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Definicje i skróty 
 

Grupa PKP PKP S.A., PLK  S.A. i spółki z wi�kszo�ciowym udziałem PKP S.A.  

MT Ministerstwo Transportu 

PLK S.A. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 

PKP S.A.  Polskie Koleje Pa�stwowe S.A. 

PKP Cargo PKP Cargo S.A. 

PKP PR PKP Przewozy Regionalne Sp. z o.o. 

PKP Intercity PKP Intercity Sp. z o.o. 

Program Program dalszej restrukturyzacji i prywatyzacji spółek Grupy PKP do 
2006 r. 

Strategia restrukturyzacji  
i prywatyzacji 

Strategia restrukturyzacji i prywatyzacji Grupy PKP S.A. przyj�ta 
przez Rad� Ministrów w dniu 22 lutego 2005 r. obejmuj�ca lata 2005 
- 2007 

Strategia Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013, kwiecie� 2007 

SRK Strategia rozwoju kraju 2007 – 2015 

TK Telekomunikacja Kolejowa Sp. z o.o. 

Ustawa o finansowaniu 
infrastruktury transportu 
l�dowego 

Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury 
transportu l�dowego (Dz.U. Nr 267, poz. 2251)  

Ustawa o restrukturyzacji Ustawa z dnia 8 wrze�nia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji        
i prywatyzacji przedsi�biorstwa pa�stwowego Polskie Koleje 
Pa�stwowe (Dz.U. Nr 84, poz. 948, z 2001 r. Nr 100, poz.1086       
i  Nr 154, poz. 1802, z 2002 r. Nr 205, poz. 1730 i Nr 240, poz .2055, 
z 2003 r. Nr 6, poz. 63, Nr 80, poz. 720 i Nr 203, poz. 1966 oraz             
z 2004 r. Nr 96, poz. 959 i Nr 120, poz. 1252 z 2005 Nr 157, 
poz.1315 i Nr 184 poz. 1539 oraz z 2006 r. Nr 12, poz. 63) 

Ustawa o transporcie 
kolejowym 

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz.U. Nr 
86, poz. 789, Nr 170, poz. 1652 i Nr 203, poz. 1966, z 2004 r. Nr 92, 
poz. 883, Nr 96, poz. 959, Nr 97, poz. 962 i Nr 173, poz. 1808      
z 2005 r. Nr 157, poz. 1314, Nr 163, poz. 1362 i Nr 169, poz. 1420 
oraz z 2006 r. Nr 12, poz. 63) 

UTK Urz�d Transportu Kolejowego 
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Wprowadzenie 

 

Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013 odnosi si� do szczególnego okresu 

funkcjonowania i rozwoju polskiego kolejnictwa. Ramy czasowe realizacji zada� i celów 

niniejszej strategii zamykaj� si� rokiem 2013, z wyj�tkiem jednego z nich polegaj�cego na 

pełnym oddłu�eniu PKP S.A., który to cel przewiduje si� osi�gn�� w roku 2022. Zadaniem 

dotychczas przeprowadzonych reform w polskim kolejnictwie było przede wszystkim 

stworzenie podstaw funkcjonowania mechanizmów rynkowych. Ich wprowadzenie na wzór 

innych sektorów gospodarczych, bez uwzgl�dnienia specyfiki bran�y kolejowej, przy braku 

do�wiadcze� w demonopolizacji i deregulacji kolei w innych krajach, doprowadziło do 

swoistych patologii, przede wszystkim za� nie przyniosło oczekiwanej poprawy sprawno�ci 

działania kolei w Polsce. Realizacja kolejowego procesu przewozowego została w 

niektórych przypadkach w sposób nienaturalny rozczłonkowana pomi�dzy wiele podmiotów 

gospodarczych funkcjonuj�cych według prawa handlowego, a zarazem w warunkach 

naturalnego wobec siebie monopolu. Na skutek tego niektóre podmioty, realizuj�ce 

okre�lone fragmenty procesu przewozowego, znalazły si� w korzystniejszej pozycji na 

rynku, jako naturalni monopoli�ci, inne za�, uzale�nione mocno od zewn�trznych warunków 

funkcjonowania, nie s� w stanie prawidłowo realizowa� swoich zada�. Zła kondycja 

przedsi�biorstw Grupy PKP, w zestawieniu z wymogiem pełnej liberalizacji dost�pu do 

infrastruktury kolejowej oraz rynku kolejowych przewozów rzeczy od 1 stycznia 2007 roku 

(a po roku 2010 tak�e przewozu osób), wymaga podj�cia i wprowadzenia odpowiednich 

instrumentów wsparcia funkcjonowania polskiego transportu kolejowego.  

Dotychczasowe kierunki działa� w zakresie restrukturyzacji finansowej PKP S.A. miały na 

celu: 

- sfinansowanie restrukturyzacji zatrudnienia, 

- zamian� zobowi�za� krótkoterminowych na długoterminowe, 

- dofinansowanie spółki PKP Przewozy Regionalne sp. z o.o. 

 

Przewozy kolejowe w Polsce realizowane s� na podstawie udzielanej przez UTK 

licencji na wykonywanie przewozów osób, rzeczy i udost�pnianie pojazdów trakcyjnych. 

Według stanu na koniec grudnia 2006 roku, licencj� na przewóz osób posiadało 27 

przewo�ników, na przewóz rzeczy 67 przewo�ników, za� licencj� na udost�pnianie 

pojazdów trakcyjnych 44 przewo�ników. Nale�y podkre�li�, i� funkcjonowanie 
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przewo�ników w Polsce realizowane jest z zachowaniem zasady równego dost�pu do 

infrastruktury. 

Dotychczasowy przebieg działa� restrukturyzacyjnych realizowanych w obr�bie PKP oraz 

osi�gni�te rezultaty wskazuj�, i� wyznaczony przez:  

- Ustaw� z dnia 8 wrze�nia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji 

Przedsi�biorstwa Pa�stwowego „Polskie Koleje Pa�stwowe”, 

- Program dalszej restrukturyzacji i prywatyzacji spółek Grupy PKP do 2006 roku, 

przyj�ty przez Rad� Ministrów w dniu 16 grudnia 2003 r., 

- Strategi� restrukturyzacji i prywatyzacji Grupy PKP S.A., przyj�t� przez Rad� 

Ministrów w dniu 22 lutego 2005 r. obejmuj�c� lata 2005 – 2007, 

zakres zmian w funkcjonowaniu PKP wyczerpał si� w swojej formule. Powstałe w czerwcu 

2001 roku spółki kolejowe zajmuj�ce si� przewozami, tudzie� zarz�dzaniem infrastruktur� 

kolejow�, które rozpocz�ły działalno�� w okresie wrzesie�/pa�dziernik 2001 roku, nie 

doprowadziły do poprawy efektywno�ci funkcjonowania kolei. Zadłu�enie Grupy PKP 

wzrosło. Dotychczasowe programy restrukturyzacji transportu kolejowego, koncentruj�ce 

si� przede wszystkim na stworzeniu warunków do działania mechanizmów rynku oraz 

prywatyzacji wyodr�bnionych cz��ci PKP nie doprowadziły do oczekiwanego rozwoju kolei 

w Polsce. Dlatego te� nale�y poszukiwa� nowych sposobów i narz�dzi przebudowy 

polskiego kolejnictwa.  

Niniejszy dokument przedstawia strategiczne zało�enia kształtowania instrumentów 

polityki Pa�stwa oraz sposoby i zakres rekonstrukcji narz�dzi organizacyjnych, 

ekonomicznych i prawnych, które nale�y wypracowa� i wdro�y� w polskim systemie 

transportu kolejowego. Rysunek 1 ilustruje przedmiot i zakres merytoryczny niniejszej 

Strategii w odniesieniu do działa� i �rodków ju� podj�tych oraz podejmowanych                        

w odniesieniu do polskiego transportu kolejowego. 

Nale�y jednoznacznie podkre�li�, �e niniejsza Strategia nie zast�puje i nie wypełnia 

swoj� tre�ci� tych wszystkich funkcji, które b�d� realizowane czy to poprzez master plan 

dla polskiego kolejnictwa przygotowywany w perspektywie do roku 2030, czy te� poprzez 

biznes plany poszczególnych podmiotów gospodarczych. Strategia nie zast�puje funkcji 

zwi�zanych zwłaszcza z bie��cym działaniem kolejowych podmiotów gospodarczych, 

poniewa� jest to zadanie przynale�ne poszczególnym zarz�dom firm i organom 

nadzorczym.  

W odniesieniu do tych elementów systemu transportu kolejowego, do których 

Strategia nie nawi�zuje wprost, nie nale�y przyjmowa�, �e s� one mniej wa�ne czy 
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nieistotne. Powodem ich pomini�cia jest jedynie brak konieczno�ci wprowadzania zmian w 

ich funkcjonowaniu na obecnym etapie. 

 

Rys. 1 Główne cele i narz�dzia Strategii dla transportu kolejowego do roku 2013. 

STRATEGIA 
DLA 

TRANSPORTU KOLEJOWEG0

Najwa�niejsze obszary regulacyjnej
działalno�ci pa�stwa w kolejnictwie:
-Zatrzymanie niekorzystnego trendu 
zmniejszaj�cego si� udziału kolei w obsłudze 
zada� przewozowych,
-Sfinalizowanie procesu restrukturyzacji 
finansowej i organizacyjno-prawnej grupy PKP,
-Zapewnienie absorpcji �rodków pomocowych,
-Zapewnienie wła�ciwego systemu wsparcia 
finansowego kolejnictwa w zakresie utrzymania
i rozwoju infrastruktury kolejowej.

MASTER PLAN DLA TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSCE DO ROKU 2030

BIZNES PLANY SPÓŁEK
GRUPY PKP

SZCZEGÓŁOWE PROJEKTY
I PROGRAMY  DZIAŁA�

RESTRUKTURYZACYJNYCH 

Cele strategiczne:
• Wzrost efektywno�ci 
• Podnoszenie poziomu 

jako�ci swiadczonych usług
• Efektywne wykorzystanie 

zasobów ludzkich i 
optymalizacja zatrudnienia

GŁÓWNE NARZ�DZIA:

GRUPA KAPITAŁOWA

ODDŁU	ENIE KOLEJNICTWA

RACJONALIZACJA SYSTEMU 
ORGANIZACJI  I FINASOWANIA

PRZEWOZÓW ,
MI�DZYWOJEW. I  MI�DZYNAROD.

USAMORZ
DOWIENIE
KOLEI REGIONALNYCH

NOWE FUNKCJE POLSKICH LINII KOLEJ.
oraz: 

wdro�enie kontrolingowych technik 
zarz�dzania,

zapewnienie transparentno�ci kosztów,
oddzielenie funkcji utrzymaniowych

od inwestycyjnych

 
 

W niniejszej Strategii zaprezentowano podstawowe zamierzenia kierunkowe 

działa�, które przed ich praktycznym wdro�eniem b�d� ka�dorazowo poddane 

szczegółowej analizie w postaci biznes planów lub projektów wykonawczych dla 

poszczególnych przedsi�wzi��. Zło�ony charakter zagadnie� zwi�zanych                              

z restrukturyzacj� kolei, powodowa� mo�e w przyszło�ci potrzeb� adaptacji niektórych 

rozwi�za� do powstaj�cych nowych uwarunkowa�.  

Omawiana Strategia to przede wszystkim plan działa� w odniesieniu do polskiego 

kolejnictwa, który ma zapewni� realizacj� trzech celów:  

1. Wzrost efektywno�ci gospodarowania w sektorze kolejnictwa,  

2. Sprzyjanie systematycznemu podnoszeniu jako�ci obsługi u�ytkowników kolei, 

3. Efektywne wykorzystanie zasobów ludzkich i optymalizacja zatrudnienia. 

Chodzi wi�c o tak� formuł� przekształce�, która stworzy warunki do walki konkurencyjnej 

firm kolejowych na liberalnym rynku kolejowym, umocni regulacyjne funkcje pa�stwa w tych 

dziedzinach, w których rynek w sposób naturalny nie mo�e funkcjonowa� oraz zapewni 

racjonalizacj� miejsc pracy.  
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W Ministerstwie Transportu, niezale�nie od prac nad Strategi�… i master planem… 

trwaj� prace nad innymi dokumentami planistycznymi, tj.: 

1. Polityk� transportow� pa�stwa na lata 2006 – 2025 (PTP) – wskazywa� b�dzie ona 

cele rozwojowe transportu, 

2. Strategi� rozwoju transportu na lata 2007 – 2013 (SRT) (wyznaczy ona kierunki 

rozwoju poszczególnych dziedzin transportu),  
 

Dokumentem nadrz�dnym (wiod�cym) jest Strategia rozwoju kraju  

2007 – 2015 (SRK), przyj�ta przez Rada Ministrów w dniu 29 listopada 2006 roku. 

Dokument ten opisuje: 

• główne kierunki rozwoju Polski, 

• koordynacj� polityki spójno�ci z innymi politykami współfinansowanymi 

z funduszy unijnych, 

• przestrzenie, w których skoncentruje si� wsparcie �rodkami publicznymi, 

• obszary, na których skoncentruj� si� działania rz�du i innych instytucji 

publicznych. 
 

W Strategii tej uwzgl�dnia si� zasad� zrównowa�onego rozwoju, polegaj�c� na 

równorz�dnym traktowaniu trzech podstawowych filarów: 

1) gospodarczego,  

2) społecznego, 

3) �rodowiskowego. 

W SRK okre�lono nast�puj�ce priorytety: 

• wzrost konkurencyjno�ci i innowacyjno�ci gospodarki, 

• popraw� stanu infrastruktury technicznej i społecznej, 

• wzrost zatrudnienia i podniesienia jego jako�ci, 

• budow� zintegrowanej wspólnoty społecznej i jej bezpiecze�stwa, 

• rozwój regionalny i podniesienie spójno�ci terytorialnej, 

• rozwój obszarów wiejskich. 
 

Na podstawie Strategii rozwoju kraju opracowane zostały: 

1. Narodowa Strategia Spójno�ci (NSS), okre�lona na podstawie Strategicznych 

wytycznych Wspólnoty, 

2. Programy operacyjne, 

3. Rz�dowe i samorz�dowe programy rozwoju. 
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Rada Ministrów zaakceptowała w dniu 29 listopada 2006 roku Narodowe 

Strategiczne Ramy Odniesienia 2007 – 2013 wspieraj�ce wzrost gospodarczy  

i zatrudnienie (Narodowa Strategia Spójno�ci). Jest to dokument okre�laj�cy działania o 

charakterze rozwojowym jakie Rz�d Polski zamierza podj�� w latach 2007 – 2013 w 

zakresie: programowania stałego wzrostu gospodarczego, wzrostu konkurencyjno�ci oraz 

wzrostu zatrudnienia, wykorzystuj�c �rodki z funduszy strukturalnych i Funduszu Spójno�ci.  

NSS b�dzie realizowana przy pomocy sze�ciu programów operacyjnych oraz 16 

regionalnych programów operacyjnych, zarz�dzanych przez samorz�dy poszczególnych 

województw. 

 Program operacyjny Infrastruktura i �rodowisko zawiera list� projektów lub grup 

projektów, które b�d� mogły by� współfinansowane ze �rodków Europejskiego Funduszu 

Rozwoju Regionalnego (EFRR) oraz z Funduszu Spójno�ci (FS). 

Prezentowana Strategia nawi�zuje do przedstawionych zało�e� albo w sposób 

bezpo�redni, albo tylko po�redni, w tym sensie, �e efekty przyj�tych w strategii rozwi�za� 

b�d� współbie�ne z zarysowanymi kierunkami rozwojowymi. 

Strategia jest wi�c jednym z wielu narz�dzi kształtowania i oddziaływania na polsk� 

infrastruktur� kolejow� i kolejowych operatorów przewozowych. Rozwi�zania przyj�te               

w Strategii musz� umo�liwia� zarówno realizacj� programu SRK, jak i by� narz�dziem 

realizacji tego programu. Jednak aby mo�liwe było wła�ciwe oddziaływanie pa�stwa na 

sfer� transportu kolejowego konieczne jest uporz�dkowanie i zracjonalizowanie obecnego 

systemu kolejnictwa. St�d te� podstawowe elementy Strategii zawarte w niniejszym 

dokumencie s� zwi�zane z: 

• długoterminowymi celami gospodarczymi dla transportu kolejowego,  

• utrzymaniem niezale�nego kapitałowo gospodarza narodowej sieci kolejowej, 

• silniejsz� integracj� i koordynacj� działa� w Grupie PKP nie tylko w sferze 

techniki, technologii, organizacji, ale równie� w zakresie spraw ekonomiczno-

finansowych, 

• nowymi lub usprawniaj�cymi zasadami finansowania wybranych obszarów 

działalno�ci kolejowej, 

• dostosowaniem rozwi�za� regulacyjnych (w tym ustawowych) do przyj�tych 

zało�e� strategicznych, polegaj�cych na nadaniu transportowi kolejowemu 

nale�nej pozycji w gospodarce kraju. 
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Niniejsze komponenty strategii wpisa� si� musz� w rzeczywisto�� finansow� Grupy 

PKP. Zewn�trzne zadłu�enie Grupy PKP przekroczyło w roku 2006 poziom  

6 mld zł. W zwi�zku z tym kluczowym zagadnieniem zwi�zanym z realizacj� niniejszej 

Strategii jest współdziałanie pa�stwa przy oddłu�eniu Grupy PKP, a zwłaszcza spółki PKP 

Przewozy Regionalne sp. z o.o.  

