa w restrukturyzacje PKP. Z biegiem lat, sytuacja PKP S.A. w
zakresie splaty zadluzenia ulegla poprawie. Zadtuzenie PKP S.A. w szczytowym okresie lat
2009 — 2010 ksztaltowato si¢ na poziomie ok. 6 mld zi, natomiast w 2014 r. po sptatach z
wplywow prywatyzacyjnych spadto do ok. 1,8 mld zl, a ostatnie raty sptat przypadajg na 2022
rok. Z kolei za praktycznie nieodwracalng decyzje¢ nalezy uzna¢ utworzenie w 2001 roku
zarzadcy publicznej infrastruktury kolejowej w formie organizacyjno-prawnej spotki prawa
handlowego, chociaz decyzja ta wywotata wiele trudno$ci w zakresie finansowania programow
rozwojowych infrastruktury kolejowej ze sSrodkéw unijnych i budzetowych a takze komplikacje
zwigzane ze stanem prawnym linii kolejowych i pozostatych elementow infrastruktury.
Problem z mieszkaniami polozonymi w pasie gruntu zajetego pod linie kolejowe (tzw.
koszarki), zostat czg$ciowo rozwigzany, glownie w wyniku modernizacji linii kolejowych w
ramach, ktorych tego rodzaju mieszkania sa wyburzane. Sprawa zobowigzan wobec emerytow
kolejowych w postaci finansowania ulg przejazdowych ma — jak si¢ wydaje — mate szanse na
inne rozwigzanie, jak obcigzanie tymi $wiadczeniami spotek kolejowych. Jednakze za
najwazniejsze obecnie problemy do rozwigzania w zakresie dokonczenia restrukturyzacji PKP
nalezy uzna¢ wspomniane wyzej zagadnienia zwigzane z uregulowaniem wlasno$ci linii
kolejowych i docelowym usytuowaniem dworcow kolejowych. Istnieje tez potrzeba stworzenia
tzw. prawa warstwowego, co znaczaco ulepszyloby gospodarowanie niektorymi
nieruchomos$ciami kolejowymi. Ponadto wcigz bardzo problematyczne pozostaje wlaczenie
Strazy Ochrony Kolei do spotki Polskie Linie Kolejowe S.A. pomimo tego, Zze budzet panstwa
finansuje dziatalno$¢ tej formacji. Doda¢ tez mozna, ze jednym z ciekawszych ,,produktéw”
catej restrukturyzacji PKP pozostaje Oddziat Kolejowa Medycyna Pracy — w przesztosci grupa
dziataczy z tego Srodowiska stworzyta takie przepisy prawa, ze ta jednostka organizacyjna nie
poddaje si¢ zadnym proébom przeksztalcen.
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