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PRZEDMOWA

Problematyka transformacji systeméw transportowych w krajach daw-
nego bloku socjalistycznego, a zwlaszcza proceséw prywatyzacji i deregu-
lacji, jest jednym z wazniejszych tematéow badawczych geografii transportu
w ostatnich 25 latach (Hoyle i Knowles, red., 1992, 1998; Knowles, 1993;
Knowles i inni, red., 2008). Od ponad dekady autorzy niniejszej monografii
sledzg wspomniane procesy zachodzace na terytorium Polski po 1989,
a dotyczace poszczegdlnych galezi i sposobow transportu - kolejowego
(Taylor, 2002, 2003, 2004, 2007; Taylor i Ciechanski, 2005, 2006, 2010e,
2011a), drogowego (Taylor i Ciechanski, 2007, 2008a, 2008b, 2010a, 2010d,
2013a, 2013b), miejskiego (Taylor i Ciechanski, 2008c, 2009, 2010c, 2010d)
oraz zeglugi $rédladowej i przybrzeznej (Taylor i Ciechanski, 2010b, 2011b,
2013c¢). Niniejsza monografia stanowi podsumowanie kilkunastoletnich
badan nad transformacjg systemu transportowego Polski, prowadzonych
przez autoréw w IGiPZ PAN w ramach dziatalnosci statutowej. Gtéwnym
celem badan bylo przeanalizowanie funkcjonowania transportu ladowego
(przedsigbiorstw, a na tym tle poszczegolnych galezi transportu) w nowych
warunkach gospodarczo-ustrojowych, ze szczegélnym uwzglednieniem
ostatnich lat. W stosunku do poprzednich opracowan, praca nie ogranicza
sie jednak do aktualizacji wcze$niejszych materiatéw, ale réwnocze$nie ma
takze charakter syntezy istniejacej wiedzy.
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1. CELI ZAKRES PRACY

Transformacja polskiej gospodarki, w tym transportu, ,w zasadzie prze-
biega od centralnie planowanej gospodarki socjalistycznej z mechanizmem
nakazowo-rozdzielczym do gospodarki kapitalistycznej z mechanizmem
rynkowym” (Chojnicki, 1993, s. 195). Proces przemian naszej gospodarki
zmierza ku realizacji ,,modelu kapitalistycznego ustroju gospodarczego, wy-
stepujacego w wysoko rozwinietych krajach Europy Zachodniej” (Chojnicki,
1993, 5. 195), obarczonego jednak licznymi cyklicznymi objawami sytuacji
kryzysowej. W Polsce, sytuacje dodatkowo komplikuja rodzime zjawiska
kryzysowe, bedace spuscizna po gospodarce PRL-u, szczegdlnie dotkliwe
w poczatkowym okresie transformacji ustrojowej. Podstawowymi skladnika-
mi systemu regulacji w okresie ‘gospodarki niedoboru’ byly: centralne plano-
wanie, wlasno$¢ panstwowa i przedsigbiorstwa panstwowe, ktdre ograniczaty
efektywnosc¢ gospodarowania i kompleksowy rozwdj gospodarczy (Chojnicki,
1993).

Celem niniejszej pracy jest przede wszystkim poznanie i przedstawienie
stosunkowo nowych w warunkach polskich zjawisk jakimi sg deregulacja
i prywatyzacja przedsigbiorstw transportu ladowego. Podstawowy poziom
analizy dotyczy poszczegdlnych przedsiebiorstw, ze wzgledu na trudnosci
metodyczne, zwigzane z podzialem niektérych firm wielozakladowych na
pojedyncze zaklady, a zwlaszcza na brak szczegdétowych danych. Badanie
przedsigbiorstw jako aktywnych podmiotéw funkcjonujacych w przestrzeni
jest stosunkowo mlodym nurtem w polskiej geografii ekonomicznej (Doman-
ski, 1997).

Obok dwoch tytutowych proceséw - deregulacji i prywatyzacji — niezwy-
kle istotna dla dalszych rozwazan jest restrukturyzacja przedsiebiorstw, do
ktorej bedziemy wielokrotnie wraca¢ w nastepnych rozdzialach. Restruk-
turyzacje mozna rozumie¢ albo jako zmiane o charakterze naprawczym
(restrukturyzacja naprawcza), albo zmiane o charakterze rozwojowym (re-
strukturyzacja rozwojowa), polegajaca na dogtebnym przeobrazaniu systemu
(Majchrzak, 2001). ,,Restrukturyzacja jest to radykalna zmiana w co najmniej
jednym sposrdd trzech wymiaréw organizacji, tzn. zakresie dzialania, struk-
turze kapitatowej lub organizacji wewnetrznej firmy” (Sapijaszka, 1997, s. 30).
Przyczyny restrukturyzacji moga by¢ wewnetrzne, tj. wynikajace z procesow
zachodzacych w firmie (jak nadmierna ekspansja i dywersyfikacja, obawa
przed przejeciem, wadliwa struktura zarzadzania firmg), jak i zewnetrzne
- zmiany na rynku produktéw i na rynkach kapitatowych, nasilenie konku-
rencji, zmiany techniki i technologii, zmiany legislacyjne, zmiany podatkowe.
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W okresie transformacji w Polsce przyczyny zewnetrzne odgrywaja zde-
cydowanie wazniejsza role niz wewnetrzne. Jak pisze Z. Sapijaszka (1997,
s. 8), ,Celem procesu restrukturyzacji jest przystosowanie ksztaltu i zasad
funkcjonowania organizacji do nowych warunkéw panujacych w otocze-
niu”. Podstawowa trudnoscia procesu restrukturyzacji jest to, ,ze niezwykle
burzliwym zmianom w otoczeniu musza stawi¢ czofa skostniale struktury,
jako pozostalo$¢ po dawnym systemie” (Sapijaszka, 1997, s. 265). Nie wcho-
dzac w szczegdly, warto zwrdci¢ uwage na pewne uogolnienia: (1) kazdy
proces restrukturyzacji przebiega w odmienny sposéb, jest silnie osadzony
w kontekscie dziatania przedsiebiorstwa; (2) proces restrukturyzacji polskich
przedsiebiorstw przebiega w innych, duzo bardziej ztozonych warunkach, niz
firm w krajach o rozwinietej gospodarce rynkowej; (3) réznice wynikajace
z uwarunkowan przebiegu, jak tez z historii rozwoju firm w Polsce i w krajach
zachodnich, zdeterminowaly rézne podejscia do restrukturyzacji (dotyczy to
glownie restrukturyzacji finansowej i restrukturyzacji zakresu dziatania); (4)
dla polskich firm w obecnej sytuacji najwigksze znaczenie ma restrukturyza-
cja organizacyjna i restrukturyzacja finansowa (Sapijaszka, 1997, s. 295-296).

Mimo ze deregulacja ma charakter prawny, wywotuje réznorodne konse-
kwencje ekonomiczne, spoleczne i polityczne, a takze przestrzenne. Stosun-
kowo krotki okres obowigzywania w Polsce czgsciowej deregulacji transportu
publicznego sprawia, ze nie jest ona przedmiotem wigkszego zainteresowania
naszych geograféw, chociaz zajmowali si¢ nia ekonomisci transportu (np.
Teichmann, 1995; Bernacki, 1996; Rydzkowski, 2003). Tymczasem jest to
zjawisko niezwykle istotne, bezposrednio wplywajace m.in. na charakter,
jakos¢, rodzaj, natezenie i zrdéznicowanie przestrzenne transportu (w tym
przewozow pasazerskich i towarowych) w warunkach gospodarki rynkowej
(Higginson, 1990).