Warunkiem realizacji tego rodzaju działa� jest jednak stworzenie nowych 

systemowych rozwi�za� zapewniaj�cych wła�ciwe mechanizmy funkcjonowania 

kolejnictwa, tak by zapobiega� pogł�bianiu si� deficytu finansowego zarówno w samej 

Grupie PKP, jak i innych przedsi�biorstwach operatorskich i zarz�dzaj�cych infrastruktur�. 

Niniejsza Strategia opisuje zatem mechanizmy udzielenia pomocy publicznej w 

transporcie kolejowym. W zwi�zku z tym zało�enia Strategii zwi�zane z pomoc� pa�stwa w 

zakresie oddłu�enia PKP PR i PKP S.A., jak równie� programów dofinansowania 

infrastruktury b�d� omówione w Planie restrukturyzacji transportu kolejowego w Polsce 

przyj�tego zgodnie z wytycznymi wspólnotowymi i przedstawionego do notyfikacji Komisji 

Europejskiej. Efekty działa� restrukturyzacyjnych niniejszej Strategii polegaj�ce na pełnym 

oddłu�eniu PKP S.A. osi�gni�te zostan� dopiero w roku 2022.  

Cho� przedstawione w niniejszej Strategii rozwi�zania koncentruj� si� przede 

wszystkim na przeobra�eniach przedsi�biorstw Grupy PKP, to projekty 

ukształtowania nowych relacji na rynku usług kolejowych, dalszego wsparcia 

finansowego kolei przez Rz�d i samorz�dy, odnosz� si� do wszystkich operatorów 

działaj�cych w sferze transportu kolejowego w Polsce, a tak�e zarz�dów 

infrastruktury kolejowej. 

Obecna posta� Strategii dla transportu kolejowego do roku 2013 stanowi owoc 

szeroko zakrojonej debaty �rodowiskowej, analiz i ocen czynnika społecznego oraz 

ekspertów. Pierwsza wersja dokumentu została przekazana do konsultacji partnerom 

społecznych 3 lutego 2006 roku. Kolejne jej wersje były zamieszczane na stronach 

internetowych BIP. Projekt Strategii był omawiany na Konwencie Marszałków RP. Został 

te� skierowany do Komisji Wspólnej Rz�du i Samorz�du.  
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1   Kierunki polityki transportowej rz�du  

w zakresie transportu kolejowego 
 

1.1 Misja dla polskiego kolejnictwa 
 

Transport kolejowy stanowi istotne ogniwo polskiego systemu transportowego. Jest 

realizatorem celów gospodarczych, społecznych, a tak�e ekologicznych, zwi�zanych                  

z niezb�dn� obsług� potrzeb przewozowych. Transport kolejowy w sposób szczególny 

wpisuje si� w realizacj� idei zrównowa�onego rozwoju, zwłaszcza za� w sfer� 

uwarunkowa� wynikaj�cych z procesów integracyjnych w ramach Unii Europejskiej  

i nienale�ytego stanu polskiej sieci dróg kołowych. St�d te� za strategiczne uznaje si� te 

wszystkie działania, które pozwol� przywróci� wła�ciw� rol� kolei w realizacji zarówno 

krajowych, jak i mi�dzynarodowych zada� przewozowych.  

Proces po��danej rewitalizacji kolei przebiega� powinien z wykorzystaniem 

regulatorów ekonomicznych wła�ciwych dla otwartej gospodarki rynkowej  

i akceptowanych przez podmioty rynku przewozowego, tj. usługobiorców, przedsi�biorstwa 

kolejowe, samorz�dy oraz pa�stwo. 

Misj� rz�du w kształtowaniu polskiego transportu kolejowego jest 

podejmowanie przedsi�wzi�� promuj�cych i wspieraj�cych rozwój transportu 

kolejowego w zakresie i tempie najbardziej odpowiednim do współczesnych 

oczekiwa� społecznych, wymogów ochrony �rodowiska oraz mo�liwo�ci 

gospodarczych kraju. 

Sformułowana w powy�szy sposób misja wynika w bezpo�redni sposób z idei 

zrównowa�onego rozwoju kraju i przekłada si� na trzy zasadnicze kierunki działa� Rz�du, 

a mianowicie na: 

1. Podnoszenie jako�ci �wiadczonych usług i obsługi klientów, 

2. Zapewnienie efektywno�ci, gospodarno�ci i skuteczno�ci działania, 

3. Efektywne wykorzystanie zasobów ludzkich i optymalizacja zatrudnienia. 
 

Cel pierwszy i drugi zwi�zany jest bezpo�rednio z wyznaczeniem głównych 

płaszczyzn, na których powinna rozgrywa� si� konkurencja polskich firm kolejowych                  

z firmami zagranicznymi, których obecno�� jest efektem liberalizacji rynku usług. Pomi�dzy 

osi� efektywno�ci (ci�cia kosztów i/lub zwi�kszania przychodów) a osi� podnoszenia 

jako�ci, znajduje si� cały obszar działa�, do zastosowania których przyczynia� si� maj� 

rozwi�zania niniejszej Strategii. 
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Trzeci kierunek działa� ma wymiar społeczny. Wynika on bezpo�rednio                            

z programowego zało�enia, �e rz�d pragnie podnosi� efektywno�� gospodarowania                    

w sektorze kolejowym nie najprostsz� drog� zmniejszania kosztów zatrudnienia, lecz 

metod� zdecydowanych wymaga� w odniesieniu do kierownictwa firm kolejowych. Ich 

podstawowym zadaniem powinno by� szukanie oszcz�dno�ci kosztowych tkwi�cych m.in. 

w pokładach nieracjonalnego dzisiejszego działania oraz poszukiwanie nowych �ródeł 

przychodów, a wi�c lepszej obsłudze rynku usług kolejowych, poszerzaniu oferty o nowe 

rodzaje i standardy usług, tak by stwarza� nowe efektywne stanowiska pracy, w miejsce 

tych które utraciły swoje dawne znaczenie.  

Okre�lone w ten sposób kierunkowe cele b�d� osi�gane przy pomocy całego 

spektrum narz�dzi wła�ciwych gospodarce rynkowej, a tak�e przy wykorzystaniu 

do�wiadcze� krajów Pi�tnastki na płaszczy�nie restrukturyzacji kolei. Chodzi wi�c  

o zbudowanie takich mechanizmów organizacyjnych, prawnych, ekonomicznych  

i instytucjonalnych, które w ci�gu najbli�szych lat doprowadz� do wła�ciwego 

ukształtowania podmiotów gospodarczych zajmuj�cych si� �wiadczeniem kolejowych usług 

przewozowych w formule jak najbardziej spełniaj�cej nast�puj�ce postulaty: 

1) sprzyjanie skutecznemu i efektywnemu funkcjonowaniu kolejnictwa w naszym 

kraju, 

2) zapewnianie transparentno�ci podmiotów �wiadcz�cych dotowane  

i wspomagane �rodkami bud�etowymi usługi kolejowe, 

3) umo�liwianie absorpcji �rodków pomocowych, 

4) dostosowywanie potencjału zdolno�ci przewozowej, tak pod wzgl�dem ilo�ci jak  

i jako�ci do oczekiwa� społecznych, zarówno w perspektywie krótko – jak  

i długookresowej, 

5) stwarzanie warunków niezb�dnych do prowadzenia uczciwej walki 

konkurencyjnej na zliberalizowanym rynku kolejowym, 

6) optymalizowanie zatrudnienia, co pozwoli na dalsz� konieczn� redukcj� kosztów 

pracy. Dokonywa� tego nale�y w sposób i w tempie odpowiednim do rozwoju 

post�pu technicznego i organizacyjnego w polskim kolejnictwie, wykorzystuj�c  

odej�cia naturalne, przekwalifikowania czy migracj�, 

7) tworzenie warunków zapewniaj�cych „spokój społeczny” w Grupie PKP, 

8) wdra�anie odpowiednich mechanizmów prawnych, organizacyjnych                              

i ekonomicznych sprzyjaj�cych zrównowa�onemu rozwojowi transportu, w tym 

wspierania transportu kolejowego jako przyjaznego dla �rodowiska. 
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W ramach tak zdefiniowanej misji, niezb�dne jest podj�cie szeregu działa�  

w nast�puj�cych obszarach: 

1. Sfinalizowanie alokacji maj�tku produkcyjnego do poszczególnych podmiotów 

gospodarczych, stosownie do realizowanych przez te podmioty podstawowych 

zada�. Dotyczy to w szczególno�ci gospodarza narodowej infrastruktury 

kolejowej, tj. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., 

2. Przej�cie przez pa�stwo funkcji koordynacji działa� w zakresie rozwoju sieci 

kolejowej, 

3. Wzmocnienie funkcji wła�cicielskiej w ramach grupy PKP S.A. Podstawowym 

obszarem aktywno�ci winno by� wzmocnienie nadzoru wła�cicielskiego oraz 

skuteczniejsza koordynacja przepływów finansowych, wspólnych przedsi�wzi�� 

inwestycyjnych oraz zmian organizacyjnych. Niezb�dnym warunkiem realizacji 

tego zakresu aktywno�ci jest wdro�enie narz�dzi, technik oraz metod 

zarz�dzania holdingowego w Grupie PKP. Docelowo planuje si� wdro�enie 

controlingowych technik  zarz�dzania w całej Grupie PKP, 

4. Koordynacja wydatków na transport kolejowy finansowanych ze �ródeł 

zewn�trznych,  

5. Stworzenie racjonalnych mechanizmów funkcjonowania i wsparcia finansowego 

w zakresie przewozów regionalnych, mi�dzywojewódzkich i mi�dzynarodowych 

(zwłaszcza obj�tych porozumieniami i umowami mi�dzynarodowymi), 

6. Kształtowanie integracji polskiego systemu transportu kolejowego z systemem 

transportowym Unii Europejskiej. W tym obszarze niezb�dne s� działania maj�ce 

na celu wdro�enie postanowie� II pakietu kolejowego Unii Europejskiej, 

przewiduj�cych harmonizacj� bezpiecze�stwa i interoperacyjno��, liberalizacj� 

rynków przewozów towarowych (od 2007 roku). Nale�y równie� mie� na uwadze 

działania le��ce w zakresie wdro�enia III pakietu kolejowego, zwi�zanego  

z liberalizacj� rynku mi�dzynarodowych przewozów pasa�erskich,  

7. Wdro�enie pakietu planowanych w niniejszej strategii ukierunkowanych na 

zrównowa�ony rozwój transportu, w tym wspierania transportu kolejowego jako 

posiadaj�cego zdecydowanie ni�sze wska�niki kosztów zewn�trznych od 

transportu drogowego. 
 

Istotn� spraw� dla całego procesu naprawy funkcjonowania podmiotów Grupy PKP 

jest restrukturyzacja finansowa. Zakłada si�, �e warunkiem podstawowym do rozwi�zania 
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tego problemu jest przede wszystkim doprowadzenie do stabilizacji finansowej PKP S.A.  

i całej Grupy PKP. W tym celu, jako najistotniejsze działanie na lata 2006 – 2007, przyj�to 

pełn� realizacj� obsługi zobowi�za� publicznoprawnych. Bior�c pod uwag� z jednej strony 

zobowi�zania wynikaj�ce z zaprezentowanej wcze�niej misji kolejnictwa, z drugiej za� 

realne przemiany organizacyjno – prawne, zwi�kszaj�ce efektywno�� kolei, a tak�e jej 

oddłu�enie wraz z perspektyw� pełnej absorpcji �rodków unijnych, program okre�lony 

niniejszym dokumentem staje si� jedyn� racjonaln� drog� dla strategicznych działa� 

pa�stwa. 

 

1.2 Funkcje kolei w polityce zrównowa�onego rozwoju 

 
 Realizowana obecnie polityka Rz�du wskazuje na konieczno�� integracji działa� 

poszczególnych sektorów gospodarki w obszarze transportu kolejowego z polityk� 

ekologiczn� pa�stwa. Wyrazem takiego podej�cia s� liczne dokumenty rz�dowe m.in. 

Długookresowa strategia trwałego i zrównowa�onego rozwoju - Polska 2025, II Polityka 

ekologiczna pa�stwa, Krajowy Program Reform na lata 2005 - 2008, czy te� Polityka 

ekologiczna pa�stwa na lata 2003 - 2006 z uwzgl�dnieniem perspektywy na lata  

2007 - 2010. Dlatego te� niniejsza Strategia traktuje cele ekologiczne na równi z celami 

gospodarczymi i społecznymi uwzgl�dniaj�c zagadnienia dotycz�ce ochrony �rodowiska  

i zrównowa�onego rozwoju. 

 Transport kolejowy odgrywa szczególn� rol� w zahamowaniu wzrostu negatywnego 

oddziaływania całego transportu na jako�� �rodowiska i zdrowie ludzi. Kolej jest znacznie 

mniej uci��liwa dla �rodowiska, ani�eli transport samochodowy. We wszystkich grupach 

zewn�trznego oddziaływania na �rodowisko (kongestia, hałas, wypadki i zanieczyszczenie 

powietrza) transport kolejowy jest bardziej przyjazny tak dla bezpo�redniego u�ytkownika, 

jak i otoczenia. Szerzej aspekty ekologiczne transportu kolejowego zostan� uwzgl�dnione 

przy opracowywaniu Master Planu dla transportu kolejowego do roku 2030. Niski poziom 

ingerencji transportu kolejowego w �rodowisko naturalne powinien przekłada� si� równie� 

na wielko�ci �rodków bud�etowych i pomocowych przeznaczonych na rozwój infrastruktury 

poszczególnych rodzajów transportu oraz na stosowanie takich rozwi�za� organizacyjnych, 

prawnych, funkcjonalnych i finansowych, które sprzyja� b�d� odzyskiwaniu kolei 

przynale�nej jej roli w gospodarce kraju.  

Rozwi�zania zawarte w niniejszej strategii bezpo�rednio lub po�rednio wpływa� 

b�d� na rozwój transportu kolejowego i tym samym na realizacj� idei zrównowa�onego 
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rozwoju. Bior�c to pod uwag� w omawianej Strategii zawarte s� narz�dzia i sposoby 

działa� zmierzaj�ce do: 

1) eliminacji zbyt małego stopnia wykorzystania potencjału infrastruktury kolejowej 

poprzez tworzenie mechanizmów wsparcia konkurencji na rynku przewozów 

kolejowych i działa� zapewniaj�cych obni�anie stawek dost�pu do 

infrastruktury kolejowej, 

2) wprowadzenia programu wsparcia dla samorz�dów w zakresie zakupu taboru 

dla przewozów pasa�erskich, je�eli tylko pozwoli na to sytuacja bud�etu 

pa�stwa, 

3) wsparcia podmiotów realizuj�cych i rozwijaj�cych przewozy kombinowane 

samochodowo – kolejowe, poprzez odpowiednie kształtowanie stawek dost�pu 

do infrastruktury dla poci�gów intermodalnych, 

4) wprowadzenia koordynacji rozkładów jazdy i jednolitego systemu taryfowego 

dla podniesienia konkurencyjno�ci kolei w stosunku do transportu kołowego  

i przeniesienia potoków pasa�erów z przeci��onych obecnie dróg na kolej, 

5) zatrzymania ograniczania długo�ci sieci kolejowej dla zachowania  

i poszerzenia dost�pno�ci do kolei w regionach celem zapobiegni�cia 

przenoszeniu potoków pasa�erów i ładunków z kolej na drogi, 

6) zintensyfikowania działa� zmierzaj�cych do sprawnej i pełnej absorpcji �rodków 

pomocowych na inwestycje infrastrukturalne w transporcie kolejowym poprzez 

nowe formy realizacyjne dla inwestycji, a tym samym popraw� stanu 

infrastruktury, bezpiecze�stwa i konkurencyjno�ci transportu kolejowego, 

7) poprawy bezpiecze�stwa i optymalizacji liczby przejazdów kolejowych poprzez 

zmian� systemu finansowania budowy i obsługi skrzy�owa� linii kolejowych             

z drogami kołowymi, 

8) poprawy konkurencyjno�ci transportu kolejowego, m.in. poprzez wdro�enie:  

• wieloletnich rz�dowych programów finansowania kolejowych inwestycji 

infrastrukturalnych, 

• programu wsparcia mi�dzywojewódzkich i mi�dzynarodowych przewozów 

kolejowych o charakterze usług publicznych, 

• usamorz�dowienia kolejowych przewozów regionalnych, co pozwoli na 

popraw� finansowania tych przewozów i umocni pozycj� przewozów 

kolejowych w stosunku do innych gał�zi transportu. 
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W obecnej sytuacji, gdy w naszym kraju zmienia si� optyka patrzenia na kolejnictwo, 

niezb�dne s� działania realizowane niejako w otoczeniu kolei, aby przeło�yły si� one                

w przyszło�ci na znacz�c� popraw� sytuacji społeczno – ekonomicznej w transporcie 

kolejowym. Chodzi tu o szczególny „awans społeczny” kolei, którego osi�gni�cie jest 

niezb�dne tak�e dla poprawy wyników ekonomicznych kolejowych podmiotów 

gospodarczych. 

Działania w tym zakresie zostan� skoncentrowane w trzech głównych obszarach: 

1. Kampania informacyjna o charakterze proekologicznym, ukazuj�ca niskie koszty 

społeczne transportu kolejowego w zestawieniu ze społecznymi kosztami 

transportu drogowego (w tym kosztami zanieczyszczenia powietrza, kongestii, 

wypadków, hałasu). Konieczna jest prezentacja nowoczesnych rozwi�za� 

technicznych funkcjonuj�cych w krajach Europy Zachodniej oraz korzy�ci 

płyn�cych z wykorzystywania nowoczesnej kolei: presti�u, mo�liwo�ci 

wypoczynku, bezpiecze�stwa czy oszcz�dno�ci czasu. 

2. Opracowanie i wdro�enie programów edukacyjnych, maj�cych na celu ukazanie 

kolei jako no�nika post�pu technicznego i ekologicznego, bezpiecznego, 

posiadaj�cego klimat kulturowy. 

3. Stworzenie warunków do przywrócenia, w zakresie adekwatnym do potrzeb, 

kolejowego szkolnictwa na poziomie szkoły �redniej (profilowane licea kolejowe). 
 

Realizacja dwóch pierwszych kierunków działa� mo�e nast�pi� ze znacz�cym 

udziałem organizacji pozarz�dowych, działaj�cych na polu rozwoju transportu kolejowego 

w Polsce. 

Transport kolejowy powinien by� dost�pny dla wszystkich osób wyra�aj�cych ch�� 

podró�owania. Dlatego tak bardzo wa�n� spraw� jest zapewnienie dost�pno�ci do kolei 

(przez co rozumie� nale�y mo�liwo�� bezpiecznego i łatwego korzystania z kolei) przez 

niepełnosprawnych. Resort transportu b�dzie wspierał wszelkie działania maj�ce na celu 

uzyskanie dost�pno�ci kolei dla osób niepełnosprawnych a zwłaszcza poprzez: 

• likwidacje barier architektonicznych, 

• wła�ciwe projektowanie ci�gów komunikacyjnych na stacjach i przystankach, 

• prowadzenie odpowiedniej kampanii informacyjnej. 
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2   Cele strategiczne i narz�dzia ich realizacji 

 

2.1 Grupa PKP 

 
Utworzenie Grupy PKP jest wynikiem wdro�enia Ustawy z dnia 8 wrze�nia 2000 r.  

o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsi�biorstwa pa�stwowego „Polskie 

Koleje Pa�stwowe”. W roku 2001, w ramach komercjalizacji rozpocz�ła działalno�� spółka 

Polskie Koleje Pa�stwowe Spółka Akcyjna (PKP S.A.), wst�puj�c we wszystkie prawa  

i obowi�zki, a tak�e zobowi�zania byłego pa�stwowego przedsi�biorstwa PKP. W tym 

samym roku z PKP S.A. wydzielono 24 spółki zale�ne, tworz�c Grup� PKP. Stworzono 

wi�c struktur� organizacyjn�, w ramach której, zgodnie z dyrektywami Unii Europejskiej, 

oddzielono działalno�� przewozow� od infrastruktury, ko�cz�c etap restrukturyzacji 

organizacyjno-prawnej. 

W skład Grupy wchodz�: PKP S.A. (jako spółka dominuj�ca) oraz spółki 

operatorskie obsługuj�ce: 

1. przewozy pasa�erskie: PKP Przewozy Regionalne Sp. z o.o., PKP Intercity 

Sp. z o.o., PKP Szybka Kolej Miejska Sp. z o.o., PKP Warszawska Kolej 

Dojazdowa Sp. z o.o., 

2. przewozy towarowe: PKP Cargo S.A. i PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. 

z o. o., 

3. infrastruktur� kolejow�: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., PKP Energetyka Sp. 

z o. o., Telekomunikacja Kolejowa Sp. z o. o., PKP Informatyka Sp. z o.o. 

 

Zdecydowana wi�kszo�� spółek została wyodr�bniona przez PKP S.A. w trybie 

przepisów Ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji p.p. Polskie Koleje 

Pa�stwowe. Natomiast trzy spółki rozpocz�ły działalno�� na podstawie koncesji Ministra 

Transportu i Gospodarki Morskiej (PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z o.o., PKP 

Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z o.o., PKP Szybka Kolej Miejska Sp. z o.o.). 

Grupa PKP nie jest organem statutowym w rozumieniu przepisów kodeksu spółek 

handlowych. Jest rodzajem grupy kapitałowej, w której PKP S.A., jako spółka dominuj�ca, 

posiada udziały w spółkach zale�nych. Jedena�cie najwi�kszych spółek zostało 

wytypowanych do konsolidowania wyników finansowych. Grupa PKP jest jednym z 

najwi�kszych polskich pracodawców, zatrudniaj�cym około 125 tys. osób. Jest równie� 

czwart� co do wielko�ci kolej� europejsk�. 
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Od 1999 roku realizowane były trzy programy restrukturyzacji transportu kolejowego. 

Kolejne programy kontynuowały procesy rozpocz�te Ustaw� z dnia 8 wrze�nia 2000r.                 

o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji Przedsi�biorstwa Pa�stwowego Polskie 

Koleje Pa�stwowe. Funkcjonowanie Grupy PKP S.A. w okresie od wdro�enia ustawy                   

o restrukturyzacji kolei w Polsce do chwili obecnej nie rozwi�zało podstawowych 

problemów ekonomiczno - finansowych kolei, a zwłaszcza nie doprowadziło do: 

• współtworzenia warunków podniesienia konkurencyjno�ci transportu kolejowego 

w stosunku do pozostałych rodzajów transportu, 

• zatrzymania zjawiska spadku ilo�ci przewozów rzeczy i osób, 

• rozładowania zatorów płatniczych wewn�trz Grupy PKP, 

• uregulowania spraw zwi�zanych z wyposa�eniem w maj�tek spółek utworzonych 

na podstawie ustawy o restrukturyzacji, 

• wyra�nego oddzielenia zarz�dcy infrastruktury od działalno�ci komercyjnej 

spółek kolejowych.  

 

2.2 Przedmiot działania PKP S.A. 

 
Z punktu widzenia niniejszej Strategii głównym zadaniem PKP S.A. b�dzie:  

1) przeprowadzenie restrukturyzacji finansowej Grupy PKP poprzez: 

• przygotowanie wybranych spółek Grupy do prywatyzacji (podniesienie 

warto�ci spółek), 

• zahamowanie zatorów płatniczych mi�dzy spółkami kolejowymi, 

• podniesienie efektywno�ci gospodarowania w spółkach, 

• ustabilizowanie zadłu�enia Grupy PKP, zapewnienie bie��cej obsługi 

zadłu�enia i w dalszej kolejno�ci spłata zadłu�enia, 

• bie��ce zarz�dzanie płynno�ci� w Grupie, 

2) uregulowanie kwestii maj�tkowych (niezb�dne dla urealnienia kosztów 

operacyjnych i okre�lenia wielko�ci kapitałów), 

3)  zarz�dzanie budynkami, dworcami i przystankami kolejowymi oraz infrastruktur� 

wokół dworcow�, 

4)  zarz�dzanie maj�tkiem zb�dnym, do czasu jego upłynnienia lub innego rodzaju 

zagospodarowania, 

5)  koordynowanie procesów inwestycyjnych w infrastruktur� kolejow�, 
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6)  organizowanie i kierowanie pracami badawczo-rozwojowymi w dziedzinie 

kolejnictwa z wykorzystaniem struktur mi�dzynarodowej współpracy kolejowej, 

7)  zarz�dzanie Grup� PKP, 

8)  �wiadczenie usług w zakresie kolejowej medycyny pracy. 
 

Zarz�dzanie Grup� PKP ma zapewni� pełniejsze wykorzystanie potencjału 

produkcyjnego spółek, przede wszystkim w zakresie usług informatycznych, 

telekomunikacyjnych, taborowych, energetycznych, itd. PKP S.A. nie b�dzie ograniczał 

mo�liwo�ci funkcjonowania spółek zale�nych na rynkach poza kolejowych.  
 

Zostanie przeprowadzona alokacja maj�tku z dawnego P.P. PKP do spółek 

podstawowych w szczególno�ci do PLK S.A., jako kontynuacja działa� zwi�zanych                     

z restrukturyzacj� P.P. PKP. Działanie polegaj�ce na wyposa�eniu (doposa�eniu) b�dzie 

dotyczy� w szczególno�ci: 

• wniesienia pozostałych naniesie� linii kolejowych i układów torowych                     

w obr�bie stacji do PKP PLK S.A., 

• wniesienia linii kolejowych normalno- i szerokotorowych czynnych oraz                 

o zawieszonych przewozach (odst�pstwo od tej zasady b�d� stanowi� linie 

kolejowe obj�te umowami zawartymi z SKM, LHS oraz WKD), 

• wniesienia ogólnodost�pnych układów torowych stacji rozrz�dowych, 

manewrowych i postojowych, słu��cych do obsługi technicznej składów 

poci�gów przez PKP PLK S.A., 

• wniesienia gruntów pod liniami kolejowymi do PKP PLK S.A., 

• wniesienia do spółek grupy PKP pozostałych składników maj�tkowych 

niezb�dnych technologicznie do prowadzenia działalno�ci podstawowej tych 

podmiotów. 

 

Wyodr�bnione układy torowe słu��ce do napraw i obsługi technicznej taboru zostan� 

wniesione do u�ytkuj�cych je spółek przewozowych. Podobnie nieruchomo�ci 

wykorzystywane do wykonywania zada� statutowych spółek, wraz z drogami dojazdowymi 

zostan� alokowane do spółek. Nieruchomo�ci na których poło�one s� strategiczne dworce 

kolejowe pozostan� w PKP S.A. List� dworców strategicznych okre�li PKP S.A. 

Wy�ej wymienione działania spowoduj� powstanie zobowi�za� podatkowych z tytułu 

podatku CIT o ł�cznej warto�ci do 2 mld PLN.  Dochód spółki PKP SA powstały w wyniku 

tych działa� zostanie zwolniony z tego podatku. 
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W momencie wniesienia aportem linii kolejowych przez PKP S.A. do PLK S.A., a tym 

samym postawienia w stan wymagalno�ci naliczanego dotychczas czynszu, według 

obowi�zuj�cej umowy za u�ytkowanie linii kolejowych, powstan� skutki podatkowe                      

w postaci podatku VAT w granicach 120 - 200 mln PLN. PKP S.A. ureguluje niniejsze 

zobowi�zanie poprzez przekazanie na rzecz skarbu pa�stwa nale��cych do PKP S.A. akcji 

PLK S.A. 

Szczegółowy mechanizm alokacji zostanie okre�lony w ustawie o zmianie ustawy            

o restrukturyzacji. 

W ramach Grupy PKP S.A. b�dzie zarz�dza� i koordynowa� działalno�� spółek 

podstawowych PKP w nast�puj�cym zakresie: 

• restrukturyzacji oraz prywatyzacji spółek, 

• podziałów i ł�czenia spółek 

• wieloletnich działa� strategicznych spółek, 

• wprowadzania zasad ładu korporacyjnego i dostosowanie wewn�trznych regulacji 

spółek do reguł „dobrych praktyk”, 

• prowadzenia wspólnej polityki kolejowej i członkostwa PKP S.A. w kolejowych 

organizacjach mi�dzynarodowych, 

• ustalania zasad (polityki) rachunkowo�ci, 

• zatwierdzania metodologii ustalania cen produktów i usług sprzedawanych                

w obr�bie Grupy PKP z wyj�tkiem stawek dost�pu do infrastruktury kolejowej, 

• koordynacji realokacji maj�tku przedsi�biorstwa pa�stwowego PKP mi�dzy 

spółkami (proces realokacji b�dzie dotyczył tylko tego maj�tku, który z punktu 

widzenia kryterium technologicznego powinien by� przeniesiony z jednej spółki 

do drugiej), 

• koordynacja procesów inwestycyjnych w kolejnictwie, gdy przedsi�wzi�cie 

inwestycyjne b�dzie dotyczyło działalno�ci co najmniej dwóch spółek kolejowych. 
 

W celu wzmocnienia systemu zarz�dzania Grup� PKP wprowadzona zostanie 

zasada, �e przewodnicz�cymi rad nadzorczych spółek kolejowych nale��cych do grupy 

b�d� członkowie kierownictwa PKP S.A. 

PKP S.A. b�dzie równie� nadzorowa� procesy realokacji maj�tku po byłym 

przedsi�biorstwie PKP. W procesie tym PKP S.A. wspiera� si� b�dzie opini� zespołu d.s. 

zagospodarowania maj�tku.  
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2.3 PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 

 

Zarz�dc� narodowej infrastruktury kolejowej pozostan� Polskie Linie Kolejowe S.A. 

Podstawowym celem spółki b�dzie utrzymanie sieci dróg kolejowych w stanie 

zapewniaj�cym mo�liwo�� udost�pniania tras przewozowych i �wiadczenie usług 

dodatkowych wszystkim przewo�nikom kolejowym na równych zasadach. 

Bezwzgl�dnie konieczne jest stworzenie takich rozwi�za�, by funkcjonowanie 

zarz�dcy narodowej infrastruktury kolejowej zostało ochronione najsilniej, jak to mo�liwe od 

bezpo�redniego wpływu aktualnej koniunktury gospodarczej oraz kondycji finansowej 

przewo�ników. Spółka PLK S.A. nie b�dzie podmiotem nastawionym na maksymalizacj� 

zysku. Po zako�czeniu procesów przemieszcze� maj�tkowych po byłym przedsi�biorstwie 

pa�stwowym PKP jedynym wła�cicielem PKP PLK S.A. b�dzie Skarb Pa�stwa, który nie 

b�dzie wymagał zwrotów od zaanga�owanych w spółk� kapitałów, w postaci dywidend. 

Priorytetowym przeznaczeniem wypracowanych zysków b�dzie finansowanie inwestycji.  

 

2.3.1 Przedmiot działania PLK S.A. 

 
Zarz�dca narodowej infrastruktury dróg kolejowych PLK S.A. b�dzie podmiotem 

gospodarczym, który realizowa� b�dzie cztery podstawowe zakresy działalno�ci: 

1. Utrzymanie infrastruktury sieci kolejowej w stanie zapewniaj�cym bezpieczne 

prowadzenie ruchu kolejowego, 

2. Udost�pnianie tras przejazdu dla poci�gów po liniach kolejowych, 

3. Prowadzenie ruchu poci�gów po udost�pnianych trasach,  

4. �wiadczenie dodatkowych usług zwi�zanych m.in. z udost�pnianiem  

i prowadzeniem ruchu na liniach kolejowych. 
 

Celem zapewnienia z jednej strony przejrzysto�ci rachunku ekonomicznego w PLK 

S.A., z drugiej za� najbardziej efektywnego wykorzystania �rodków inwestycyjnych 

i zdynamizowanie absorpcji �rodków unijnych, zostanie rozwa�ona mo�liwo�� przesuni�cia, 

po uprzednim okresie przygotowawczym, procesów inwestycyjnych do odr�bnej struktury 

organizacyjnej.  