Innym niezwykle istotnym procesem jest prywatyzacja i zmiany organi-
zacyjne przedsigbiorstw transportowych, przybierajace rozmaite formy w po-
szczegdlnych galeziach transportu. Celem prywatyzacji jest przed wszystkim
zwiekszenie efektywnosci przedsiebiorstw poddanych przeksztalceniom wta-
snosciowym. Przewaga firmy prywatnej to sprawniejsze zarzadzanie, wigksza
elastycznos¢ w dziataniu i brak naciskow placowych ze strony zwigzkéow
zawodowych. Firmy publiczne sa z reguly mniej efektywne niz prywatne.
To samo odnosi si¢ do firm z mieszana forma wlasnosci. Wyzsza produk-
tywnos¢ firm prywatnych wynika z dwoch przyczyn. Po pierwsze, prywatni
udzialowcy maja silniejsze motywacje powodujace, ze ich firma jest sprawnie
funkcjonujaca. Po drugie, podczas proceséw prywatyzacji w ostatnich latach
bardziej produktywne i przynoszace zysk firmy zostaly sprzedane prywatnym
udzialowcom, tym samym tylko mniej efektywne przedsiebiorstwa pozostaty
w publicznych rekach. Wida¢ zatem, ze prywatyzacja moze by¢ rozwigza-
niem tylko wtedy, gdy motywacje sa dominujacym czynnikiem sprawczym
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wyzszej efektywnosci. W innym przypadku $ciezka prowadzaca do poprawy
wydajnosci jest bardziej ztozona. Jesli natomiast wybiera si¢ prywatyzacje,
to istniejg duze szanse, ze doprowadzi ona do zmiany formy wlasnosci na
prywatng (Ponti i inni, 2013). Jak zauwaza A. Zatti (2011), prywatyzacja
rozszerza separacj¢ pomiedzy rolami i interesami regulatora oraz dostawcow
ustug. Ogranicza takze wydatki publiczne. Z drugiej strony moze jednak ona
potencjalnie spowodowa¢ konflikty pomiedzy komercyjnymi i innymi dzia-
talnosciami zewnetrznego operatora oraz ogélnymi interesami wtadz publicz-
nych. Prywatyzacja jest przez tego autora postrzegana jako czynnik wzrostu
wewnetrznej efektywnosci dostawcow ustug i obnizenie ich kosztéw opera-
cyjnych w stosunku do przedsigbiorstw stanowigcych wlasnos¢ publiczna.

Transformacje sektora panstwowego w sektor prywatny okresla sie czasem
mianem prywatyzacji odgornej (top-down privatisation). Z kolei pobudzanie
indywidualnej przedsiebiorczo$ci poprzez deregulacje gospodarki, tworzenie
podstaw prawnych do zakladania nowych firm nazywa si¢ niejednokrotnie
prywatyzacja oddolng (bottom-up privatisation), inaczej prywatyzacja zalo-
zycielska (Tobolska, 2004, s. 20). Proces przeksztalcen wlasnosciowych nalezy
do zmian fundamentalnych w restrukturyzacji przedsigbiorstw, za$ zmiang
organizacji firm mozna traktowa¢ ,,jako gtéwna plaszczyzne decydujaca o ich
adaptacji do zmian” (Tobolska, 2004, s. 13). Jak wida¢, procesy deregulacji
i prywatyzacji, a takze restrukturyzacji sa ze sobg $cisle powigzane.

W niniejszej monografii cel metodologiczny uwazany jest za drugoplano-
wy. Jest on realizowany poprzez opis, uzasadnianie, wnioskowanie i wyjasnia-
nie analizowanych zjawisk i proceséw, natomiast metody analizy przestrzen-
nej majg zdecydowanie mniejsze znaczenie. Rozpoznanie i charakterystyka
badanych zagadnienn moga okaza¢ si¢ przydatne w wyborze optymalnych
strategii przeksztalcen wtasnosciowo-organizacyjnych przedsigbiorstw trans-
portowych.

Jesli chodzi o zakres rzeczowy, przedmiotem naszego zainteresowania sg
przedsiebiorstwa transportu kolejowego, samochodowego, miejskiego i ze-
glugi srédladowej na terytorium Polski. Na ich podstawie charakteryzuje sie
poszczegdlne galezie i sposoby transportu. Zakres czasowy pracy obejmuje
okres po 1989 r., przy czym czyniono starania, aby podawane informacje byly
nie tylko wiarygodne, ale i aktualne, doprowadzone do konca 2014 r. Tam
gdzie okazalo si¢ to niemozliwe, podaje si¢ ostatnie dostepne dane. Natomiast
w uzasadnionych przypadkach, odwolujemy si¢ do okresu wczesniejszego.
W rezultacie, istnieje pewna niejednorodno$¢ przedstawianych materiatéw,
ktorej — niestety — nie udalo sie¢ w pelni wyeliminowa¢. Jednoczesnie trzeba
pamietaé, Zze mamy do czynienia z materig, ktéra bardzo szybko zmieniata
sie i nadal zmienia w czasie. Dlatego, o ile to mozliwe, podaje si¢ rok, ktérego
dotyczy dana sytuacja. Szczegdlna uwage zwraca si¢ na aspekt przestrzenny
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omawianych zjawisk i proceséw, w tym na czynniki lokalizacji przedsie-
biorstw transportowych.

Wobec do$¢ skromnej wiedzy, ubogiej literatury geograficznej, niepelnych
i czesciowo mato wiarygodnych materiatéw empirycznych, znaczny wysitek
autorow zostal skierowany na ustalenie, a czasem nawet odtworzenie stanu
faktycznego. Wykorzystywano przy tym rozmaite Zrédla pozyskania podsta-
wowych danych do pracy, a takze rézne sposoby ich opracowania. Podstawo-
wymi zrédtami danych o przedsigbiorstwach byly jednostkowe informacje
pochodzace z Krajowego Rejestru Sadowego (KRS), z bazy udostepnianej
przez tirme InfoVeriti (www.infoveriti.pl), a takze z raportéw rocznych wiek-
szych spolek i oficjalnych stron internetowych przedsigbiorstw. Cennymi
zrodtami informacji byty tez strony internetowe centralnych instytucji i agen-
cji rzadowych, wskazywane kazdorazowo w miejscach powotan. Pomocne
okazaly sie rowniez archiwalne artykuly dotyczace gospodarki z dziennikow
Rzeczpospolita i Puls Biznesu.

Struktura pracy jest nastepujaca. W rozdziale 2 charakteryzuje si¢ geneze
i procesy deregulacjii prywatyzacji, zachodzace na §wiecie. Omawia si¢ zalety
i wady deregulacji, a takze relacje z pojeciem liberalizacji. W rozdziale 3, na
podstawie literatury przedmiotu, podaje sie¢ przyktady deregulacji/liberaliza-
cji i prywatyzacji w $wiatowym transporcie. Nastepne rozdzialy poswiecone
sa deregulacji, zmianom organizacyjnym i przeksztalceniom wlasnoscio-
wym w Polsce — w przedsigbiorstwach transportu kolejowego (rozdzial 4),
samochodowego (rozdzial 5), miejskiego (rozdzial 6) i zeglugi srédladowe;j
(rozdzial 7). Wspomniane rozdzialy maja podobng strukture: rozpoczynaja
sie od zmian legislacyjnych, przedstawiajg zmiany organizacyjne, nastepnie
charakteryzujg przewoznikow i zmiany formy wlasnosci przedsiebiorstw:
prywatyzacje, komercjalizacje, komunalizacje, konsolidacje. Obszerny mate-
rial empiryczny zebrany przez autoréw pozwala na wyprowadzenie znaczg-
cych wnioskéw i uogélnien, podanych w konczacym monografie rozdziale
8. Praca napisana jest w sposob mozliwie zwigzly, ale zainteresowanego czy-
telnika w wielu miejscach odsyla si¢ do piSmiennictwa, w ktérym konkretne
zagadnienia oméwione sg bardziej szczegétowo.



2. COTO JEST DEREGULACJA? JE] ZALETY 1 WADY
ORAZ RELACJE Z LIBERALIZACJA

W ciggu wielu lat, w celu ochrony ustugobiorcéw i pracownikoéw, wiek-
sz0$¢ rzadéw ingerowala w rynek transportowy, m.in. przez wprowadzenie
kontroli jakosci i bezpieczenstwa, przez nadzorowanie ilosci pofaczen i cen
uslug, przez regulowanie wejscia na rynek nowych operatoréw (licencjono-
wanie ilo$ciowe), a czasem przez publiczng wlasno$¢ przedsiebiorstw trans-
portowych. Te ostatnie funkcjonowaly poczatkowo w obszarach o znaczeniu
strategicznym lub ze wzgleddw spolecznych, na przyklad w obszarach rzadko
zaludnionych, gdzie dzialalnos$¢ przedsiebiorstw prywatnych byta nieopla-
calna (Knowles i Hall, 1992, 1998). W wigkszosci krajow transport miejski,
a przede wszystkim kolejowy i lotniczy byly lub sa nadal wtasnoscig publicz-
ng, ze wzgledu na konieczno$¢ zaangazowania znacznego kapitalu, wysokie
koszty operacyjne, a takze uwarunkowania polityczne. Jednak i tutaj zachodza
wspolczesnie istotne zmiany, ktore sa przedmiotem rozwazan i analiz nauko-
wych (Finger i Holvad, red., 2013).

Obecnie pojecie regulacji jest stosowane roznie, w zaleznosci od $rodo-
wiska. W Stanach Zjednoczonych oznacza jakakolwiek interwencje rzagdowa,
podczas gdy w Europie odnosi si¢ do interwencji niezaleznych specjalnie
powolanych instytucji (cial) nadzorujacych (Finger i Holvad, red., 2013).
»Regulacje rozumiemy jako ustanawianie instytucji i regul wspierajacych
osigganie celéw polityki transportowej, ktérych nie da si¢ osiagna¢ poprzez
rynek” (Liberadzki, 2007, s. 41).