Z uwagi na nagminne przypadki przekraczania przez przewo�ników dopuszczalnych 

nacisków osi wagonów na tor oraz u�ywanie nie w pełni sprawnego taboru, jak te� ze 

wzgl�du na nieprzestrzeganie innych zasad umownych zwi�zanych z parametrami 

udost�pnionej drogi, zarz�dca infrastruktury kolejowej powinien mie� mo�liwo�� kontroli 
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parametrów technicznych taboru poruszaj�cego si� po sieci kolejowej. Jednym z działa� 

prowadz�cych do realizacji tego celu b�dzie przesuni�cie cz��ci rewidentów taboru ze 

spółek przewozowych do PLK S.A. W ten sposób narodowy zarz�dca infrastruktury uzyska 

mo�liwo�� kontroli zgodno�ci warunków umownych udost�pniania infrastruktury                     

z rzeczywistym stanem taboru wje�d�aj�cego na zarz�dzan� przez siebie infrastruktur�.  

 

2.3.2 Maj�tek PLK S.A. 

 
PLK S.A. zostanie wyposa�one w maj�tek niezb�dny do prowadzenia działalno�ci 

podstawowej. Zdefiniowanie i okre�lenie rzeczowych składników niezb�dnego maj�tku do 

prowadzenia podstawowej działalno�ci przez PLK S.A. zrealizowane zostanie w oparciu 

o ocen� zespołu d.s. zagospodarowania maj�tku. W procesie porz�dkowania maj�tku, PKP 

CARGO zwolni dotychczas dzier�awione od PKP PLK S.A. składniki infrastruktury 

kolejowej, z których zgodnie z zasad� równego dost�pu do infrastruktury kolejowej maj� 

prawo korzysta� inni przewo�nicy. S� to w szczególno�ci stacje techniczne i rozrz�dowe, 

odcinki torów rozrz�dowych, manewrowych i ładunkowych ogólnego przeznaczenia. 

Przeprowadzona zostanie ponownie szczegółowa analiza, czy PLK S.A. nie powinna 

zosta� wyposa�ona w lokomotywy manewrowe, przeznaczone do obsługi procesów 

rozrz�dczych na stacjach technologicznych i górkach rozrz�dowych. Obecna sytuacja, 

kiedy to mniejsi operatorzy kolejowi musz� zwraca� si� o wykonanie usługi manewrowej do 

swojego konkurenta, tj. PKP CARGO SA, stwarza problemy wynikaj�ce z nierównego 

traktowania wszystkich operatorów. 

Spółki, takie jak PKP Energetyka Sp. z o.o., PKP Informatyka, Telekomunikacja 

Kolejowa Sp. z o.o. b�d� obsługiwa� dwie grupy klientów: podmioty Grupy PKP oraz 

klientów spoza Grupy.  

Po utworzeniu Grupy PKP, w celu zapewnienia bezpiecze�stwa realizowanych przez 

PLK S.A. procesów prowadzenia ruchu kolejowego, wprowadzone zostan� długoterminowe 

umowy udost�pnienia, na warunkach niekomercyjnych przez Telekomunikacj� Kolejow� 

(TK), pasm transmisji danych niezb�dnych do prowadzenia ruchu kolejowego (GSM-R)  

i obsługi urz�dze� technicznych wykorzystywanych przez PLK S.A. Umowy te zostan� 

zawarte na zasadach trwałej słu�ebno�ci TK. Drugi segment działalno�ci Telekomunikacji 

Kolejowej Sp. z o.o odnosi� si� b�dzie do �wiadczenia na zasadach komercyjnych usług 

internetowych, operatorstwa w zakresie nowoczesnych usług telekomunikacyjnych. 
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Z uwagi na to, �e firma PKP Energetyka sp. z o.o. wykształciła własny rynek usług 

energetycznych, by nie doprowadzi� do jego rozregulowania, słusznym jest pozostawienie 

obsługi PLK S.A. w dotychczasowym zakresie przez PKP Energetyk�. Spółka ta powinna 

zatem by� wyposa�ona w maj�tek produkcyjny niezb�dny do realizacji jej zada�.  

PLK S.A. powinna by� doposa�ona w maj�tek niezb�dny do przegl�dów 

i utrzymania linii kolejowych oraz wykonywania napraw konserwatorskich. W tym celu 

przekazano do PLK cztery zakłady napraw infrastruktury, które docelowo zostan� 

przekształcone w oddziały wewn�trzne PLK.  

 Doposa�enie PLK S.A. w niezb�dny maj�tek warunkuj�cy wła�ciw� realizacj� zada� 

utrzymania sieci kolejowej oraz udost�pniania tras przewozowych w poł�czeniu z nowym 

systemem controllingowego zarz�dzania PLK S.A. (por. rozdz. 2.2.6), stanowi warunek 

urealnienia kosztów działalno�ci operacyjnej i – tym samym – ustalania stawek opłat za 

dost�p do infrastruktury w oparciu o rzeczywiste koszty. 

 

2.3.3 Zakłady napraw infrastruktury 

 
Jak wspomniano w  rozdziale 2.3.2, główne funkcje utrzymania sieci kolejowej, 

a wi�c tak�e potencjał wytwórczy w tym zakresie powinien by� skoncentrowany w PLK S.A. 

Opracowany został szczegółowy program podziału zada� i potencjału wytwórczego 

kolejowych zakładów napraw infrastruktury, odpowiednio do dwóch funkcji: 

• czysto „utrzymaniowej” i 

• inwestycyjnej. 
 

Cz��� potencjału utrzymaniowego, została przekazana do przedsi�biorstwa PLK 

S.A. W ten sposób PLK S.A. uzyskała mo�liwo�� pełnej realizacji zada� utrzymania sieci, 

bez korzystania z outsourcingu, eliminuj�c tym samym zb�dne koszty i niedogodno�ci 

zwi�zane z procesem przetargowym w zakresie robót naprawczo-utrzymaniowych. 

Zakłady napraw infrastruktury, które nie zostały przej�te przez PLK S.A., zostały             

w 2006 r. skonsolidowane, w oparciu o przygotowany wcze�niej projekt. Tworz� one spółk� 

Przedsi�biorstwo Napraw Infrastruktury. Głównym przedmiotem jej działania s� inwestycje, 

remonty, modernizacja linii kolejowych i innych obiektów infrastruktury kolejowej. Potencjał 

techniczny i kadrowy tak skonsolidowanego podmiotu jest na tyle znacz�cy, �e 

z powodzeniem mo�e bra� udział w przetargach na realizacj� zada� inwestycyjnych                  

w sferze transportu szynowego. 
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2.3.4 Dworce i przystanki kolejowe 

 
Koszty utrzymania przystanków i dworców kolejowych w cz��ci zwi�zanej z obsług� 

handlow� pasa�erów powinny stanowi� koszt bezpo�redni infrastruktury kolejowej 

wykorzystywanej w ruchu pasa�erskim i by� składnikiem kalkulacyjnym przy ustalaniu ceny 

dost�pu do tras przewozowych. Dworce kolejowe współcze�nie mog� pełni� i pełni� inne, 

poza transportowe funkcje. Zakłada si�, �e zarz�d dworcami b�dzie realizowany przez 

wła�ciw� struktur� organizacyjn�, jako wyspecjalizowany pion funkcjonalny PKP S.A. 

PKP S.A., jako zarz�dca infrastruktury dworcowej, organizowa� b�dzie ró�ne formy 

zagospodarowania dworców: z udziałem władz lokalnych, inwestorów prywatnych, jak 

równie� w ramach rozwi�za� o charakterze PPP (partnerstwo publiczno-prywatne). 

Bezwzgl�dnie koniecznym warunkiem wszelkiego rodzaju rozwi�za� w tym zakresie b�dzie 

materialne zapewnienie praw u�yteczno�ci wydzielonej cz��ci powierzchni i urz�dze� 

budynków dworcowych do obsługi podró�nych, z uwzgl�dnieniem lokalnych potrzeb                     

i uwarunkowa�. Ka�dy projekt biznesowy w sferze dworców kolejowych i budynków 

kolejowych, b�dzie musiał zapewni� realizacj� funkcji zwi�zanych z obsług� procesów 

przewozowych. Poziom odpłatno�ci przez PLK S.A. (gospodarzowi danego obiektu 

dworcowego ustalony w wieloletniej umowie) powinien by� zbli�ony do poziomu kosztu 

własnego utrzymania tej cz��ci dworca, która b�dzie przeznaczona do obsługi podró�nych  

i procesów przewozowych. Zadaniem pionu zarz�du dworcami kolejowymi b�dzie 

organizowanie wynajmu pomieszcze�, sprzeda� powierzchni reklamowych i innego rodzaju 

działa�, z których przychody b�d� przeznaczane wprost na utrzymanie obiektów słu��cych 

obsłudze pasa�erów. 

Mniejsze dworce i przystanki, zwłaszcza odsługuj�ce ruch regionalny b�d� 

zagospodarowywane przy współudziale lokalnych władz samorz�dowych. 

PKP S.A. problem dworców i terenów przydworcowych b�dzie rozwi�zywało w 

ramach ramowych umów zawartych pomi�dzy PKP S.A. a władzami samorz�dowymi. 

Pierwsze do�wiadczenia z funkcjonowania takich umów s� pozytywnie odbierane przez 

władze lokalne, jak i przez PKP S.A. 

 

2.3.5 Ceny usług PLK S.A. 

 
Podstawowym narz�dziem oddziaływania pa�stwa w zakresie regulacji dost�pu do 

tras przewozowych s� regulacje formalno-prawne w postaci Rozporz�dzenia Ministra 

Transportu z dnia 30 maja 2006 r. w sprawie warunków dost�pu i korzystania z 
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infrastruktury kolejowej (Dz. U. Nr 107 poz. 737). Drugim, mo�liwym narz�dziem 

oddziaływania na poziom cen dost�pu do tras przewozowych, jest podnoszenia 

efektywno�ci działania zarz�dcy infrastruktury kolejowej. Z uwagi na to, �e sie� kolejowa 

PKP PLK  SA jest własno�ci� skarbu Pa�stwa, st�d te� rz�dowy organ sprawuj�cy funkcje 

wła�cicielskie mo�e oddziaływa� na koszty i efektywno�� funkcjonowania zarz�dcy 

narodow� sieci� kolejow�. 

Podstawowym celem finansowym PLK S.A. b�dzie pokrycie przychodami za 

udost�pnienie tras poci�gowych kosztów utrzymania sieci kolejowej oraz kosztów 

�wiadczenia usług udost�pniania tras kolejowych. Istotnym parametrem realizacji niniejszej 

Strategii stanie si� wi�c prawidłowe ukształtowanie cen dost�pu do infrastruktury.                     

W zwi�zku z przyj�tym zakresem działalno�ci PLK S.A. oraz jej celami finansowymi, mo�na 

stwierdzi�, �e o poziomie ceny dost�pu do infrastruktury b�d� decydowa�: 

• wszystkie koszty zwi�zane bezpo�rednio z kosztem udost�pnienia konkretnej 

trasy przewozowej, 

• odpowiedni udział kosztów utrzymania w stanie gotowo�ci przewozowej całej 

krajowej sieci linii kolejowych, 

• koszty obsługi kredytów zaci�gni�tych w ubiegłych latach przez zarz�dc� na 

budow� linii kolejowych i rozbudow� lub modernizacj� systemów prowadzenia 

ruchu kolejowego oraz nakłady na odtworzenie maj�tku niezb�dnego do 

realizacji zada� utrzymaniowych zarz�dcy. 

Utrzymana b�dzie zasada, wprowadzona Ustaw� z dnia 16 grudnia 2005 roku o 

zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz o zmianie innych ustaw (Dz. U. z 2006 r. Nr 

12 poz. 63), dofinansowania kosztów remontów i utrzymania infrastruktury kolejowej ze 

�rodków publicznych, ze skutkiem obni�ania cen za dost�p do infrastruktury. 

 

2.3.6 System informacji zarz�dczej i technik controllingowych w PLK S.A. 

 
PLK S.A. jest kluczowym ogniwem realizacji procesów transportowych na kolei i jej 

nieefektywno�� przenosi si� poprzez ceny dost�pu do tras przewozowych na poziom 

konkurencyjno�ci całej gał�zi. Niezb�dnym warunkiem realizacji przez PLK S.A. funkcji 

gospodarza infrastruktury narodowej b�dzie racjonalizacja kosztów tego przedsi�biorstwa. 

Zamierza si� to osi�gn�� poprzez wdro�enie rachunkowo�ci zarz�dczej oraz 

controllingowych technik zarz�dzania. System informacji zarz�dczej PLK S.A. oparty na 

podej�ciu procesowym umo�liwi pełn� identyfikacj� działa� w obr�bie PLK S.A. oraz 
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generowanych przez te działania kosztów. Tym samym mo�liwe b�dzie ustalenie w PLK 

S.A. bezpo�redniego kosztu utrzymania ka�dego odcinka linii kolejowej oraz kosztu 

realizacji ka�dej usługi, a tak�e ustalenie rentowno�ci linii kolejowej. System pozwoli na 

uzyskanie pełnej transparentno�ci kosztów oraz umo�liwi poprawne sporz�dzanie kalkulacji 

cenowych.  

System informacji zarz�dczej PLK S.A. b�dzie oryginalnym narz�dziem, 

wykorzystuj�cym technik� informatyczn� do prowadzenia rachunku zarz�dczego, zgodnie  

z controllingow� koncepcj� zarz�dzania, który mi�dzy innymi pozwoli na: 

• autentyczn� decentralizacj� i deregulacj� procesów zarz�dczych w PLK, przy 

pełnym bezpiecze�stwie ekonomicznym tej deregulacji, 

• wprowadzenie rozlicze� bud�etów kosztowych wynikaj�cych z elastycznego 

systemu planowania zada� „do osi�gni�cia” i „do dotrzymania” przez ka�d� 

z wyodr�bnionych w systemie struktur� organizacyjn� czy stanowisko pracy, 

• upodmiotowienie wszystkich jednostek organizacyjnych PLK S.A. poprzez 

nadanie du�ej swobody operatywnej, 

• zapewnienie o�rodkom zarz�dzania niezb�dnych informacji zarz�dczych, 

• szybk� i precyzyjn� korekt� planów gospodarczych na ka�dym szczeblu 

z zapewnieniem ich pełnego zbilansowania, 

• ocen� efektywno�ci i gospodarno�ci oraz skuteczno�ci funkcjonowania 

poszczególnych jednostek organizacyjnych PLK,  

• pozyskanie wiarygodnych informacji zarz�dczych, niemo�liwych do uzyskania            

w tradycyjnych systemach finansowo-ksi�gowych, 

• kreowanie w sposób naturalny coraz lepiej zorganizowanych 

i zoptymalizowanych pod wzgl�dem technologiczno-kosztowym procesów 

produkcyjnych, 

• wprowadzenie systemu motywacji i wynagrodze�, którego ide� wyra�a 

stwierdzenie: płaca według jej ilo�ci i jako�ci. 

 

Wdro�enie controlingowego systemu informacji zarz�dczej w PLK S.A. umo�liwi 

„spłaszczenie” hierarchicznej struktury organizacyjnej tego podmiotu, upro�ci procesy 

zarz�dzania, podniesie klarowno�� przepływów finansowych pomi�dzy poszczególnymi 

centrami kosztów i wpływów, obni�y koszty zarz�du i administracji, co przyczyni si� do 

dalszego obni�ania stawek dost�pu do infrastruktury kolejowej.  
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2.3.7 Zatrzymanie tendencji ograniczania długo�ci sieci kolejowej w Polsce 

 
Pocz�wszy od lat 70 XX wieku w Polsce odnotowywano corocznie spadek ogólnej 

długo�ci linii kolejowych. Zazwyczaj linie te nie tylko zamykano, lecz równie� fizycznie 

likwidowano, co skutecznie uniemo�liwiło powrót do obsługi transportem kolejowym 

okre�lonych mikroregionów. Obecnie istniej�ca g�sto�� czynnych linii kolejowych zbli�a si� 

do warto�ci 6,04 km linii na 100 km2 kraju, co sprawia, �e Polska zaczyna by� pa�stwem              

z niedoborem sieci kolejowej ju� nie tylko w stosunku do najlepiej rozwini�tych krajów 

europejskich (np. Niemcy 9,73), ale równie� do krajów Grupy Wyszehradzkiej (Czechy – 

12,04; W�gry – 8,55; Słowacja – 7,47).  

W zwi�zku z tym podj�te zostan� działania maj�ce na celu gł�bsz� analiz� 

przydatno�ci i efektywno�ci linii kolejowych. Nast�pi odej�cie od analizy linii kolejowych i 

ponoszonych kosztów ich utrzymania w oderwaniu od funkcji gospodarczo-społecznych, od 

globalnego spojrzenia na sie� kolejow� kraju jako cało��, poniewa� potencjał przewozowy 

kolei w kraju tworzy sie� kolejow�, a nie tylko jej poszczególne linie. Ocena dokonywana 

b�dzie z uwzgl�dnieniem kosztów zewn�trznych. Zostan� przygotowane ustawowe 

ułatwienia w przejmowaniu przez samorz�dy od PLK S.A. (PKP S.A.) tych linii kolejowych, 

które nie s� uwzgl�dniane w strategii rozwoju transportu do eksploatacji przez PLK S.A. 

Przedmiotowy program wsparcia nie b�dzie powodował dodatkowych wydatków z bud�etu 

pa�stwa. 

Celem unikni�cia dewastacji infrastruktury linii kolejowych, których eksploatacj� nie 

jest zainteresowana Spółka PKP PLK S.A. (lub PKP S.A.), za� z drugiej strony nie jest 

mo�liwe szybkie przekazanie takiej linii kolejowej jednostce samorz�du terytorialnego, 

zostanie wprowadzona forma przekazania linii kolejowej w zarz�dzanie w celu jej dalszej 

eksploatacji. Samorz�d uzyska prawo do zarz�du nad lini� kolejow�. B�dzie to odbywa� 

si� bez obci��ania mienia PLK S.A. (PKP S.A.) prawami na rzecz osób trzecich, poniewa� 

jednostka samorz�du terytorialnego b�dzie �wiadczyła usług� polegaj�c� na zarz�dzie lini� 

kolejow� na rzecz dotychczasowego wła�ciciela infrastruktury. 

Nast�pi przesuni�cie wysiłku organizacyjnego polegaj�cego na zarz�dzaniu lini� 

kolejow� na samorz�d – jednostka samorz�dowa b�dzie nieodpłatnie realizowała usług� 

zarz�dzania lini� kolejow� w oparciu o mienie posiadane przez PLK S.A. (PKP S.A.). 

Samorz�d otrzyma równie� prawo do dalszego zlecenia wykonywania tej usługi innemu 

podmiotowi. Niew�tpliwym beneficjentem funkcjonowania takiej formy prawnej b�d� 

przewo�nicy kolejowi oraz lokalna społeczno��. 
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Umowa o nieodpłatne przej�cie linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej 

w zarz�dzanie b�dzie miała charakter przej�ciowy i jej funkcjonowanie ustanie w momencie 

przej�cia mienia wchodz�cego w skład linii kolejowej przez samorz�d, co nast�pi przy 

u�yciu dotychczas stosowanych mechanizmów prawnych. 

 

2.3.8 Inwestycje w sie� kolejow� 

 
W grudniu 2005 roku Sejm RP przyj�ł trzy ustawy zawieraj�ce regulacje systemu 

finansowania infrastruktury kolejowej. Nowelizacja Ustawy o transporcie kolejowym 

wprowadza mo�liwo�ci finansowania ze �rodków bud�etowych pa�stwa utrzymania 

powszechnie dost�pnej infrastruktury kolejowej. Ustawa o finansowaniu infrastruktury 

transportu l�dowego okre�la zasady finansowania dróg kolejowych na wzór zasad i �ródeł 

finansowania dróg kołowych.  

W ramach przyj�tych mechanizmów regulacyjnych, dotycz�cych finansowania 

infrastruktury transportu kolejowego, zakłada si� utrzymanie obowi�zku rozwoju 

infrastruktury sieci kolejowej przez Pa�stwo. Zakres działa� rozwojowych obejmie: 

• nowe inwestycje, 

• remonty, 

• modernizacje (poprawa powoduj�ca znaczny wzrost warto�ci aktywów trwałych). 
 

Ostatecznie w najbli�szych latach, �rodki na finansowanie infrastruktury kolejowej 

b�d� pochodziły z nast�puj�cych �ródeł: 

• �rodki własne PKP PLK S.A.  

• bud�et pa�stwa, 

• fundusze unijne, 

• kredyty bankowe (komercyjne oraz z banków realizuj�cych polityk� unijn�,               

np. Europejskiego Banku Inwestycyjnego), 

• bud�ety samorz�dowe (finansowanie lub współfinansowanie linii o znaczeniu 

lokalnym dla realizacji zada� przewozowych wynikaj�cych ze strategii rozwoju 

komunikacji lokalnej), 

• podmioty prywatne. 
 

Podstaw� do realizacji zada� inwestycyjnych w zakresie infrastruktury kolejowej 

b�d� wieloletnie plany rozwoju kraju, których elementem b�dzie polityka transportowa 

pa�stwa, wskazuj�ca cele rozwojowe transportu. Na tej podstawie, oraz na bazie 
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opracowywanego Master Planu dla polskiego kolejnictwa, jak równie� na bazie ustale� 

zawartych w Programie Operacyjnym Infrastruktura i �rodowisko na lata 2007 – 2013 

powstały plany inwestycji priorytetowych i rezerwowych. 

Przewiduje si�, �e nakłady inwestycyjne PKP PLK S.A. w latach 2007 – 2014 b�d� 

wynosiły: 

(w mln złotych) 

Rok Nakłady inwestycyjne Płatno�ci z funduszy unijnych 

2007 1969 1283 

2008 3791 1749 

2009 4680 2980 

2010 6140 4083 

2011 7585 4854 

2012 8359 5066 

2013 8736 4776 

2014 4776 1250 

2015  5998 

 

Zakłada si�, �e podmiotem zarz�dzaj�cym procesami inwestycyjnymi w zakresie 

infrastruktury kolejowej, a wynikaj�cymi z rz�dowych programów i planów w dziedzinie 

kolejnictwa b�dzie PKP PLK S.A.   W tym celu w PLK SA tworzona jest odpowiednia 

struktura inwestycyjne, które głównym zadaniem b�dzie przygotowanie, prowadzenie                   

i monitorowanie cało�ci spraw zwi�zanych z zadaniami inwestycyjnymi. Dla 

poszczególnych zada� inwestycyjnych, powoływani b�d� mened�erowie inwestycji wraz          

z odpowiednio dobranymi zespołami zadaniowymi. Zespoły zadaniowe b�d� 

przygotowywa� dokumenty do uzyskania finansowania inwestycji ze �rodków pomocowych 

ograniczaj�c zakres dokumentacji do niezb�dnego minimum. Nast�pnie b�d� inicjowa� i 

nadzorowa� cały proces inwestycyjny. Zespoły b�d� przygotowywa� równie� dokumentacj� 

niezb�dn� do ogłoszenia przetargu na projekt i budow� danej inwestycji kolejowej.  

Skład zespołu b�dzie oparty na specjalistach z ró�nych bran� (np. droga kolejowa, 

automatyka i telekomunikacja, zasilanie elektrotrakcyjne, pozyskiwanie �rodków 

finansowych), powoływanych z ró�nych komórek organizacyjnych PLK S.A. Koordynacja 

prac zespołu b�dzie nast�powa� poprzez kierownika kontraktu (dla inwestycji realizowanej 

w cz��ci ze �rodków pomocowych) lub kierownika projektu. Kierownicy kontraktów 

(projektów) b�d� bezpo�rednio podlegli Członkowi Zarz�du PKP PLK S.A. ds. 

przygotowania i realizacji inwestycji. Zespoły zadaniowe powstan� w poszczególnych 
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Oddziałach Regionalnych PKP PLK S.A., jednak pracuj�cy w nich specjali�ci b�d� mogli 

pochodzi� ze wszystkich komórek organizacyjnych PLK S.A. Po zako�czeniu pracy 

interdyscyplinarnego zespołu projektowego poszczególni specjali�ci powróc� do swoich 

macierzystych komórek lub b�d� powoływani do kolejnych projektów. Wprowadzenie 

struktur umo�liwiaj�cych finansowanie specjalistów ze �rodków unijnych pozwoli na 

obni�enie kosztów pracowniczych w PKP PLK S.A. przez co nie b�d� one obci��a� m.in. 

stawek dost�pu do linii kolejowych. 

Przewiduje si� wprowadzenie nowych regulacji prawnych okre�laj�cych szczególne 

zasady i warunki przygotowania inwestycji dotycz�cych linii kolejowych o znaczeniu 

pa�stwowym, lub nowych linii, które po wybudowaniu, ze wzgl�dów gospodarczych, 

społecznych, ekologicznych lub obronnych b�d� wnioskowane przez Ministra wła�ciwego 

ds. transportu o wł�czenie do wykazu linii o znaczeniu pa�stwowym. Rozwi�zania te 

zostan� przygotowane na wzór zasad stosowanych w drogownictwie np. przy budowie 

autostrad. Dotyczy� one b�d� m.in.:  

• poł�czenia w jedn� decyzj� administracyjn� wojewody procesu lokalizacji                 

i wywłaszczenia gruntów pod inwestycj�, przy czym wysoko�� odszkodowania 

b�dzie ustalana odr�bna decyzj� administracyjn�, 

• zapobie�enia sytuacji uchylania całej decyzji administracyjnej wojewody,               

w przypadku, gdy wad� dotkni�ta jest tylko cz��� decyzji lokalizacyjnej, 

• przy�pieszenia procedur administracyjnych zwi�zanych z przej�ciem terenu 

pod inwestycj�. 

Zastosowanie powy�szych formuł jest niezb�dne dla uproszczenia i przyspieszenia 

realizacji procesu inwestycyjnego.  

Ponadto zostanie rozwa�ona i przeanalizowana pod k�tem prawnym mo�liwo�� 

prowadzenia inwestycji samorz�dowych w sie� kolejow�. W tym celu samorz�dy b�d� 

mogły dokonywa� niezb�dnych uzgodnie� z zarz�dc� infrastruktury kolejowej, ustalaj�c 

sposób realizacji ewentualnych inwestycji. Wypracowanie takiego modelu współpracy 

powinno pozwoli� na kompensacj� nakładów inwestycyjnych zaanga�owanych przez 

samorz�dy w linie kolejowe poprzez adekwatn� obni�k� cen dost�pu do tras kolejowych 

wykupywanych przez te samorz�dy. 

Za niezb�dne uznaje si� równie� stworzenie przez zarz�dc� i wła�ciciela 

infrastruktury kolejowej procedur współpracy w zakresie finansowania infrastruktury 

kolejowej w obr�bie kolejowych przej�� granicznych.  
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2.3.9 Finansowanie budowy, modernizacji i eksploatacji skrzy�owa� linii 

kolejowych z drogami publicznymi 

 
W ramach utrzymania infrastruktury sieci kolejowej w stanie zapewniaj�cym 

bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego, znacz�cym problemem staje si� kwestia 

skrzy�owa� linii kolejowych z drogami kołowymi. Dlatego te� resort transportu b�dzie 

zabiegał o zmian� odpowiednich regulacji ustawowych, tak aby koszty budowy, 

przebudowy, remontu, utrzymania i obsługi skrzy�owa� linii kolejowych z drogami 

publicznymi zostan� rozdzielone pomi�dzy zarz�dc� infrastruktury kolejowej oraz zarz�dc� 

(wła�ciciela) drogi, która krzy�uje si� z lini� kolejow�. W przypadku skrzy�owa� 

jednopoziomowych, do wła�ciwych zarz�dców dróg b�d� nale�ały zadania obejmuj�ce 

znaki drogowe, odwodnienie pasa drogowego, konstrukcj� drogi i o�wietlenie skrzy�owania 

do linii rozgraniczaj�cych oddalonych 0,7 m od skrajnych szyn. Natomiast w strefie 

pomi�dzy liniami rozgraniczaj�cymi wszystkie wy�ej wymienione zadania b�d� 

wykonywane przez wła�ciwego zarz�dc� infrastruktury kolejowej.  W przypadku budowy 

lub przebudowy skrzy�owa� dwupoziomowych, gdy b�dzie nast�powa� budowa lub 

przebudowa drogi, wówczas zadanie to zrealizowane zostanie przez zarz�dc� drogi. W 

przypadku odwrotnym, tzn. gdy nast�puje budowa lub przebudowa linii kolejowej, wówczas 

zadanie to b�dzie zadaniem zarz�dcy linii kolejowej. W przypadku obiektów istniej�cych 

utrzymanie obiektu b�dzie uzale�nione od infrastruktury znajduj�cej si� na wiadukcie. W 

przypadku wiaduktu kolejowego nad drog� kołow� jego utrzymanie b�dzie znajdowało si� 

po stronie zarz�dcy kolejowego, natomiast w przypadku przebiegu drogi nad linia kolejowa 

utrzymanie wiaduktu b�dzie po stronie zarz�dcy drogi. W przypadku obiektów wspólnych 

(kolejowo – drogowych) budowa, przebudowa, remont i utrzymanie b�dzie odbywa� si� na 

podstawie umowy zawieranej pomi�dzy zarz�dc� kolei i zarz�dc� drogi.  

Powy�sze regulacje wpłyn� na obni�enie stawek dost�pu do infrastruktury kolejowej, 

doprowadz� do optymalizacji liczby przejazdów oraz przy�piesz� proces automatyzacji ich 

obsługi.  

 

2.3.10 Powi�zania kapitałowe PLK S.A. 

 
Spółka PLK S.A. wymaga kapitałowej niezale�no�ci. Jako zarz�dca narodowej sieci 

kolejowej nie b�dzie ona powi�zana kapitałowo z �adnym podmiotem gospodarczym. Za 

tym stanem rzeczy przemawiaj� nast�puj�ce argumenty: 
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• akcje PLK S.A. nie mog� stanowi� przedmiotu obrotu kapitałowego, a jedynym 

wła�cicielem b�dzie skarb pa�stwa, 

• kapitał PLK S.A. nie mo�e reprezentowa� innych interesów ni� interes pa�stwa, 

• równie� PLK S.A. nie mog� by� wła�cicielem innych podmiotów gospodarczych. 

Brak powi�za� kapitałowych uniemo�liwi jakiekolwiek przepływy pieni��ne 

działalno�ci inwestycyjnej i podstawowej do spółek córek lub innych podmiotów, 

których udziały, czy akcje byłyby w posiadaniu PLK S.A. 
 

Taki układ własno�ciowy powinien stanowi� gwarancj� uniezale�nienia si� 

finansowo – ekonomicznego infrastruktury kolejowej od skutków funkcjonowania 

mechanizmów kapitałowych. 

 

2.4 Rozwój kolei du�ych pr�dko�ci 

 
Działania w obszarze transportu kolejowego nie powinny ogranicza� si� wył�cznie 

do kwestii utrzymania dotychczasowego standardu kolejnictwa w kraju, ale uwzgl�dnia� 

równie� współczesne mo�liwo�ci jego rozwoju. Szczególnie wa�nym obszarem działa� w 

tym zakresie jest budowa nowoczesnego systemu kolei du�ych pr�dko�ci (V>300 km/h). 

Post�puj�cej rozbudowie sieci dróg ekspresowych i autostrad towarzyszy� powinien rozwój 

atrakcyjnej kolejowej oferty przewozowej, pozwalaj�cej na ł�czenie stolicy kraju z miastami 

poło�onymi w odległo�ci ok. 300 km, w czasie nie przekraczaj�cym 1,5 godziny. Jest to 

konieczne z punktu widzenia polityki zrównowa�onego rozwoju, tj. stworzenia alternatywy 

dla przewozów drogowych i lotniczych.  

Polska posiada rozwini�te zaplecze naukowo – badawcze, zdolne do realizacji 

projektów w zakresie nowoczesnego transportu kolejowego. Decyzja o realizacji programu 

du�ych pr�dko�ci w kolejnictwie, stanowi warunek wła�ciwego wykorzystania tego 

potencjału i jego dalszy rozwój.  

W okresie 2007 – 2013 przewiduje si� rozpocz�cie prac przygotowawczych dla budowy linii 

kolejowych du�ych pr�dko�ci. 

 

2.5 PKP Cargo S.A. 

 
 W niniejszej Strategii przewiduje si� przyj�cie przez PKP CARGO roli narodowego 

przewo�nika kolejowego w zakresie przewozu rzeczy. Narodowy przewo�nik kolejowy 

charakteryzowa� si� powinien  w szczególno�ci: 



 32 

•  znacz�cym udziałem pa�stwa w strukturze kapitałowej przedsi�biorstwa, 

• istotnym udziałem w rynku przewozów kolejowych, 

• udziałem w realizacji polityki pa�stwa na rynku przewozów kolejowych. 
 