Pomimo ze poczatkowo rzady dos¢ ostroznie wprowadzaly regulacje,
juz w XIX w. transport stal si¢ jednym z najbardziej regulowanych dzialéw
gospodarki. W. Rydzkowski (2003) wyréznia dwie formy regulacji: (1) regu-
lacje ekonomiczne (okreslajace zasady dostepu do rynku, zakres dziatalnosci,
mozliwosci rozwoju i fuzji przedsiebiorstw, stawki przewozowe itp.), oraz (2)
regulacje nieekonomiczne, ktére mozna lepiej nazwa¢ pozaekonomicznymi,
na przyklad dotyczace bezpieczenstwa, czy norm i standardéw ochrony
srodowiska!. Transport rézni si¢ od innych dzialéw gospodarki rozbudowa-
nymi regulacjami ekonomicznymi, ktérych wprowadzenie mialo zapobiegac
praktykom monopolistycznym i wyréwnywaniu warunkéw konkurencji we-
wnatrz- i miedzygaleziowych (Rydzkowski, 2003). Regulacje miaty réwniez
zapobiega¢ powstawaniu razacych réznic spolecznych i finansowych miedzy

I' K. Button (1990) nazywa te ostatnie ‘spotecznymi, a ponadto wyrdznia jeszcze regulacje
‘antymonopolowe’ (kontrolowanie sity monopoli, mozliwosci fuzji, etc.). A zatem, w przeci-
wienstwie do W. Rydzkowskiego, wyodrebnia trzy kategorie regulacji.
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obszarami i grupami spolecznymi. W takim systemie od operatoréw oczeki-
wano $wiadczenia czedci ustug z przyczyn raczej spotecznych niz komercyj-
nych (Knowles i Hall, 1998).

Co przemawia za regulacja? P. Bell i P. Cloke (1990b, s. 195) uwazaja, ze
czynnikami przemawiajagcymi na korzys¢ regulacji sa: (1) dazenie do za-
pewnienia spojnosci sieci transportowych, w tym sieci nierentownych; (2)
zapewnienie dostepu niemobilnym grupom spolecznym; (3) zapewnienie
bezpieczenstwa dziatalnoéci; (4) ochrona infrastruktury zwiazanej z bez-
pieczenstwem narodowym; i (5) tworzenie fadu z potencjalnego chaosu’
Wszystkie te czynniki mozna rozpatrywaé w znaczeniu technicznym jako
uzasadnienie polityki regulacji.

Jednakze, réwnie silne argumenty przemawiajg za deregulacja: (1) pozwala
ona na wyrazne wyroznienie czesci systemu transportowego, ktore stuza go-
spodarce rynkowej; (2) zapewnia bodzce, czyli motywacje operatorom dzia-
tajacym efektywnie; oraz (3) umozliwia sprawnie dzialajagcym operatorom na
udzial lub wigkszy udziat w rynku. S.J. Shaw (1993, s. 106) dodaje m.in. sprzy-
janie innowacjom i konkurencji, a w rezultacie ograniczanie subsydiowania.

Jak mozna zatem podejmowac decyzje, gdy oba zbiory argumentéw wy-
daja si¢ by¢ rownie wazne? Odpowiedz na to pytanie jest kwestia wyboru
i ma przede wszystkim charakter polityczny, dodatkowo czasem powigzany
z przejsciem od fordyzmu do postfordyzmu w gospodarce, spoteczenstwie,
polityce i kulturze (Bell i Cloke, 1990D).

Deregulacja transportu powinna by¢ rozpatrywana w szerszym kontek-
$cie, w powigzaniu z odpowiednig ideologia, polityka panstwa, a zwlaszcza
prywatyzacja, ktora tez nie jest rozumiana jednoznacznie. W transporcie
oznacza ona nie tylko sprzedaz majatku panstwowego, lecz réwniez roz-
maite inicjatywy prywatyzacyjne sektora publicznego, na przykiad poprzez
przeprowadzenie komunalizacji lub komercjalizacji (jak poczatkowy etap
prywatyzacji Japonskich Kolei Panstwowych, por. Mizutani, 1999; Mizutani
i Nakamura, 2000; Nash, 2000; Suga, 2003). Denacjonalizacji przedsiebiorstw
moga towarzyszy¢ rozmaite przedsiewziecia antymonopolowe, pozwalajace
na stworzenie warunkéw konkurencji (Schnell, 2001; Shaw, 2001). Czgsto jed-
nak prywatyzuje si¢ publiczne monopole bez uprzedniego przeprowadzenia
zmian i uzyskuje si¢ za nie wyzsze ceny sprzedazy, ale odbywa si¢ to kosztem
obnizenia konkurencyjnosci i utraty zwigzanych z nig korzysci. Gléwnymi
celami prywatyzacji sg: poprawa efektywnosci i stworzenie wigkszej kon-
kurencji. Autentyczna konkurencja jest traktowana jako najlepszy sposob
ochrony interesu publicznego, ktory to cel mozna osiagna¢ przez deregulacje
(Farrington, 1985).
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Czasem uwaza sig, ze deregulacji towarzyszy liberalizacja (np. Teichmann,
1995; Bernacki, 1996; Gibb i inni, 1996), trudniej natomiast wskaza¢ na roz-
nice miedzy nimi. Czesto obie traktuje si¢ jako synonimy (np. Button, 2009).
I tak, wedtug P. Bella i P. Clokea (1990a, s. 9), deregulacja lub liberalizacja
oznacza usunigcie lub ostabienie kontroli w réznych dzialach gospodarki,
pozwalajace na bardziej swobodne oddzialywanie sil rynkowych. Z kolei A.
Graham i inni (red., 2008, s. 370) uwazaja, Ze pomimo istnienia kilku réznic
(np. deregulacja ma miejsce w obrebie kraju, podczas gdy liberalizacja miedzy
krajami?), oba terminy s3 cze¢sto uzywane zamiennie. Jeszcze inni traktuja
liberalizacje jako ,niewlasciwa nazwe (misnomer) dla ponownej regulacji
(re-regulation), zastapienie jednego zbioru interwencjonistycznych przepi-
sOw przez inny, bardziej elastyczny zbiér” (Graham, 1998, s. 88). Podobnie B.
Liberadzki (2007, s. 39) uwaza, ze liberalizacja oznacza ztagodzenie ,w celu
zachecenia do zwigkszenia efektywnosci funkcjonowania rynku”, a nie znie-
sienie restrykeji, ktore to pojecie wiaze si¢ z pojeciem deregulacji. ,,Rynek
zderegulowany oznacza brak regulacji, rynek zliberalizowany jest regulowany,
ale w sposéb pozwalajacy istnie¢ wielu podmiotom, pozwalajacy na wejscia
i wyjécia z rynku” (Liberadzki, 2007, s. 39). W praktyce, termin ‘deregulacja’
jest szeroko stosowany w krajach anglosaskich, podczas gdy ‘liberalizacja’ jest
uzywana raczej w krajach Europy kontynentalnej, na przyklad we Francji,
a takze w ustawodawstwie UE. W dalszej czgsci pracy bedziemy postugiwaé
sie raczej terminem deregulacji, gdyz analizowane zjawiska i procesy ogra-
niczaja si¢ do terytorium Polski, a w powolaniach na literature — oryginalng
terminologie autoréw.

Deregulacji towarzysza dzialania sklaniajace do wzrostu konkurencji,
a w rezultacie prowadzace do obnizenia kosztéw i poprawy jakosci swiad-
czonych ustug (Mackie i inni, 1995). Czasem zaklada sig¢, ze sama deregulacja
okaze si¢ wystarczajaco efektywnym wyzwaniem dla istniejacych monopoli
lub oligopoli. Rozluznienie kontroli wejscia na rynek autobusowy w transpo-
rcie publicznym moze by¢ przykladem tego ostatniego procesu. Warto jednak
zwrdci¢ uwage, ze w zadnym przypadku deregulacja nie oznacza konca regu-
lacji, jak to ma miejsce na przyktad w sprawach bezpieczenstwa. Deregulacje
najczesciej przeprowadza sie stopniowo. Wtedy moze ona obejmowac pewien
sektor rynku lub czg$ciowa deregulacje, poprzedzajaca nastepnie wprowadza-
ng pelng liberalizacje.