Celowym jest najbardziej rentown� działalno�� Grupy PKP pozostawi� pod 

nadzorem wła�cicielskim pa�stwa. Dodatkowymi aspektami wskazuj�cymi na  znacz�cy 

udział pa�stwa w pakiecie akcji w PKP CARGO s�: 

• strategiczne zamiary przekształcenia si� spółki z przewo�nika towarów 

w operatora logistycznego, 

• skala działalno�ci – spółka PKP CARGO jest drugim co do wielko�ci 

przewo�nikiem kolejowym rzeczy w�ród krajów Unii Europejskiej, 

• prowadzenie rentownej działalno�ci (działalno�� spółki jest dochodowa). 
 

Czas i skala cz��ciowej prywatyzacji PKP CARGO powinny wynika� z szans 

rozwojowych tego przedsi�biorstwa i potrzeb spłaty zadłu�enia PKP S.A. 

Do spółki  PKP CARGO S.A. zostanie przekazany maj�tek stanowi�cy potencjał 

produkcyjny dla zada� gospodarczych operatora w zakresie logistyki i transportu rzeczy, 

np. bocznice, rampy, magazyny oraz punkty logistyczne. 

Znajduj�ce si� w posiadaniu PKP CARGO lokomotywownie i wagonownie zostan� 

odpowiednio sklasyfikowane i alokowane do przewo�ników pasa�erskich oraz PKP 

CARGO. Podobne działania zostan� podj�te w zakresie pojazdów trakcyjnych.  

W zwi�zku z liberalizacj� rynku przewozów kolejowych, rozwojem konkurencyjnego 

rynku krajowego, PKP CARGO S.A. oraz pozostałe spółki przewozowe w ramach swoich 

programów działania, zostan� zobowi�zane do dostosowania si� do liberalizacji rynku, w 

tym do podj�cia działa� w zakresie przyj�cia strategii konkurencji, tak na rynku krajowym 

jak i zagranicznym. 

 

2.6  Przewozy regionalne 

 
Od 2002 roku PKP Przewozy Regionalne realizuj�ce usługi o charakterze  

publicznym s� nierentowne. W Spółce skumulowały si� negatywne skutki sposobu 

finansowania oraz utraconych przychodów w latach 2002 – 2003. Skala zadłu�enia 

przekracza warto�� maj�tku spółki. Wielko�� zobowi�za� na koniec roku 2006 przekroczyła 

2 mld zł.  
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Narosłe zobowi�zania w PKP PR s� barier� w sprawnym działaniu pozostałych 

spółek kolejowych. Analiza dotychczasowego funkcjonowania spółki, zarówno w zakresie 

zarz�dzania posiadanym maj�tkiem, jako�ci oferowanych usług, a tak�e systemu 

dystrybucji i sprzeda�y, jednoznacznie wskazuje na niezwłoczn� potrzeb� 

przeprowadzenia niezb�dnych działa� dla zapobie�enia zapa�ci kolejowych 

przewozów pasa�erskich w Polsce. Postanowiono przede wszystkim wprowadzi� od 

1.01.2006 roku w PKP PR zarz�dzanie kryzysowe. Jego celem na rok 2006 była pełna 

obsługa finansowa spółki. Narz�dziami, które umo�liwiły wprowadzenie zarz�dzania 

kryzysowego w 2006 r. były: 

• wykorzystanie cz��ci �rodków Funduszu Kolejowego na pokrycie utraconych 

przez PKP Przewozy Regionalne przychodów w latach 2002 – 2003 z tytułu 

obowi�zuj�cych ustawowych ulg taryfowych w krajowych przewozach 

pasa�erskich, nie pokrytych dotychczas wypłaconymi dotacjami przekazanymi            

z tego tytułu, 

• zwi�kszony udział samorz�dów w finansowaniu przewozów lokalnych, 

• obni�enie stawek dost�pu do infrastruktury kolejowej, 

• obni�enie kosztów operacyjnych poprzez zakup lokomotyw od PKP CARGO. 

Bezwzgl�dnie koniecznym, podstawowym warunkiem do stworzenia wła�ciwych 

podstaw działania kolejowych przewozów regionalnych jest oddłu�enie Spółki PKP 

Przewozy Regionalne. Przewiduje si� �e nast�pi to w latach 2008 – 2009 poprzez 

dofinansowanie PKP PR przez PKP S.A. �rodki na ten cel pochodzi� b�d� z po�yczki 

bud�etowej w wysoko�ci 1860 mln złotych. Zadłu�enie strukturalne PR wobec Grupy PKP 

wynosi 2160 mln zł, w tym 300 mln wobec PKP S.A. z tytułu udzielonej wcze�niej po�yczki. 

Zadłu�enie PKP PR wobec PKP S.A. z tytułu udzielonej po�yczki zostanie spłacone ze 

�rodków bud�etu pa�stwa w ramach limitu 18% z wpływów z akcyzy. Z chwil� rozpocz�cia 

oddłu�ania PKP PR Spółka zostanie poddana procesowi usamorz�dowienia. 

Usamorz�dowienie polega� b�dzie na przekazaniu nieodpłatnie udziałów spółki PR 

samorz�dom wojewódzkim w równych cz��ciach (tj. po 1/16 warto�ci udziałów). 

Samorz�d województwa mazowieckiego nab�dzie prawo wykupu udziałów PKP 

Przewozy Regionalne w Kolejach Mazowieckich Sp. z o.o.. W tym celu samorz�d 

województwa mazowieckiego b�dzie mógł wyst�pi� o dotacj� z bud�etu pa�stwa. 

Koleje Mazowieckie b�d� mogły wykupi� od PKP PR dzier�awiony maj�tek nie pó�niej 

ni� w ci�gu 6 miesi�cy po wej�ciu w �ycie stosownej regulacji ustawowej. 
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Realizacja procesu usamorz�dowienia kolejowych przewozów regionalnych ma 

przede wszystkim na celu skupienie na poziomie samorz�du wszystkich podstawowych 

funkcji zwi�zanych z realizacj� zada� przewozowych, tj.: organizatora przewozów, 

wykonawcy i dofinansowuj�cego przewozy o charakterze publicznym. Dotychczasowe 

rozdzielenie funkcji organizatora i dofinansowuj�cego przewozy (poziom samorz�du) od 

wykonawcy  (niezale�na firma Przewozy Regionalne) jest  zasadnicz� przyczyn� trudno�ci 

w prawidłowym funkcjonowaniu systemu obsługi kolejowej na poziomie regionalnym. 

Usamorz�dowienie przewozów regionalnych pozwoli ponadto na: 

a) utrzymanie narodowego charakteru przewozów regionalnych (poprzez 

mo�liwo�� zlecania bezpo�redniego firmom samorz�dowym usług                         

o charakterze publicznym), 

b) utrzymanie istniej�cego potencjału przewozowego, wraz ze stopniow� 

popraw� jako�ci usług (zwłaszcza poprzez samorz�dowe inwestycje 

taborowe), 

c) stworzenie instrumentów do optymalizacji oferty przewozowej w ramach 

województwa, a tym samym umo�liwienie utworzenia spójnego systemu 

transportu publicznego województwa regionie. 

 

Usamorz�dowiona spółka PR b�dzie miała mo�liwo�� uczestnictwa w 

ogólnokrajowym systemie wspólnego biletu, pełnej koordynacji rozkładów jazdy 

poci�gów, zapewniaj�cym skomunikowania poci�gów na stacjach przesiadkowych i 

stacjach na styku obszarów działania z innymi przewo�nikami pasa�erskimi.  

Przekazanie udziałów PR do samorz�dów wojewódzkich pozwoli na pełniejsze 

dostosowanie potencjału przewozowego o potrzeb lokalnych. Uzyska si� w ten sposób 

integracj� podmiotów zamawiaj�cych przewozy i realizuj�cego usługi przewozowe.  

Usamorz�dowienie kolejowych przewozów regionalnych pozwoli w wi�kszym 

stopniu wykorzysta� �rodki pomocowe UE, zwłaszcza na modernizacj� taboru.  

 Wa�nym narz�dziem przyszłego funkcjonowania przewozów regionalnych jest 

uchwalenie, przygotowywanej ju� w Resorcie transportu, Ustawy o transporcie 

publicznym. 

 

2.7 Przewozy mi�dzywojewódzkie i mi�dzynarodowe 
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Przewozy mi�dzywojewódzkie o charakterze słu�by publicznej i nierentowne 

poł�czenia mi�dzynarodowe, których uruchamianie wynika z zawartych umów 

mi�dzynarodowych, b�d� mogły by� dofinansowane z bud�etu pa�stwa. Docelowo, 

przy rozwini�tym rynku,  na wykonywanie tego rodzaju przewozów Minister Transportu 

b�dzie ogłaszał konkursy. Minister wła�ciwy ds. transportu zawrze z operatorem 

umow� na dofinansowanie poł�cze� o charakterze szczególnie istotnym dla 

integralno�ci komunikacyjnej w skali kraju i przy uwzgl�dnieniu kluczowych poł�cze� 

mi�dzynarodowych. Taka umowa i wynikaj�ca z niej sie� poł�cze� b�dzie stanowiła 

podstaw� do projektowania poł�cze� dowozowo – odwozowych dla poci�gów 

regionalnych poszczególnych operatorów kolejowych oraz poł�cze� autobusowych. 

Kontrakty w zakresie dotowania wybranych przewozów mi�dzywojewódzkich             

i mi�dzynarodowych b�d� zawierały zakładane parametry realizacji usługi, takie jak: 

relacja poci�gu, klasa taryfowa poci�gu, liczba dost�pnych miejsc, miejsca 

zatrzymania, najdłu�szy czas przejazdu itp.  

Przewozy mi�dzywojewódzkie i mi�dzynarodowe, które nie zostan� obj�te 

kontraktem zawartym przez Ministerstwo Transportu, realizowane b�d� przez 

przewo�ników, na zasadach komercyjnych, w oparciu o ich polityk� handlow� i prowadzony 

przez nich rachunek ekonomiczny. 

 

2.8 PKP Intercity 

 
Spółka PKP Intercity powinna sta� si� wyspecjalizowanym, sprawnym 

przewo�nikiem realizuj�cym szybkie przemieszczanie si� pasa�erów w relacjach krajowych 

i zagranicznych. Niezmiernie wa�nym postulatem stanie si� silne skomercjalizowanie 

działalno�ci PKP Intercity, polegaj�ce na zapewnieniu mo�liwie wysokiego stopnia 

dostosowania ilo�ci i jako�ci usług do potrzeb rynku. Dotyczy to zwłaszcza zapewnienia 

podró�nym komfortu i szybko�ci jazdy oraz stosowania sprawnych narz�dzi obsługi 

pasa�erów. Wszystkie produkty PKP Intercity musz� by� weryfikowane w oparciu                         

o kryterium efektywno�ci finansowej. W obszarze działania tej spółki b�d� równie� usługi 

przewozowe zwi�zane z prowadzeniem poci�gów z  wagonami sypialnymi, kuszetkami, 

restauracyjnymi, konferencyjnymi itp. 

Jednym z koniecznych działa� zwi�zanych z umocnieniem pozycji Spółki i jej 

usamodzielnieniem, b�dzie przeprowadzenie procesu alokacji taboru poprzez 

przemieszczenie do PKP Intercity wszystkich lokomotyw poci�gowych u�ywanych do 
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prowadzenia poci�gów spółki oraz wagonów słu��cych do realizacji przewozów 

mi�dzyregionalnych ze spółki PKP PR. Przewiduje si�, �e spółka PKP Intercity zostanie 

poddana cz��ciowej prywatyzacji w roku 2009. 

 

2.9 Jednolity system taryfowy 

 

Jak dotychczas, pozostaje nierozwi�zany problem integracji taryfowej  

i rozkładów jazdy w miejscach przesiadek z poci�gu na poci�g. Sytuacja taka powoduje 

znaczne utrudnienia dla podró�nych korzystaj�cym z wi�cej ni� jednego przewo�nika 

kolejowego i w konsekwencji mo�e stanowi� jedn� z przyczyn rezygnacji z podró�y kolej�, 

co przekłada si� na spadek przewozów i pogorszenie sytuacji finansowej przewo�ników. 

Niezb�dne jest podj�cie prawno – legislacyjnych �rodków dla uregulowania sytuacji 

i przywrócenia ładu taryfowego, a tak�e ustalenie zasad koordynacji działa� przewo�ników  

i zarz�dców infrastruktury w zakresie skomunikowa� poci�gów.  

W ramach podnoszenia jako�ci obsługi wypracowa� nale�y standard informacji jakiej 

zobowi�zany b�dzie udziela� przewo�nik klientom w poci�gu oraz na terenie dworców, 

stacji i przystanków osobowych. Zostan� tak�e wypracowane normy czasowe 

skomunikowa�, eliminuj�ce z rozkładu jazdy sytuacje braku koordynacji poł�cze�. 

Na rynku kolejowych przewozów pasa�erskich działa� b�dzie coraz wi�cej 

podmiotów. Istnieje realne niebezpiecze�stwo, �e podró� kolej� z u�yciem kilku 

przewo�ników b�dzie przedsi�wzi�ciem na tyle skomplikowanym i drogim, �e mo�e to 

wpływa� na decyzj� podró�nego, co do wyboru innego �rodka transportu. Takie zjawiska 

obserwowano w przeszło�ci i dzi� (ró�ne bilety na jedna podró�, problemy z zakupem i 

zwrotem biletów, sztuczny wzrost ceny biletu). W przeszło�ci spółki przewozowe 

podejmowały działania na rzecz rozwi�zania wyst�puj�cych problemów taryfowych, nie 

były to jednak rozwi�zania systemowe. Dlatego zakłada si� przyj�cie takich rozwi�za� 

informatycznych oraz uregulowa� prawnych i organizacyjnych, które pozwol� na 

wprowadzenie jednego biletu na całej drodze przejazdu pasa�era, bez wzgl�du na liczb� 

przewo�ników, z których pasa�er b�dzie korzystał. Przewiduje si� powołanie zwi�zku 

ofertowego przewo�ników, którego zadaniem b�dzie wypracowanie zasad wspólnej 

jednolitej polityki taryfowej i jednego biletu z ci�gło�ci� taryfow� na całej drodze przewozu 

pasa�era.  

Informatyczny system obsługi sprzeda�y, rezerwacji i rozlicze� w przewozach 

pasa�erskich, spełnia� powinien nast�puj�ce funkcje:  
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• utrzymywanie bazy danych opisuj�cych sie� kolejow� w Polsce i za granic�              

(w tych elementach, które s� niezb�dne do sprzeda�y biletów), 

• wydawanie wspólnego biletu kolejowego obejmuj�cego przejazd na całej drodze 

przebiegu przy respektowaniu zasady ci�gło�ci taryfowej, bez okre�lania 

przewo�ników realizuj�cych poszczególne elementy drogi przewozu 

umo�liwiaj�cego realizacj� podró�y z dowoln� ilo�ci� przesiadek, 

• podział przychodów z biletu proporcjonalnie do udziału przewo�ników w trasie 

(obszary rozł�czne) lub proporcjonalnie do oferowanej pracy przewozowej (na 

liniach wspólnych). Dodatkowo, system powinien umo�liwia� podział przychodów 

według kluczy zdefiniowanych przez przewo�ników (stosownie do zawartych przez 

nich umów), 

• niezale�ne od innych zarz�dzanie sieci� sprzeda�y prze poszczególnych 

operatorów, którzy b�d� mieli mo�liwo�� definiowania swoich produktów, 

• zapewnienie du�ej elastyczno�ci w obszarze definiowania ofert i taryf, 

• w module rezerwacji mo�liwe b�dzie utrzymywanie puli poci�gów nale��cych do 

ró�nych przewo�ników, tak�e zagranicznych, 

• system b�dzie miał mo�liwo�� zbierania danych o wykonanej przez 

poszczególnych przewo�ników sprzeda�y i dokona rozliczenia przychodów mi�dzy 

przewo�ników według ustalonych algorytmów, 

• komunikacja w systemie odbywa� si� b�dzie w oparciu o protokół TCP/IP, 

• W systemie zostanie zbudowany jednolity interfejs, który b�dzie mógł obsłu�y� 

ró�nego typu urz�dzenia sprzeda�y (terminale systemu, kasy rPOS, terminale 

mobilne, automaty, inne systemy informatyczne) – je�li zostan� one 

przystosowane do obowi�zuj�cego standardu, 

• System zapewni standardowe poł�czenie z systemami rezerwacji innych kolei 

(HOSA) 

• Informacje o wykonanej sprzeda�y b�d� dost�pne w trybie on-line. 

System informatyczny spełniaj�cy powy�sze zało�enia przygotowała ju� spółka PKP 

Informatyka. Zakłada si� wdro�enie niniejszego projektu poprzez powołanie w ramach 

Grupy PKP wyspecjalizowanego podmiotu gospodarczego.  
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Omawiane działania posłu�� przywróceniu mo�liwo�ci zakupu biletu na ka�dy 

poci�g w ka�dej kasie biletowej i u obsługi ka�dego poci�gu, z zachowaniem ci�gło�ci 

taryfowej na całej drodze przewozu wskazanej na bilecie.  

 

2.10 System koordynacji pasa�erskich rozkładów jazdy  

 
Oprócz problemów taryfowych pojawi� si� równie� kwestie koordynacji rozkładów 

jazdy: 

a) dwóch lub wi�kszej liczby operatorów realizuj�cych przewozy na tym samym 

odcinku linii kolejowej, 

b) dwóch lub wi�kszej liczby operatorów spotykaj�cych si� na stacji przesiadkowej. 

Koordynacja rozkładów jazdy b�dzie nast�powa� ju� na etapie tworzenia rozkładu 

przez PKP PLK S.A. Zarz�dca infrastruktury b�dzie wyposa�ony w legitymizacj� prawn�,             

a zarazem obowi�zek do takiego układania tras poci�gów, aby wyeliminowa� „ucieczki 

poci�gów” przed przyjazdem innych poci�gów na stacj� przesiadkow�. Rozkład jazdy 

b�dzie równie� zakładał takie uło�enie tras poci�gów w ci�gu doby, aby wyeliminowa� 

spi�trzanie si� poci�gów lub/i powstawanie znacznych przerw w ruchu poci�gów. 

Preferowane b�d� rozwi�zania oparte na cyklicznym ruchu poci�gów poruszaj�cych si�             

w równomiernych odst�pach czasowych, z jednakowymi ko�cówkami minutowymi 

odjazdów (przyjazdów) na poszczególne stacje i przystanki osobowe.  

Przygotowanie rozkładu jazdy poci�gów pasa�erskich b�dzie nadzorowane przez 

zwi�zek przewo�ników i UTK. W przypadku dostrze�enia znacz�cych odst�pstw od 

podanych zasad, UTK b�dzie mogło podj�� decyzj� o zastosowaniu korekty rozkładu jazdy. 

Jednocze�nie przy okazji tworzenia zwi�zku ofertowego przewo�ników pasa�erskich 

zostan� wprowadzone zasady oczekiwania skomunikowanych poci�gów jednego 

przewo�nika na opó�nione poci�gi innego operatora. Poszczególni operatorzy b�d� 

równie� zobligowani do zachowania tych zasad w odniesieniu do skomunikowania 

własnych poci�gów. 
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2.11 Techniczne odbiory infrastruktury i taboru  

przed dopuszczeniem do eksploatacji 

 

W chwili obecnej pozostaje nieuregulowana sprawa zasad odbioru infrastruktury 

kolejowej i taboru przed dopuszczeniem ich do eksploatacji. Status prawny komisarzy nie 

jest uregulowany, co skutkuje powstawaniem negatywnych nast�pstw utrudniaj�cych 

rozwój uczciwej konkurencji na rynku usług kolejowych oraz wpływa na bezpiecze�stwo 

ruchu kolejowego. 

 Obecnie komisarze odbiorczy zatrudnieni s� w głównej mierze w spółkach Grupy 

PKP, co w zasadniczy sposób utrudnia im wykonywanie czynno�ci odbiorczych na rzecz 

innych, konkurencyjnych przedsi�biorstw z bran�y kolejowej. W innych podmiotach spoza 

Grupy PKP wykonuj�cych przewozy kolejowe, do pełnienia funkcji komisarzy odbiorczych 

wyznaczani s� pracownicy bez szczegółowych wymogów i statusu prawnego. 

 Regulacje prawne normuj�ce zasady działania tej grupy zawodowej zawarte były             

w nie obowi�zuj�cym ju� zarz�dzeniu Ministra Komunikacji nr 244 z dnia 30 listopada 1965 

roku (Dz. Urz. Min. Komunikacji nr 54, poz. 331). 

 Maj�c na wzgl�dzie charakter pracy komisarzy odbiorczych oraz jej znaczenie dla 

bezpiecznej eksploatacji pojazdów kolejowych, zostan� wprowadzone transparentne reguły 

okre�laj�ce zasady nadawania uprawnie� zawodowych, przynale�no�ci, organizacji oraz 

zakresu działania komisarzy odbiorczych. Komisarze odbiorczy kontrolowa� b�d� 

prawidłowo�� wykonywania napraw rewizyjnych, głównych oraz modernizacyjnych taboru              

i infrastruktury. 

Zostanie powołany zespół komisarzy odbiorczych działaj�cy przy wytypowanej 

jednostce badawczej (np. Centrum Naukowo – Technicznym Kolejnictwa). Prac� komisarzy 

nadzorowa� b�dzie Prezes UTK. Komisarze b�d� w sposób odpłatny �wiadczy� usługi 

odbioru taboru i infrastruktury. Cennik tego rodzaju usług b�dzie zatwierdzany przez 

Prezesa UTK. Urz�d Transportu Kolejowego b�dzie prowadził rejestr komisarzy 

odbiorczych posiadaj�cych odpowiednie uprawnienia do pełnienia swoich obowi�zków. 

Nale�y w tym miejscu podkre�li�, �e za bie��cy stan techniczny infrastruktury                    

i taboru odpowiadaj� przewo�nicy i zarz�dcy infrastruktury. 

 



3   Gospodarka zasobami pracy 

 

Zmiany proponowane w niniejszej Strategii b�d� wymagały równie� 

przeprowadzenia intensywnych działa� w obszarze zarz�dzania zasobami ludzkimi. 

Działa� tych nie nale�y rozumie� jako redukcji zatrudnienia. Ich celem jest przyj�cie 

nowego systemu alokacji sił i �rodków pozwalaj�cego efektywniej wykorzysta� dost�pne 

zasoby. Wpłynie to na racjonalizacj� i optymalizacj� zatrudnienia. W nowych strukturach 

wi�kszy nacisk zostanie poło�ony na: awanse poziome, doskonalenie i rozwój pracownika, 

prac� zespołow� specjalistów z ró�nych dziedzin dla realizacji okre�lonych zada�, 

wykorzystanie technologii informatycznych.  

Nieuniknione b�d� migracje pracowników pomi�dzy sfer� czysto produkcyjn�, 

a nowymi elementami procesów �wiadczenia usługi, zwi�zanymi z konieczno�ci� wej�cia w 

nowe obszary ła�cucha logistycznego, w których dotychczas przedsi�biorstwa transportu 

kolejowego nie uczestniczyły, b�d� �wiadczyły swoje usługi w bardzo ograniczonym 

zakresie. Dlatego te� na zarz�dach poszczególnych spółek b�dzie spoczywał obowi�zek 

okre�lenia kluczowej działalno�ci przedsi�biorstwa, wraz z wyodr�bnieniem podstawowych 

procesów produkcyjnych (usługowych). Na bazie szczegółowych schematów 

wyodr�bnionych procesów b�dzie mo�na łatwo okre�li� w jakim kierunku powinny 

ewoluowa� zmiany w zakresie zarz�dzania zasobami pracy. W ten sposób na podstawie 

przeprowadzonej wcze�niej analizy strategicznej poszczególnych spółek, a nast�pnie 

okre�leniu docelowej architektury organizacji, powinien powsta� szczegółowy program 

zarz�dzania zmianami w obszarze zasobów ludzkich. 

Istnieje wi�c potrzeba opracowania planu gospodarki zasobami ludzkimi w Grupie 

PKP. Taki plan obejmie działania koncentruj�ce si� na zmianach w specjalizacji 

i poszerzaniu kompetencji personelu, celem uelastycznienia mo�liwo�ci podejmowania 

pracy na ró�nych stanowiskach. W tym celu niezb�dne b�dzie opracowanie programu 

szkole� w celu przekwalifikowania cz��ci personelu.  

W wyniku prowadzonych przekształce� zmniejszy si� zapotrzebowanie na 

pracowników administracyjnych, przy znacz�cym wzro�cie zapotrzebowania na 

pracowników obsługi handlowej, akwizycji i marketingu. Przewidywa� mo�na wzrost 

zapotrzebowania na in�ynierów z uprawnieniami do prowadzenia robót liniowych. 

Jednocze�nie wzro�nie zapotrzebowanie na specjalistów z dziedziny przygotowania, 

przeprowadzenia i rozliczenia przedsi�wzi�� inwestycyjnych finansowanych ze �rodków 

Unii Europejskiej, a tak�e na specjalistów z dziedziny ekonomii i zarz�dzania finansami.  
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Wszystkie działania w zakresie doskonalenia kompetencji personelu mog� by� 

dofinansowywane z Europejskiego Funduszu Społecznego.  

Realizacja takiego planu, w du�ej mierze b�dzie zale�na od elastyczno�ci osobistej 

poszczególnych grup zawodowych, czy osób, w tym podejmowania współpracy w zakresie 

wdra�ania niezb�dnych zmian.  

 

 



4   Zakładane parametry finansowe wdro�enia Strategii 
 

Sytuacja finansowa Grupy PKP jest wyj�tkowo trudna. Dlatego te� od pocz�tku 2006 

roku w Grupie wprowadzono podstawowe elementy zarz�dzania kryzysowego polegaj�ce 

głównie na: 

• koordynacji planów działania poszczególnych spółek Grupy PKP, wychodz�c od 

cen dost�pu do tras przewozowych PLK, 

• ustalaniu cen na usługi �wiadczone wewn�trz Grupy na poziomie minimalnej 

rentowno�ci, 

• ograniczeniu wypływu pieni�dza na zewn�trz Grupy, poprzez maksymalnie 

mo�liwe zmniejszenie zakupu usług i dóbr spoza Grupy, 

• maksymalnie mo�liwe ograniczanie zadłu�enia pomi�dzy firmami Grupy. 

 

Realizacj� programu działa� kryzysowych w zasadniczy sposób wspiera stworzona 

przez parlament mo�liwo�� dofinansowania zarz�dcy infrastruktury PLK z bud�etu 

pa�stwa. Skutkuje to zmniejszaniem cen dost�pu do infrastruktury, a jest to najbardziej 

czułe ogniwo mechanizmu konkurencyjno�ci transportu kolejowego w stosunku do innych 

rodzajów transportu oraz kształtowania si� nale�no�ci i zobowi�za� pomi�dzy firmami 

Grupy PKP. Efektem realizacji zaprezentowanych zało�e� i rozwi�za� strategicznego 

działania b�dzie zatem w pierwszej kolejno�ci ustabilizowanie sytuacji finansowej 

przedsi�biorstw Grupy PKP. Osi�gni�cie tego celu stworzy warunki do: 

• oddłu�enia Spółki PKP Przewozy Regionalne, 

• racjonalizacji systemu obsługi przewozów regionalnych,  

• po��danej absorpcji �rodków unijnych. 

 

4.1 Finansowanie remontów i utrzymania infrastruktury kolejowej 

 
Ze wzgl�du na bardzo zły stan techniczny infrastruktury kolejowej w Polsce 

spowodowany wieloletnim niedoinwestowaniem kolei oraz brakiem jakiegokolwiek wsparcia 

ze �rodków publicznych, zaistniała potrzeba dofinansowania �rodkami bud�etu pa�stwa 

zada� zwi�zanych z remontami i utrzymaniem infrastruktury kolejowej. Obecnie w Polsce 

35% linii kolejowych kwalifikuje si� do wymiany nawierzchni torowej. Na niespełna połowie 

długo�ci czynnych linii kolejowych dopuszczalna pr�dko�� nie przekracza 60 km/h. Tylko 
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na 2,3 tys. kilometrów linii najwi�ksza dopuszczalna pr�dko�� wynosi 120 km/h, natomiast 

na tylko 538 km - 160 km/h. Ponadto znaczna cz��� torów i rozjazdów charakteryzuje si� 

du�ym stopniem degradacji. Dlatego niezb�dne jest dofinansowania utrzymania elementów 

infrastruktury. Zasadniczo b�dzie ono dotyczy�: 

• bie��cej konserwacji infrastruktury, 

• eksploatacji infrastruktury, obsługi przejazdów kolejowych, 

• diagnostyki infrastruktury kolejowej. 
 

Dofinansowanie b�dzie realizowane ze �rodków bud�etu pa�stwa. Wydatki bud�etu 

pa�stwa b�d� pochodzi� ze �rodków w ramach wydatków na finansowanie infrastruktury 

transportu l�dowego, których wysoko�� corocznie ustala si� w odniesieniu do 

prognozowanych dochodów bud�etu pa�stwa z podatku akcyzowego od paliw silnikowych. 

Zakłada si�, �e wydatki bud�etu pa�stwa na ten cel w latach 2007 – 2009 wynios�: 

• rok 2007 – nie mniej ni� 380 mln złotych, 

• rok 2008 – nie mniej ni� 500 mln złotych, 

• rok 2009 – nie mniej ni� 500 mln złotych. 
 

. Konkretne zadania przewidziane do realizacji w poszczególnych latach zostan� 

okre�lone szczegółowo w rocznych programach rzeczowo–finansowych, uwzgl�dniaj�cych 

mo�liwo�ci bud�etu pa�stwa w poszczególnych latach. 

 

4.2 Finansowanie przewozów mi�dzywojewódzkich  

i mi�dzynarodowych 

 
Podobnie jak w przypadku dofinansowania infrastruktury, istnieje równie� potrzeba 

dofinansowania przewozów mi�dzywojewódzkich i mi�dzynarodowych Problem jest 

rozwi�zywany poprzez dofinansowanie tego typu usług kolejowych, wykonywanych w 

ramach słu�by publicznej.  

Obecnie w Polsce uruchamianych jest w ci�gu doby 307 krajowych poci�gów 

mi�dzywojewódzkich, w tym tylko dla 29 poci�gów przychody z ich uruchamiania w pełni 

pokrywaj� koszty. Je�li chodzi o przewozy mi�dzynarodowe to z 207 poci�gów 

ekspresowych, dalekobie�nych oraz przygranicznych, a� 149 poci�gów jest nierentownych. 

Utrzymanie wi�kszo�ci tych poci�gów jest konieczne ze wzgl�du na potrzeby pasa�erów               
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i zawarte umowy mi�dzynarodowe. Dlatego te� w ramach dofinansowania b�d� mogły by� 

pokrywane nast�puj�ce koszty: 

• eksploatacja taboru, wraz z kosztem zu�ytej energii elektrycznej, 

• koszty dost�pu do infrastruktury kolejowej, 

• koszty dzier�awy lokomotyw, koszty dru�yn trakcyjnych i konduktorskich. 
 

Przewiduje si�, �e całkowita warto�� dofinansowania przewozów osób w ruchu 

mi�dzywojewódzkim i mi�dzynarodowym w latach 2007 – 2009 corocznie wyniesie ok. 240 

mln złotych. 
 

4.3 Oddłu�enie spółki PKP Przewozy Regionalne 

 
Zadłu�enie spółki PKP Przewozy Regionalne ma charakter trwały (systemowy), 

poniewa� wynika bezpo�rednio z przedmiotu jej funkcjonowania i przyj�tych rozwi�za�              

w zakresie finansowania zada� przewozowych maj�cych charakter usługi publicznej. Nie 

powinno wi�c dziwi�, i� od momentu utworzenia PKP Przewozy Regionalne, działalno�� 

spółki jest nierentowna. Wielko�� zobowi�za� na koniec 2006 roku przekroczyła 2 mld zł. 

Głównymi wierzycielami s�: PKP Polskie Linie Kolejowe, PKP Energetyka, PKP CARGO 

oraz PKP S.A. 

Brak rentowno�ci Przewozów Regionalnych i narastanie zadłu�enia wobec spółek 

PKP wynika przede wszystkim z uwarunkowa�, w jakich przewo�nik ten funkcjonuje,                   

a mianowicie z nieotrzymania nale�nej rekompensaty za �wiadczenia usług interesu 

ogólnego. 

	ródłem oddłu�enia Spółki PKP Przewozy Regionalne b�d� �rodki po�yczki 

bud�etowej dla PKP S.A. W oparciu o te �rodki PKP S.A. dofinansuje PKP PR kwot� 1860 

mln złotych. Zadłu�enie PKP PR wobec PKP S.A. w wysoko�ci 300 mln złotych zostanie 

spłacone ze �rodków „akcyzowych” b�d�cych w dyspozycji ministra wła�ciwego ds. 

transportu. Wydatek ten nie ograniczy zakresu realizacji zada� inwestycyjnych ani tempa 

absorpcji �rodków unijnych. 

Nale�y podkre�li�, �e �rodki, którymi dofinansowana b�dzie spółka PKP PR             

z przeznaczeniem na jej oddłu�enie b�d� mogły by� wykorzystane tylko i wył�cznie na 

spłat� zadłu�enia wobec spółek kolejowych. 