2 Podobne stanowisko zajmuje S.J. Shaw (1993, s. 166). W kontekécie miedzynarodowym,
réwnie istotna jak liberalizacja, jest harmonizacja zmierzajaca do wyréwnywania szans mie-
dzy przewoznikami panstw cztonkowskich UE. Obejmuje ona przede wszystkim jednakowsa
polityke fiskalng, zasady subsydiowania oraz wprowadzane standardy i regulacje. Dobrymi
przyktadami wprowadzanej liberalizacji i harmonizacji transportu w ramach UE sa ciezarowy
transport samochodowy i pasazerski transport lotniczy (por. Shaw, 1993).
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W koncu lat 1970., deregulacji sprzyjata tzw. contestability theory, w mysl
ktorej, swobodne wejscie na rynek lub nawet mozliwos¢ takiego wejscia
przez nowego operatora, byto najwazniejszym mechanizmem zapewniajagcym
skuteczno$¢, umiarkowane ceny i maksymalizacje dobrobytu. W zaistnialej
sytuacji, pafistwo powinno ograniczy¢ swa role do przyjecia minimalnych
regulacji zapewniajacych uczciwg konkurencje i bezpieczenstwo swiadczenia
uslug przewozowych. Wkiad intelektualny do podjecia dziatan deregulacyj-
nych w USA dal przede wszystkim Alfred E.Kahn? (Liberadzki, 2007). Wspo-
mniana teoria stanowila ideologiczng podstawe deregulacji i prywatyzacji
transportu, ktore zaczeto wprowadzaé w USA i Wielkiej Brytanii w koncu lat
1970. Pézniej proces ten rozprzestrzenil sie gwaltownie na caly $wiat i objal,
miedzy innymi, wiele stabiej rozwinietych krajow, czgsto wskutek naciskow ze
strony Banku Swiatowego i Miedzynarodowego Funduszu Walutowego (Bell
i Cloke, 1990a).

Jednoczes$nie, juz od lat 1980. zaczeto podwazac contestability theory, jako
ze rezultatem deregulacji i prywatyzacji — zamiast konkurencji - stala si¢
oligopolistyczna kontrola poszczegdlnych rynkéw transportowych. W tym
kontekscie, za optymalng uwaza si¢ sytuacje, w ktdrej konkurencja przejawia
sie w postaci przetargowego trybu $wiadczenia ustug przy jednoczesnym
kontrolowaniu ich jakosci i stawek przewozowych, zapobiega zatem nie-
wlasciwemu korzystaniu z pozycji monopolistycznej lub oligopolistyczne;j.
Ten typ konkurencji obniza koszty operacyjne i subsydia publiczne, jed-
nakze bez dezintegracji sieci transportu publicznego (Kennedy, 1995, 1996;
Mackie i inni, 1995). Na przykiad, London Regional Transport juz w latach
1986-1989 wybieral przewoznikéw autobusowych Y% tras w przetargach, co
spowodowalo obnizke kosztow o 15% przy jednoczesnej poprawie niezawod-
nosci kursowania (Knowles i Hall, 1998).

Chociaz ,,nie mozna bezposrednio przenosi¢ doswiadczen panstw za-
chodnich do warunkéw polskich”, mozna wyciaggna¢ pewne wnioski z tych
doswiadczen (Rydzkowski, 2003). Dlatego ponizej przytaczamy przyklady
deregulacji/liberalizacji i prywatyzacji, dotyczace réznych galezi i sposobow
transportu.

3 Przewodniczacy amerykanskiej Civil Aeronautics Board, ktéry w 1979 r. wprowadzit termin
‘otwartego nieba’ podczas omawiania celéw uchwalonej rok wezesniej Airline Deregulation Act
(Button, 2009).



3. PRZYKLADY DEREGULAC]I/LIBERALIZAC]I
I PRYWATYZACJI W SWIATOWYM TRANSPORCIE

Deregulacja ustug przewozowych objeta wszystkie kontynenty i czesci
wszystkich gatezi i sposobow transportu. W niniejszym rozdziale podajemy
wybrane, naszym zdaniem, najciekawsze przyklady deregulacji/liberalizacji
i prywatyzacji, pochodzace z literatury $wiatowe;j. I tak, miedzystanowy sa-
mochodowy transport tadunkéw w Australii zostal poddany deregulacji juz
w 1954 r. (Knowles i Hall, 1998; Rydzkowski, 2003), koleje szwedzkie zostaty
podzielone na cze¢s¢ ‘komercyjng’ i ‘socjalng’ w 1963 r. , a drogowe przewozy
tadunkéw zliberalizowano w Szwecji w latach 1964-1968, chociaz dalsze
kroki zmierzajace do pelnej deregulacji spotkaly si¢ raczej ze sprzeciwem
rzadzacych (Fullerton, 1990). W 1968 r. odstgpiono réwniez od regulacji
cigzarowych przewozéw samochodowych w Wielkiej Brytanii.

Transport lotniczy. Od 1978 r. stopniowo wycofywano sie z licencjonowa-
nia krajowych potaczen lotniczych w USA, zas od 1982 r. catkowicie otwarto
ten rynek dla innych przewoznikéw amerykanskich. Zniesiono restrykcje
dotyczace wielkosci przewozow i czgstosci lotdw, uwolniono loty czarterowe.
W ruchu migdzynarodowym, Stany Zjednoczone podpisaty wkrétce porozu-
mienia z 23 krajami, w tym z Holandig, Belgia, Niemcami, Luksemburgiem
i innymi krajami, inicjujac tym samym polityke ‘otwartego nieba (Oum,
1998). Jednak najbardziej znaczacym, przestrzennym rezultatem deregula-
cji lotnictwa byl rozwdj sieci polaczen typu hub-and-spoke, ktére obnizaja
ogolne koszty, podnosza wskazniki zapelnienia samolotéw i czgstotliwo$é
lotéw miedzy hubami oraz obnizajg koszty wzgledne (na pasazera i na mile)
w przypadku wigkszych maszyn (Knowles i Hall, 1992, 1998; Goetz i Sutton,
1997; Burghouwt i inni, 2003; Fu i inni, 2010). Ten typ polaczen w zasadzie
ogranicza si¢ do tradycyjnych przewoznikéw pelnokosztowych (full service
carriers, FSCs). Jednoczesnie hubbing moze podnies¢ koszty wejscia na rynek
nowych przewoznikéw, gdyz linia lotnicza musi ponies$¢ koszty rozwoju tras
dowozowych tak, aby osiagna¢ wystarczajaca ich gestos¢ i uzyskac korzysci
wielkiej skali. Polgczenia w ramach jednej linii lotniczej sg silng konkuren-
cyjna korzyscia. Jednak, konkurencja nie moze by¢ efektywna tak dlugo jak
wejscie nowej linii jest niezmiernie kosztowne i istniejg inne mozliwosci kon-
troli dotychczasowego monopolu, na przyklad poprzez mechanizm alokacji
slotow*, w ktérym obowiazuje zasada, ze dotychczasowe (flagowe, narodowe)

4Slot to czas przydzielony na start lub ladowanie w porcie lotniczym.
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linie zachowuja prawa ‘nabyte’ (Oum, 1998; Papatheodorou, 2002; Frenken
i inni, 2004; Zhang i Round, 2008).

Transport lotniczy na $wiecie ulegl dramatycznym przeksztalceniom
w nastepstwie deregulacji wewnetrznego rynku lotniczego USA w 1978 r.
Dotychczasowe systemy regulacji zostaly zmodyfikowane, a w niektérych
przypadkach zniesione jako wynik prowadzonej polityki liberalizacji, prze-
jawiajacy sie w fuzjach, przejeciach i/lub strategicznych aliansach miedzy
najwiekszymi przewoznikami, a takze ich konsolidacjach. W rezultacie licz-
ba przewoznikéw spadla, lecz sa oni wigksi i bardziej kontroluja krajowy
pasazerski rynek lotniczy. Deregulacja zaostrzyla tez przestrzenne kontrasty
poprzez zrdznicowanie koncentracji rynku w rdzeniach (Goetz i Sutton, 1997;
Hakfoort, 1999; Forsyth, 2006; Zhang i Round, 2008; Goetz i Vowles, 2009;
Fu i inni, 2010).

Na poczatku lat 1980. wynegocjowano wiele bilateralnych porozumien
miedzy krajami europejskimi, a na przefomie lat 1990. UE zliberalizowala swoj
sektor transportu lotniczego w trzech etapach: (1) w ramach tzw. pierwszego
‘pakietu) od 1987 r. w ruchu wewnatrzunijnym (15 panstw czlonkowskich
plus Islandia, Norwegia i Szwajcaria) rzady mogly wprowadza¢ nowe taryty,
a linie lotnicze uzyskaly wiekszg elastycznos¢ w kwestii wielkosci przewozow;
(2) w drugim ‘pakiecie’ od 1990 r. zezwolono na wieksza elastycznos¢ w obu
ww. kwestiach, a takze przewoznicy uzyskali prawo do nieograniczonych
przewozow pasazeréw i tadunkow miedzy krajem macierzystym a innym
krajem czlonkowskim Unii; (3) w ramach tzw. trzeciego ‘pakietu; od 1993 r.
wprowadzono swobode $wiadczenia ustug w ramach UE (z wyjatkiem obstugi
regionow peryferyjnych, gdzie przewoznikéw wybierano w drodze przetar-
géw), a od kwietnia 1997 r. takze prawo do kabotazu: dowolna linia lotnicza
ma prawo wykonywania przewozéw w obrebie innego kraju czlonkowskiego
UE. Wraz z rozszerzeniem UE w 2004 r., Jednolity Rynek Europejski objat
réwniez 10 nowych panstw czlonkowskich, gtéwnie w Europie Srodkowo-
-Wschodniej (Hakfoort, 1999; Graham i Shaw, 2008; Dobruszkes, 2009a, b;
Fuiinni, 2010; Budd i inni, 2014).

UE dazyla do zastgpienia bilateralnych porozumien miedzy krajami
czlonkowskimi a Stanami Zjednoczonymi porozumieniami wielostronnymi
‘otwartego nieba, ktére zezwalalyby na nieskrepowany dostep do rynkow
USA i UE dla dowolnego przewoznika unijnego (Button, 2009). Renegocjacja
tych porozumien zostala wymuszona w 2002 r. przez europejski Trybunatl
Sprawiedliwosci, podwazajacy istotng czes¢ bilateralnych porozumien, co
spowodowato ich wdrozenie dopiero po kilku latach.

Pakiet nt. portéw lotniczych przyjety w grudniu 2011 r. zawiera pewne

propozycje, ktore moga pomadc w wykorzystaniu slotéw i skloni¢ do wiekszej
konkurencji. Wyréznia dwa sposoby, aby poprawi¢ pierwotng alokacje: (1)
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roczne cofniecia udziatu procentowego w najbardziej zatloczonych portach
lotniczych, gdzie ‘wejscie’ jest najbardziej ograniczone. Wycofane sloty sa
sprzedawane na aukcjach; (2) modyfikacje definicji nowego ‘wejscia’ przez
wzrost liczby slotow posiadanych przez przewoznika przy réwnoczesnym
braniu pod uwage nowego ‘wejécia. Ponadto, liniom lotniczym umozliwiono
wymiane slotami (przy pewnych ograniczeniach) w portach na terenie UE
(Ponti i inni, 2013). W wigkszo$ci przypadkéw zmalalo znaczenie lotniczych
portéw weztowych, a wzrést udzial lotnisk regionalnych.

Wpierw w Ameryce Péinocnej, pdzniej w UE, a nastepnie gdzieindziej
na $wiecie, najistotniejszym rezultatem deregulacji i liberalizacji byl jednak
rozwdj przewoznikéw niskokosztowych (low cost carriers, LCCs), majacy
z kolei swoj wplyw na §wiatowy boom w turystyce (Dobruszkes, 2006, 2009a,
b, 2013; Forsyth, 2006; Papatheodorou i Lei, 2006; Donzelli, 2010; Graham
i Dennis, 2010; Chung i Whang, 2011; Rey i inni, 2011; Dobruszkes i Mondou,
2013; Graham, 2013; Wu i Hayashi, 2014). Zmiana zasad funkcjonowania
transportu lotniczego, pozwalajaca na pominiecie hubow i ograniczen liczby
polaczen (polaczenia bezposrednie), przyczynila sie do nieréwnomiernego
rozmieszczenia i tempa wprowadzania modelu niskokosztowego na $wiecie
(Burghouwt i inni, 2003; Francis i inni, 2006; Bojczuk, 2006, 2008; Fu i inni,
2010; Alderighiiinni, 2012; de Witt i Zuidberg, 2012; Gross i Liick, red., 2013;
Hawlena, 2013; Budd i inni, 2014).

R. Doganis (2006) szacuje, ze linie niskokosztowe moga funkcjonowac
przy kosztach jednostkowych wynoszacych zaledwie 40-50-60% kosztow
przecietnego tradycyjnego przewoznika petnokosztowego (FSC) i nieznacz-
nie wyzszych niz operatorzy czarterowi (Williams, 2001). Pomijajac pre-
kursorow (Loftleidir Icelandic, Laker Airways i People Express), jednym
z pionieréw linii niskokosztowych byly od 1971 r. Southwest Airlines w USA,
ktére nastepnie znalazty nasladowcow wsrdd innych poéinocnoamerykan-
skich przewoznikéw takich jak Spirit Airlines, Air Tran, Frontier, Allegiant
Air, Jet Blue, Virgin America, WestJet, VivaAerobus. Najwigkszy rozwéj LCCs
miat miejsce w dwoch okresach: w Kanadzie, Europie (Ryanair, easyJet), Au-
stralii i Oceanii (Jetstar, Pacific Blue, Virgin Blue, Freedom Air) w pierwszej
polowie lat 1990., za§ w Azji (AirAsia, Tiger Airways, Lion Air, Air Deccan,
SpiceJet, GoAir, IndiGo), Europie Srodkowo-Wschodniej (Wizz Air, airBal-
tic, Blue Air, Air Berlin, Germanwings) i na Bliskim Wschodzie (Air Arabia,
Jazeera Airways, FlyDubai) w latach 2000. Mimo istniejacych réznic, obecnie
liczbe czynnych linii niskokosztowych na $wiecie ocenia si¢ na 109. 78 linii
zaprzestato przewozow (gtéwnie w Europie, z powodu bankructwa lub stabej
kondycji finansowej), a 16 wcale nie rozpoczelo dzialalnodci (Gross i Liick,
red., 2013).
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Linie niskokosztowe wykorzystuja identyczne typy samolotéw, przede
wszystkim na trasach o duzym natezeniu ruchu, korzystaja z drugorzed-
nych lotnisk, majag krétki czas pobytu samolotéw na lotniskach, prowadza
sprzedaz biletéw w Internecie, nie prowadzg rezerwacji miejsc, nie oferuja
dodatkowych ustug na poktadzie, nie korzystaja z noclegdéw dla zalogi. Model
niskokosztowy, poza tym ze stal si¢ komercyjnym sukcesem, zmusit takze
wszystkie wigksze i uprzednio publiczne linie do obnizki taryf, przy czym
ogolne oszczednosci dla europejskich podréznych szacuje si¢ na okoto 30%.
Na wielu liniach wzrosta tez konkurencja (Dobruszkes, 2006, 2013; Francis
iinni, 2006; Graham i Shaw, 2008; Alderighi i inni, 2012; Graham, 2013; Ponti
iinni, 2013; Budd i inni, 2014).

Na podstawie badan amerykanskich, do pozytywow deregulacji mozna
zaliczy¢ wzrost konkurencji i obnizenie przecigetnych taryf, wigksza liczbe
przewiezionych pasazeréw, wigcej polaczen do najbardziej popularnych
destynacji, rosngca wydajnos$¢ przewoznikéw przy zachowaniu dobrych
standardéw bezpieczenstwa. Do negatywdéw — niestabilno$¢ finansowq i za-
trudnienia, obnizenie jakosci oferowanych ustug, mniej lotéw i wyzsze taryfy
do blizej potozonych, mniejszych o$rodkéw, a takze dominacje pojedynczych
przewoznikéw na niektdrych trasach (Goetz i Vowles, 2009; Fu i inni, 2010).

Transport kolejowy. Generalnie, w transporcie kolejowym mozna za-
obserwowac trzy rozne modele prywatyzacji kolei: (1) podzial regionalny
i przekazanie wilasnosci; (2) bezposrednig prywatyzacje narodowej infra-
struktury i dziatalnosci; oraz (3) pionowa separacje praw wlasnosci szlaku
i taboru (Shaw i inni, 2008). W pierwszym modelu wychodzi si¢ z zalozenia,
ze komercyjne przewozy kolejowe moga przynosic¢ zyski nawet w generuja-
cych straty przedsigbiorstwach. Wspomniane juz koleje szwedzkie (SJ) jako
pierwsze dostrzegly ten fakt dzielgc sieci przewozéw pasazerskich na czeg§é
‘komercyjng i ‘socjalng w 1963 r. Pézniej sektor prywatny wygrywal prze-
targi na przewozy po czesci wspomnianej sieci. W nastepstwie, do 2005 r.
panstwowe koleje szwedzkie stracily okolo polowy przewozdéw regionalnych
na rzecz nowych operatoréw, podczas gdy zachowaly 87% potaczen daleko-
bieznych. Jednak faczna liczba pasazerokilometréw wzrosta o 60% (Ponti
i inni, 2013). Stopniowa deregulacja wszystkich miedzyregionalnych ustug
kolejowych przewozow pasazerskich zakonczyta sie w 2010 r. Dotychczasowy
operator (S]) stracil wylaczne prawo do $wiadczenia ustug komercyjnych, ale
nowi przewoznicy pojawili sie¢ w obszarach niszowych (niskokosztowych),
tworzac oferte raczej komplementarna niz konkurencyjng wobec SJ. Mimo
uplywu kilku lat, potencjalne efekty otwarcia rynku nie s jeszcze w pelni
widoczne. Ryzyko biznesowe komercyjnych przewoznikéw kolejowych wy-
daje si¢ by¢ znacznie wigksze niz w transporcie lotniczym i w dalekobieznych
przewozach autobusowych. Poza tym, S] potrafila przygotowac sie do dzialan



21

w warunkach konkurencji, zar6wno intermodalnej jak i wewnatrzmodalnej
(Froidh i Nelldal, 2015). Ogoélem w Szwecji dziala okolo 30 przewoznikéow
pasazerskich i towarowych.