Mechanizm oddłu�enia przedstawiony jest na rysunku 2. 
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Rys. 2.  Mechanizm oddłu�enia spółki PKP Przewozy Regionalne 

 
Dzi�ki takiemu wykorzystaniu �rodków, osi�gni�te zostan� dwa podstawowe cele: 

• wygaszone zostan� zobowi�zania spółki PKP Przewozy Regionalne wzgl�dem 

wierzycieli Spółki (PKP Polskie Linie Kolejowe, PKP Energetyka, PKP CARGO oraz 

PKP S.A.)co zdecydowanie poprawi ich płynno��; 

• zapewnione b�d� �ródła utrzymania sieci kolejowej PKP PLK S.A. 

 

Struktur� oddłu�enia przedstawia tabela 1. 

Tab. 1. Przewidywany harmonogram oddłu�enia PKP Przewozy Regionalne (mln zł) 

Wierzyciel Dług do 

restrukturyzacji 

2008 2009 2010 2011 

PLK 1100 818 282   

PKP Cargo 600 446 154   

PKP S.A. 300    300 

Energetyka i pozostali 160 119 41   

RAZEM: 2160 1383 477 0 300 
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Oddłu�enie PR nast�pi poprzez dofinansowanie spółki PR według nast�puj�cej 

procedury:  

1. Przyj�cie Strategii dla transportu kolejowego do roku 2013  przez Rad� Ministrów, 

2. Notyfikacja KE Planu restrukturyzacji transportu kolejowego w Polsce, opartego na 

rozwi�zaniach zawartych w Strategii, 

3. Uchwalenie Ustawy o zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji                            

i prywatyzacji przedsi�biorstwa pa�stwowego PKP, 

4. Zawarcie umowy pomi�dzy Ministerstwem Finansów a PKP S.A. o udzieleniu 

po�yczki w kwocie 1,860 mld,  

5. Zawarcie umowy pomi�dzy MT a PKP S.A. i PR o dofinansowanie ze �rodków 

akcyzowych w wysoko�ci 300 mln zł z przeznaczeniem na spłat� po�yczki               

PKP PR wobec PKP S.A., 

6.  Dofinansowanie  spółki PKP PR w warto�ci 1,860 mld zł, 

7. Wpłata I transzy po�yczki do PKP SA i dofinansowanie PR  (pkt 4 i pkt 6) w kwocie 

1,383 mld zł w 2008 roku, 

8. Przekazanie udziałów  PKP S.A. w PKP PR do Skarbu Pa�stwa, 

9. Usamorz�dowienie – przekazanie udziałów Skarbu Pa�stwa w PKP PR do 

samorz�dów w równych cz��ciach, 

10. Wpłata II transzy po�yczki do PKP SA i dofinansowanie PR (pkt 4 i pkt 6) w kwocie 

477 mln zł w 2009 roku, 

11.  Spłata transz po�yczki udzielonej PKP SA i skapitalizowanych odsetek od po�yczki 

udziałami PKP S.A. w PR lub akcjami/udziałami  PKP S.A. w PKP PLK lub w innych 

spółkach, 

12.  Umorzenie po�yczki udzielonej PKP PR w kwocie 300 mln zł. 

 

Terminy realizacji poszczególnych działa� powinny umo�liwi� usamorz�dowienie spółki PR 

w 2008r. 
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Tab. 2.  Projekcja przepływów finansowych PKP Przewozy Regionalne w latach 2006 – 

2011 (mln zł) 

 

  2006 2007 2008 2009 2010 2011 
Rachunek wyników             
Wynik netto -225 -120 15 29,5 25 30 
  2006 2007 2008 2009 2010 2011 
Stan zobowi�za�, w tym 2 672 2 572 1 183 626 570 277 

podlegaj�ce restrukturyzacji 2 122 2 032 632 62 0 0 
po�yczki PKP S.A. (z 2004 roku) 300 300 300 300 300 0 
bie��ce 250 240 251 264 270 277 

Umorzenie po�yczki (z 2008-9)   1 383 477   
       
Cash Flow             
Działalno�� operacyjna  -100 -1 253 -376,5 150 238 
Wynik netto  -120 15 29,5 25 30 
korekty  20 -1 268 -406 125 208 

amortyzacja  120 152 189 212 233 
zobowi�zania zmiana stanu  -90 -1 400 -570 -62 0 
inne korekty  -10 -20 -25 -25 -25 

Działalno�� inwestycyjna  -275 1 247 153 -324 -624 
Po�yczki zaci�gni�cie   1 383 477   
Wydatki inwestycyjne  275 136 324 324 324 
Po�yczki zwrot      -300 
Działalno�� finansowa  316 120 300 300 600 
Zwrot ulg  132     
�rodki UE + współfinansowanie *  184 120 300 300 300 
Dotacja na spłat� po�yczki      300 
       
Zmiana stanu gotówki w danym roku   -59 114 76,5 126 214 
 
* �rodki niezb�dne do absorpcji �rodków pomocowych na zakup i modernizacj� taboru 

 

4.4 Obsługa zadłu�enia zewn�trznego PKP S.A. 
 

W PKP S.A. skumulowały si� zobowi�zania kredytowe wykorzystane na 

restrukturyzacj� PKP. Spółka PKP od pocz�tku 2006 roku prowadzi zarz�dzanie 

kryzysowe finansami Grupy PKP, dzi�ki czemu wyeliminowano ryzyko nie wywi�zania si� 

w 2006 roku przez spółk� ze spłaty zobowi�za� z tytułu zaci�gni�tych kredytów                           

i wyemitowanych obligacji gwarantowanych przez Skarb Pa�stwa. Spłata zobowi�za� 

gwarantowanych przez Skarb Pa�stwa pozostaje dla spółki najwy�szym priorytetem.  
 

Skala zadłu�enia długoterminowego PKP S.A. na koniec 2006 roku wynosi  5,6 mld 

zł, na które składa si� głównie zadłu�enie inwestycyjne z tytułu kredytów inwestycyjnych 

przej�tych od byłego Przedsi�biorstwa Pa�stwowego PKP i wykorzystanych na 
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infrastruktur� kolejow�, b�d�c� obecnie we władaniu PLK S.A., zadłu�enie strukturalne 

powstałe na skutek przej�cia pozostałych długów byłego P.P. PKP oraz sfinansowania 

procesu restrukturyzacji zatrudnienia Grupy PKP i dofinansowania spółki PKP Przewozy 

Regionalne. 

 Zadłu�enie PKP S.A. b�dzie restrukturyzowane i w cało�ci spłacone do 2022 roku. 

Wielko�ci zadłu�enia, restrukturyzacj� i �ródła spłaty zadłu�enia przedstawia tabela 3.  
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Tab. 3. Warto�� zadłu�enia PKP S.A. i 	ródła jego spłaty [mln zł] 

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Stan zobowiaza� na pocz�tek 5 517 5 346 5 218 4 690 3 946 2 345 2 234 1 616 1 094 877 690 575 460 345 230 115

Spłaty 947 355 1 365 937 1 758 204 707 883 266 226 147 141 136 130 125 119
Raty 678 128 1 128 744 1 601 111 618 822 67 37 15 15 15 15 15 15
Odsetki 269 227 222 163 127 63 59 23 8 5 4 3 3 2 2 1

Zrolowane po 2007 150 150 100 100 100 100 100 100
Odsetki od zrolowanych po 2007 0 15 30 30 30 30 38 41 34 28 23 18 13 8 3

	ródła spłaty 986 581 1 893 1 624 987 409 265 470 269 228 131 135 139 144 148 152
�rodki bud�etowe - akcyza 0 101 104 107 113 117 120 124 128 131 135 139 144 148 152
Nieruchomo�ci 94 218 479 587 587 226 68 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Oferty publiczne 400 800
Sprzeda� akcji i udziałów 12 40 150
Zwrot po�yczki PKP Przew. Reg. 300
Pozostałe wpływy 373 222 160 130 100 70 80 50 45 0 0 0 0 0 0 0
Rolowanie 507 600 300
Dodatkowe �ródła 100 100
Saldo w danym roku 39 226 528 687 -772 205 -442 -412 3 2 -15 -5 4 14 23 34
Saldo narastaj�co 39 265 793 1 479 708 913 471 58 61 63 48 42 46 60 84 117

Stan zobowi�za� na koniec okresu 5 346 5 218 4 690 3 946 2 345 2 234 1 616 1 094 877 690 575 460 345 230 115 0
w tym zrolowane po 2007 0 600 600 600 600 600 900 750 600 500 400 300 200 100 0
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Zało�enia przyj�te do restrukturyzacji i spłaty zadłu�enia PKP S.A.: 

1. Podział �rodków z akcyzy przeznaczonej na finansowanie infrastruktury transportu – 

40% na transport kolejowy (z 18% przeznaczonych na transport) 

2. Od 2008 roku przeznaczanie 7% (z 40%) (tj. 100 mln zł, zwi�kszane corocznie o 3% 

- tj. o zakładane tempo wzrostu �rodków akcyzy. 

3. W 2011 roku jednorazowe przeznaczenie 300 mln zł akcyzy na spłat� po�yczki PR 

od PKP S.A.  

4. Uzyskanie nast�puj�cych �rodków z prywatyzacji spółek Grupy PKP: 

• 2007–2009 – 200 mln zł (cz��ciowa albo całkowita sprzeda� 

mniejszo�ciowych udziałów/akcji posiadanych przez PKP S.A.), 

• 2009– 1200 mln zł (sprzeda� na rynku publicznym cz��ci udziałów/akcji PKP 

Intercity – warto�� oferty co najmniej 400 mln zł, w 2010 r. PKP Cargo – ok 

700 mln zł, inne spółki – ok.100 mln zł). 

 
5. Wpływy z zagospodarowania nieruchomo�ci strategicznych i pozostałych: 

[w mln zł] 

 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 Razem 

Nieruchomo�ci 

strategiczne 
35 207 413 620 620 206 0 2101 

Nieruchomo�ci 

pozostałe 
75 50 150 70 70 60 80 555 

 

6. Wpływy PKP S.A. z pozostałej działalno�ci: 

a. Głównie dzier�awy, najem, opłaty korporacyjne, sprzeda� lokali mieszkalnych, 

sprzeda� złomu, windykacja zaległych nale�no�ci, inne usługi.  

 

 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Działalno�� 

bie��ca 
150 150 120 100 70 50 50 50 45 

 

b. płatno�� zobowi�za� podatkowych (lokalnych) w trybie art. 66 pozwalaj�ca na 

uwolnienie gotówki 

 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 

Art. 66 53 32 40 30 30 20 30 
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c. �rodki z obligacji i własne przeznaczone na restrukturyzacj�, którymi 

PKP S.A. dysponowało na 31.12.2006 w kwocie 210 mln zł przeznaczone do 

wydatkowania w latach 2007 i 2008 

7. Rolowanie cz��ci zadłu�enia (konieczna gwarancja Skarbu Pa�stwa): 

• 2009 roku – 600 mln zł, 

• 2014 roku – 300 mln zł. 

8. Dodatkowe �ródła spłaty zadłu�enia w latach 2015 – 2016: 

• zwi�kszenie zakresu sprzeda�y akcji i udziałów spółek Grupy PKP; 

• spłata ze �rodków z akcyzy przeznaczonej na transport kolejowy (w dłu�szym 

okresie przy pozyskaniu przez PLK �rodków z rezerwy integracyjnej); 

• zwi�kszone przychody z zagospodarowania nieruchomo�ci; 

• przej�cie przez Skarb Pa�stwa zobowi�za� w zamian za akcje PKP PLK S.A. 

 

Efektami przedstawionej restrukturyzacji zadłu�enia b�dzie: 

• wykluczenie ryzyka konieczno�ci uruchomienia gwarancji Skarbu Pa�stwa; 

• zmniejszenie zadłu�enia PKP S.A. na koniec 2014 roku do poziomu około 

1100 mln zł (z tego ok. 130 mln zł kredyty inwestycyjne); 

• całkowita spłata zobowi�za� PKP S.A. gwarantowanych przez Skarb Pa�stwa 

do 2022 r. 

 

Terminowa spłata zadłu�enia gwarantowanego przez Skarb Pa�stwa uzale�niona 

jest od realizacji przedstawionego harmonogramu pozyskania �rodków tj. głównie od 

sprzeda�y nieruchomo�ci strategicznych oraz upublicznienia niektórych spółek Grupy PKP. 

W przypadku wyst�pienia opó�nie� w tych procesach dopuszczalne jest rolowanie 

zadłu�enia w wielko�ciach wi�kszych od przedstawionych powy�ej w zało�eniach (pkt. 6). 
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5   Harmonogram działa� rz�du 
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6   Zakres koniecznych prac legislacyjnych 
 

Lp. 
 

Nazwa aktu prawnego 
 

Zakres zmiany 
Termin 

opracowania 
Termin 

wej�cia w 
�ycie 

1. Ustawa z dnia 21 marca 
1985 roku o drogach 
publicznych (Dz. U. Nr 204, 
poz. 2086 z pó�n. zm) 

W zakresie rozło�enia na zarz�dc� infrastruktury kolejowej i zarz�dc� drogi 
kosztów budowy, przebudowy, remontów, utrzymania i ochrony skrzy�owa� 
linii kolejowych z drogami publicznymi jedno – i wielopoziomowych. 

 
opracowano 

 
01.07.2007 r. 

2. Ustawa z dnia 8 wrze�nia 
2000r. o komercjalizacji, 
restrukturyzacji i 
prywatyzacji 
przedsi�biorstwa 
pa�stwowego „Polskie 
Koleje Pa�stwowe“ (Dz.U. 
Nr 84, poz.948 z .pó�n. 
zm.) 

Projekt I 
• uproszczenie procedury zbywania przez PKP S.A. mniejszo�ciowych 

udziałów w spółkach; 
• zakres odpowiedzialno�ci PKP S.A. w Grupie PKP; 
• Uproszczenie procedur przekazywania linii kolejowych samorz�dom, 
 
Regulacje wymagaj�ce notyfikacji przez Komisj� Europejsk� (zawarte w 
Projekcie II): 
�� realokacja maj�tku dawnego pp PKP miedzy spółkami PKP; 
�� zwolnienie PKP SA od podatku dochodowego od wnoszenia aportów do 

spółek zale�nych; 
�� uregulowanie zadłu�enia PKP SA; 
�� restrukturyzacja  zadłu�enia PKP Przewozy Regionalne 
�� usamorz�dowienie przewozów regionalnych 

opracowano 
 
 
 
 
 
opracowano 

01.07.2007r. 
 
 
 
 
 
01.01.2008r. 
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3. Ustawa z dnia 28 marca 
2003r. o transporcie 
kolejowym (Dz. U. Nr 86, 
poz.789 z pó�n. zm.) 

Zmiany w zakresie: 
• Zwolnienie gruntów zaj�tych pod nieu�ytkowane i nowobudowane linie 

kolejowe z opłat za u�ytkowanie wieczyste, 
• Zwolnienie z konieczno�ci uzyskania licencji oraz uproszczenie procedur 

dopuszczania do ruchu dla przewo�ników kolejowych wykonuj�cych 
przewozy na liniach lokalnych, 

• umo�liwienia zastosowania specjalnego trybu wywłaszczania gruntów pod 
ka�d� nowobudowan� lini� kolejow� (równie� projektów rozwoju 
infrastruktury kolejowej zawartych w strategiach i programach kierunkowych 
ró�nych szczebli samorz�dowych) na wzór rozwi�za� przyj�tych w 
drogownictwie. 

• Wprowadzenia obowi�zku koordynacji rozkazów jazdy w przewozach 
pasa�erskich przez zarz�dc� infrastruktury kolejowej  

 

 
 
opracowano 

 
 
01.07.2007 r. 

4. Ustawa z dnia 12 stycznia 
1991 r. o podatkach i 
opłatach lokalnych (Dz. U. 
z 2002 r. Nr 9, poz. 84) 

Zmiany w zakresie zwolnienia od podatku od nieruchomo�ci nie u�ytkowanych 
i nowobudowanych linii kolejowych oraz zaj�te pod nie grunty a tak�e 
budynków, budowli oraz zwi�zanych z nimi gruntów 

 
opracowano 

 
01.01.2008 r.  

5. Ustawa o transporcie 
publicznym  
 

Ustawa obejmowa� b�dzie organizowanie i finansowanie publicznych 
przewozów pasa�erskich realizowanych transportem kolejowym i drogowym 
na poszczególnych szczeblach administracji rz�dowej i samorz�dowej. 

31.08.2007 01.01.2008 r. 

 
 