Japonia rozpoczeta wspomniany proces prywatyzacji mocno subsydiowa-
nych Japonskich Kolei Panstwowych (JR) w 1987 r. przeprowadzajac regio-
nalizacje, w nastepstwie ktorej wydzielono sze$¢ komercyjnych spétek pasa-
zerskich i jedng towarowa (JR Freight). Dlugoterminowy dtug przekazano JR
Settlement Corporation. Trzy przynoszace zyski przedsiebiorstwa, majace na
swoim terenie Shinkansena i koleje dojazdowe na gtéwnej wyspie Honsiu (JR
West, East i Central) zostaly sprywatyzowane w latach 1990-tych. Wszystkie
byly atrakcyjne komercyjnie, przynosity zyski i splacily zadtuzenie. Trzy inne
spotki pasazerskie przewozily mniej pasazeréw i przynosily mniej zyskow,
gdyz obstugiwaly rzadziej zaludnione wyspy Hokkaido, Kiusiu i Sikoku (Shaw
i inni, 2008). Podzial rynku zostal wigc dokonany odgérnies, a istniejace ko-
leje prywatne i aglomeracyjne operuja prawie wylacznie na wlasnych torach
i w ruchu pasazerskim (z wyjatkiem kolei przemystowych).

Bezposrednia prywatyzacja narodowej infrastruktury i dziatalnosci ko-
lejowej ma miejsce sporadycznie, gdyz rzadko cata sie¢ kolejowa przynosi
zyski. Koleje nowozelandzkie sprywatyzowano w 1993 r., zmieniono nazwe na
Tranz Rail w 1995 r., a nastepnie sprzedano Toll Holdings z Australii w 2001 r.
W rezulatacie, miedzymiastowe polaczenia pasazerskie ulegly ograniczeniu
do czterech tras, pogorszylo si¢ ich utrzymanie, a wigkszo$¢ przewozow
tadunkéw utracono na rzecz transportu drogowego. Wskutek spofecznego
niezadowolenia skutkami prywatyzacji, w roku 2004 ponownie znacjona-
lizowano infrastrukture kolejowg (obecnie funkcjonuje jako ONTRACK).
Chociaz dzialalno$¢ przewozowa pozostaje w rekach prywatnych, obstuga
pasazerska ulegala dalszej redukeji. W 2002 r. Estonia, jako pierwszy kraj Eu-
ropy Srodkowo-Wschodniej, sprywatyzowata dziatalno$¢ przewozowg kolei
EVR. Kolej zostala podzielona na trzy spétki przewozow pasazerskich i jedng
przewozow towarowych, ktora otrzymatla takze infrastrukture (Rydzynski
i Klimkiewicz, 2004). Pozyczki z Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju
wsparly prywatyzacje kolei estonskich (Shaw i inni, 2008), ale juz w 2006 r.
kolej zostala ponownie znacjonalizowana (Finger i Holvad, red., 2013).

Szwecja stala si¢ pionierem oddzielenia szlaku kolejowego i dzialalno-
$ci przewozowej w 1988 r., a celem bylo uczynienie kosztéw operacyjnych

5Z. Tomes (2009) uwaza, ze jest to podejscie charakterystyczne dla kontynentu amerykan-
skiego: opiera si¢ na podziale duzego przedsigbiorstwa panstwowego na mniejsze (obejmujace
zaréwno zarzadzanie infrastruktura, jak i przewozy), a nastepnie ich prywatyzacje. Drugie,
ktore spotykamy przede wszystkim w Europie i Australii, umozliwia dostep nowych przewoz-
nikéw do stanowiacej zazwyczaj wlasnos¢ publiczng sieci. Oba podejscia stuza wprowadzeniu
konkurencji w transporcie kolejowym.
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bardziej transparentnymi (Nash, 2013). Banverket (BV, zarzadca infrastruk-
tury) pozostaje wlasnoscig panstwowa, lecz pobiera niewielka oplate za
dostep do sieci i stalg optate za kazdy wagon. W kolejnych latach proces ten
wprowadzono w Niemczech (1994), Holandii i Finlandii (1995), Hiszpanii
(1996), Austrii, Danii, Francji i Portugali (1997). W 1998 r. wprowadzono go
w Belgii i Wloszech (Verhoest i Sys, 2006; Friebel i inni, 2010). I tak, Dania
utworzyla panstwowego zarzadce infrastruktury oddzielnie od kolejowej
spotki przewozowej. Holenderskie NS zostaly poddane separacji poziome;j
i pionowej. W rezultacie powstat sektor rynkowy (obejmujacy obstuge prze-
wozow pasazerskich, dworce kolejowe i zarzadzanie nieruchomos$ciami)
i spolki joint-ventures (przewozéw towarowych, tacznosciowe, sterowania
i bezpieczenstwa ruchu, zarzadzania infrastruktura) (Knipping, 2001). Komi-
sja Europejska rekomenduje wszystkim krajom cztonkowskim UE pionowa
separacje (Shaw i inni, 2008) tak, aby zarzadca infrastruktury koncentrowatl
sie na planowaniu i finansowaniu inwestycji, uczciwym cenotworstwie, utrzy-
maniu sieci i oferowaniu potaczen transeuropejskich.

Gléwnym celem separacji jest zagwarantowanie niedyskryminacyjnego
dostepu do szlaku dla kazdego operatora kolejowego tak, aby promowa¢
konkurencje na rynku kolejowym. Niedyskryminacyjny dostep zalezy od
bezstronnodci zarzadcy infrastruktury, ale w niewielu krajach wydzielono
instytucjonalng jednostke, a czedciej jest to zaledwie oddzielny (wy)dzial
narodowego przewoznika (Knipping, 2001). Niemniej, do 2012 r. wigkszo$¢
krajow UE wprowadzita wspomniang pionowa separacje, chociaz niektore,
w tym Polska, utrzymaly holdingowa strukture przedsiebiorstw kolejowych
(Nash, 2013).

Rozdzielenie przewozow i zarzadzania infrastrukturg w przypadku Nie-
miec doprowadzilo do szybkiego wejscia na rynek nowych konkurujacych
ze sobg podmiotéw, podczas gdy we Francji nie dopuszczono ani jednego.
Co interesujace, o ile w przypadku Niemiec zarzadca infrastruktury pozostal
w holdingu kolei panstwowych DB, to we Francji zostal on (RFF) wydzielony
jako teoretycznie niezalezny podmiot, jednak przydzielanie tras i zarzadzanie
kontraktowano wcigz od SNCF (Friebel i inni, 2010; Tomes, 2009). Sytuacja
we Francji przypomina t¢ w Republice Czeskiej, gdzie teoretycznie otwarcie
rynku transportu kolejowego na innych niz panstwowy przewoznik6éw nasta-
pito juz w 1994 r., ale rzeczywisty proces rozdzielnia przewozéw i zarzadzania
liniami kolejowymi mial miejsce dopiero w 2003 r. Wtedy to wyodrebniono
zarzadce infrastruktury SZDC - Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty. Ponadto,
jak we wspomnianym rozwigzaniu francuskim, az do 2008 r. wiele dziatan
(w tym kierowanie ruchem pociaggéw, konstrukcje rozkltadéw jazdy itp.)
w imieniu SZDC wykonywali pracownicy przewoznika CD - co réwniez nie
sprzyjalo rozwojowi konkurencji. Dworce kolejowe pozostawaly nadal wta-
snoscig panstwowego przewoznika, co wedlug przewoznikéw niezaleznych
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utrudnialo im konkurowanie. W praktyce az do 2011 r. SZDC przejmowato
od CD stopniowo rzeczywista odpowiedzialno$¢ za obstuge linii, konstrukcje
rozkladéw jazdy, w koncu takze za prowadzenie i kontrole ruchu kolejowego.
Powodem opoznien bylo nieprzekazanie pracownikéw zwigzanych z zarza-
dzaniem i eksploatacja infrastruktury kolejowej (Tomes, 2009; Tomes i inni,
2014; Seidenglanz i inni, 2014).

Interesujace przemiany w zakresie liberalizacji rynku mialy miejsce row-
niez w Rumunii, gdzie panistwowa kolej zostala podzielona na trzy, catkowicie
niezalezne, narodowe spolki akcyjne: CFR (zarzadca infrastruktury), CFR
Calatori (przewozy pasazerskie) i CFR Marfa (przewozy towarowe) (Rydzyn-
ski i Klimkiewicz, 2004).

Najbardziej radykalnym przykladem prywatyzacji kolei jest jednak Wielka
Brytania. Jak juz wspomniano, pasazerskie i towarowe koleje zostaly spry-
watyzowane miedzy 1994 a 1997 r. W sumie utworzono ponad 70 nowych
przedsigbiorstw obejmujacych przewozy pasazerskie, przewozy towarowe,
udostepnianie taboru czy zarzadzanie liniami kolejowymi. Spétka zarzadza-
jaca infrastruktura, Railtrack, zostala utworzona w 1994 r., sprywatyzowana
w 1996 r., a ponownie znacjonalizowana w 2002 r. Przewozy towarowe po-
dzielono przed sprzedazg na siedem spotek. 25 spdtek zajmujacych si¢ pasa-
zerska dzialalnoscig przewozowa (12 wykonujacych przewozy aglomeracyjne,
7 regionalne, a 6 dalekobiezne) bylo franszyzami wybranymi w przetargach
w latach 1996 i 1997 tak, aby obnizy¢ subsydia rzadowe i zmaksymalizowa¢
platnosci. Przewozy pasazerskie wyznaczano na poziomach zblizonych do
wykonywanych uprzednio przez British Rail, a ceny wigkszosci biletéw byty
regulowane. Chociaz w zamierzeniu subsydiowanie mialo by¢ ograniczone,
ich ogromnie zlozona struktura spowodowata dwukrotny wzrost dofinanso-
wania, a odpisy dlugéw i koszty prywatyzacji byly jeszcze wieksze. Redukeja
kosztéw i lepszy marketing mialy jednak przynosi¢ coroczng obnizke sub-
sydiow, lecz rozne zdarzenia, w tym wzrost liczby ofiar katastrof kolejowych
i upadek zarzadcy infrastruktury Railtrack, a nastepnie jego zastgpienie przez
spotke non-profit Network Rail doprowadzity do jeszcze wigkszego wparcia ze
strony panstwa. Duzym sukcesem od czasu sprzedazy jest wiekszy niz uprzed-
nio obszar obslugi kolejowej (poréwnywalny z latami 1950-tymi), chociaz
wplyw prywatyzacji trudno oceni¢, gdyz popyt na przewozy kolejowe wzrdst,
co jest spowodowane przede wszystkim rozwojem gospodarczym kraju po
1992 r. (Shaw i inni, 2008; Charlton i inni, 1997).

Wzorowang na British Rail prywatyzacje, a obejmujacg koncesjonowanie
lub franszyzowanie kolei miejskich i tramwajow, przeprowadzono w Melbo-
urne w 1999 r. Miala poprawi¢ obstuge (np. zintegrowanie, punktualno$¢),
zwigkszy¢ liczbe stalych pasazeréw transportu publicznego, zmniejszy¢ sub-
sydiowanie i utrzymac stawki przewozowe. Zalozenia okazaly sie jednak zbyt
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optymistyczne, i w rezultacie konieczne okazalo si¢ renegocjowanie umow
i znaczny wzrost subsydiowania przewozéw (Mees, 2005).

Transport drogowy i pozostale. Poza odstapieniem od wspomnianej
regulacji przewozow lotniczych w USA (Airline Deregulation Act, 1978),
przeprowadzono deregulacje transportu kolejowego (Staggers Rail Act, 1980),
przewozow drogowych (Motor Carrier Reform Act, 1980), w tym wewnatrz-
stanowych autobusowych (Bus Regulatory Reform Act, 1982). Rok wczesniej
umozliwiono Conrail zaprzestanie przewozéw na malo obcigzonych liniach
kolejowych (Northeast Rail Service Act, 1981). Jak zauwaza K. Button (1990,
s. 150), jednym z najciekawszych rezultatow wprowadzonych zmian byto
przeniesienie ruchu towarowego z drog na kolej, szczegolnie poprzez wigksze
wykorzystanie do przewozu naczep, za§ w krajowym transporcie lotniczym
nastgpila koncentracja kontroli wskutek przejec i fuzji przewoznikéw (cho-
ciaz deregulacja byla pelniejsza niz na przyklad w ciezarowym transporcie
samochodowym).

W Wielkiej Brytanii ustawa transportowa z 1980 r. zniosta kontrole stawek
na przewozy autobusowe i zliberalizowala polaczenia dalekobiezne, a ana-
logiczna ustawa z 1985 r. (The Transport Act, 1985) - zlikwidowala wymog
posiadania licencji na lokalne przewozy autobusowe poza Wielkim Lon-
dynem (Simpson, 1996) i czesciowo zniosla licencjonowanie i limitowanie
liczby takséwek (Toner, 1996). Ograniczono subsydiowanie, a od lat 1980.
zaczgto wprowadzaé szeroko zakrojony program prywatyzacji transportu,
zgodny z neoliberalna filozofig bedacych wowczas u wtadzy konserwatystow:
w 1982 r. sprzedano National Freight Corporation, w 1985 r. rozpoczeto pry-
watyzacje National Bus Company, w 1987 r. sprywatyzowano British Airways,
w latach 1990 - transport autobusowy w Londynie (co ciekawe, po uprzed-
niej faktycznej nacjonalizacji London Transport, zmianie nazwy na London
Regional Transport, wprowadzeniu ‘konkurencyjnej regulacji’ (competitive
regulation), przetargowym kontraktowaniu ustug — por. Banister i Pickup,
1990). W latach 1994-1997 przeprowadzono prywatyzacje British Rail, cho-
ciaz przygotowania do niej trwaly kilkanascie lat (Gibb i inni, 1996; Knowles
i Hall, 1998; Freeman i Shaw, red., 2000; Shaw, 2001).

Polityka deregulacji i prywatyzacji firm autobusowych prowadzila czasem
do nieoczekiwanych i zréznicowanych przestrzennie rezultatéow. W Wielkiej
Brytanii do 1996 r. ponad 90% przewozdéw autobusowych bylo $wiadczonych
przez przedsigbiorstwa prywatne, ale fuzje, przejecia i wykupy doprowadzity
do istnienia zaledwie pieciu wielkich przewoznikéw autobusowych - First-
Bus, Stagecoach, Arriva, Go-Ahead and National Express. Konkurencja ‘na
drodze’ miedzy nimi zachodzila sporadycznie i byla krétkotrwata, a w wielu
korytarzach transportowych i okregach powstaly niekontrolowane monopo-
le. Do 2004 r. w wielu powiatach oraz okregach i obszarach metropolitalnych
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zaistnialy prawie monopolistyczne warunki: szacuje si¢, Ze objety one po-
nad 2/3 rynku. Chociaz londynski franszyzowy system autobusowy od-
notowal 55-procentowy wzrost liczby przewiezionych pasazeréw w latach
1985/86-2004/05, pokrycie terenu obstugg autobusowa w prowincjonalnych
aglomeracjach angielskich zmniejszylo sie o 48%. Podobnie, w angielskich
obszarach pozametropolitalnych, w Szkocji i Walii, spadki wyniosly 26, 34
i 31%, odpowiednio. Znaczne subsydiowanie przejazdéw pozwolilo utrzy-
mac oplaty w Londynie na umiarkowanym poziomie, natomiast w pozostalej
czesci Wielkiej Brytanii odnotowano ich znaczne wzrosty. Deregulacja i pry-
watyzacja okazala si¢ bardzo korzystna w cigciu kosztow, gléwnie poprzez
obnizke ptac kierowcéw, redukcje zatrudnienia i wzrost wydajnosci, lecz za
ceng spadku obstugi i pozioméw pokrycia obszaréw prowincjonalnych (Shaw
iinni, 2008).

W niektérych nawet wysoko rozwinietych krajach, deregulacja zagrozita
utrzymaniu si¢ na rynku przewoznikéw w rzadko zaludnionych obszarach
o minimalnych przewozach, a mieszkancy wsi z pewnoscig nie odniesli ko-
rzy$ci z deregulacji. W praktyce, ludno$¢ pozbawiona samochodu ma jedynie
dostep do miejsc pracy, placowek handlowych i opieki lekarskiej. Stad pewien
rodzaj regulacji jest niezbedny, aby chroni¢ najbardziej wrazliwe grupy spo-
teczne, jak to ma miejsce na przyklad w Szwecji i Norwegii (Fullerton, 1990).
W Stanach Zjednoczonych zaczely pojawiac sie naciski na réznego rodzaju
ponowng regulacje w celu ograniczenia problemoéw zwigzanych z rosngcymi
w sife monopolami i przeciwdzialania niektérym niekorzystnym spotecznym
konsekwencjom deregulacji (Bell i Cloke, 1990b).

Interesujaca analize¢ proceséw deregulacji w transporcie autobusowym
dla okoto 10 krajow Europy przeprowadzil A. Zatti (2011). Zaobserwowat,
ze w Wielkiej Brytanii po 1985 r. zdecydowano si¢ na calkowitg deregulacje
rynku przewozéw autobusowych poza terytorium Londynu, co wigzalo sie ze
zwolnieniem wladz lokalnych z obowigzku jego koordynacji i pelng dowolno-
$cig przebiegu tras, jakie przedsigbiorcy chcieli obstugiwac zgodnie z rachun-
kiem ekonomicznym. Uwolnienie rynku jednoczesnie wymoglo prywatyzacje
w catosci dotychczasowego panstwowego miedzymiastowego przewoznika
autobusowego (National Bus Company). Na jego bazie powstali nowi, silni
komercyjni operatorzy autobusowi. Mimo postawienia na mechanizmy czy-
sto rynkowe zarzadom transportu publicznego pozostawiono pewien wplyw
na rynek wraz mozliwoscig kontraktacji i dotowania niekomercyjnych prze-
wozow dla grup spolecznych o mniejszej mobilnosci oraz terenéw peryferyj-
nych, ktére inaczej zostalyby pozbawione obstugi transportowe;.

Model francuski poza Paryzem opieral si¢ natomiast na wladzach lokal-
nych przekazujacych realizacje ustug przewozowych zewnetrznym opera-
torom, jednak zazwyczaj publicznym. A. Zatti (2011) poswigca takze nieco
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miejsca Wlochom, gdzie mimo ze stworzono podstawy do przetargowego
wylaniania przewoznikéw autobusowych, to jednak bardzo szybko praktycz-
nie go zarzucono, miedzy innymi z powodoéw politycznych. W wielu o$rod-
kach komunalne przedsigbiorstwa transportowe byly naturalnym i jedynym
rozwigzaniem; co wigcej, spelnialy takze funkcje zarzadzajacego transportem
miejskim. W przypadku przeprowadzanych przetargéw w wiekszosci wygry-
wali je dotychczasowi komunalni monopolisci. Rola przewoznikéw prywat-
nych byfa wigc marginalna.

A. Zatti (2011) zauwaza , ze w wielu krajach UE przewoznicy prywatni pet-
nili gléwnie role komplementarna, realizujac dodatkowe ustugi przewozow
miedzymiejskich, badz tez pelnigc role podwykonawcow dla zasiedzialych na
rynku przedsiebiorstw publicznych. Na szczescie jednak, chociaz prywatyza-
cja postepuje powoli, to obserwuje si¢ systematyczng zmiane formy prawne;j
firm $wiadczacych ustugi publiczne. Cze$¢ przedsiebiorstw zaréwno prze-
wozowych, jak i organizujacych transport ulegto komercjalizacji. W Szwecji
i Wielkiej Brytanii liberalizacja rynku transportowego byla $cisle zwiazana
z prywatyzacja przedsigbiorstw bedac instrumentem zapewniajacym zwigk-
szenie efektywnosci gospodarczej: niemal wszystkie przewozy autobusowe sa
realizowane przez prywatne przedsiebiorstwa, cz¢sto migdzynarodowe.

Jak mozna oceni¢ rezultaty deregulacji w transporcie drogowym? Na
przyktad, R. Knowles i D. Hall (1992, 1998) oceniaja, ze korzysci i niekorzysci
wynikajace z brytyjskiej deregulacji i prywatyzacji przewozéw autobusowych
bilansuja si¢. Po gléwnych arteriach miejskich kursuje wigcej pojazddéw,
z wiekszg czestoscig i — w niektdrych przypadkach - z nizszymi oplatami (na
skutek konkurencji), lecz czesto kosztem kongestii i rosngcego niebezpieczen-
stwa w ruchu. W szczegdlnosci, jak we wspomnianej wyzej amerykanskiej
deregulacji transportu lotniczego lub brytyjskiej deregulacji przewozéw au-
tokarowych, wida¢ redukcje obstugi mniej zaludnionych lub przynoszacych
mniejsze zyski obszaréw. W przypadku przewozéw autobusowych oznacza to
ubozsze obszary wiejskie, godziny pozaszczytowe i niedzielng obstuge tere-
néw miejskich. Wraz z grozba zmniejszajacych sie zasobow wiladz lokalnych
i mozliwosci subsydiowania ustug niekomercyjnych, sytuacja bedzie si¢ dalej
pogarszaé. Nasililo sie to przez fakt, ze we wczesnych stadiach deregulacji
wieksze przedsiebiorstwa transportowe rejestrowaly wiecej ustug komercyj-
nych niz péznie;j.

Z kolei inni (Mackie i inni, 1995; Tyson, 1995; White, 1995, 1997; Bani-
ster i White, 1997; Gémez-Ibanez i Meyer, 1997) uwazaja, ze po 10 latach od
wprowadzenia deregulacji, prywatyzacji, wycofywania subsydiéw, procedury
przetargowej i zarzucenia systemu licencjonowania linii autobusowych w An-
glii i Walii, mozna zaobserwowa¢ pewne tendencje. Koszty eksploatacyjne
spadly znacznie bardziej niz przewidywali przeciwnicy deregulacji, gtéwnie
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z powodu wzrostu produktywnosci pracy (redukcje personelu naprawczego
i zamrozenie plac kierowcow). Oplaty i poziom obslugi wzrosly. Liczba sta-
tych klientéw zmniejszala si¢ szybciej od wprowadzenia deregulacji i chociaz
koszty podrozy przecietnego pasazera zmienily si¢ niewiele, przecietne za-
pelnienie pojazdu spadlo. Poza wprowadzeniem minibuséw, trudno zauwa-
zy¢ inne innowacje. Wydatki publiczne spadly znacznie, lecz dzialalnos¢
pozostala marginalnie zyskowna, a wigksze przedsigbiorstwa poszukiwaty
dywersyfikacji ustug. Z kolei w Szkocji, mimo zmniejszenia liczby podrozy,
znaczgco wzrosta ich przecietna dlugos¢. W poréwnaniu z Anglia, liczba pa-
sazeréw zmalala nieznacznie. Prawie wszyscy przewoznicy sg prywatni, ale
po poczatkowej fazie ‘prywatyzacji pracowniczej, obserwuje si¢ gwaltowna
ich konsolidacje w wieksze grupy, zwlaszcza w ramach FirstGroup (White
i Farrington, 1998).

* ok ok

Nieco pdzniej zjawisko deregulacji obserwuje sie w krajowych przewozach
lotniczych innych panstw (Australia, Kanada, UE, Japonia, Korea Potudnio-
wa, Tajwan), drogowych przewozach tadunkéw (Nowa Zelandia, Irlandia,
poczatki w USA), miedzy- i wewnatrz-stanowych przewozach autobusowych
(Australia), autobusowych, taksowkowych i kolejowych przewozach pasa-
zerskich (Nowa Zelandia). W niektoérych krajach zmiany objety tylko jeden
sposob transportu. Na przyklad, w RPA w latach 1987-1990 zderegulowano
rynek taksowkowy (Khosa, 1998), a w kilku krajach przewozy autobusowe
(Szwecja, Norwegia, Wlochy; por. van de Velde, 2009, 2013; Aarhaug i Fear-
nley, 2016). W Grecji przeprowadzono ciekawy 14-miesieczny eksperyment
prywatyzacyjny w transporcie autobusowym (Matsoukis, 1996), z ktérego sie
nastepnie wycofano, a ktéry bardzo przypomina nasza prywatyzacje pracow-
nicza.

Kraje rozwijajgce sie. W krajach rozwijajacych sie, od poczatku lat
1980-tych, deregulacja i prywatyzacja zaczely odgrywac centralna role w prze-
ksztalceniach strukturalnych i programach odbudowy gospodarczej. Staty
sie jednoczesnie warunkiem dalszej pomocy ze strony krajow rozwinigtych
i instytucji miedzynarodowych. Jednakze, deregulacja jest czgsto utrudniona
przez ograniczenia importowe, wynikajace z braku walut wymienialnych,
powodujacych w rezultacie niedobory pojazdéw i czgsci zamiennych. Wspo-
mniane ograniczenia moga wplywa¢ na postepowanie rzadéw, zmierzajace
do kontroli poziomu ustug i zapobiegania dysproporcjom sieciowym, a nawet
przywracania wilasnosci publicznej w transporcie (jak w transporcie auto-
busowym w Tanzanii). Niemniej, w krajach rozwijajacych si¢ obserwujemy
proby zazwyczaj fragmentarycznej deregulacji, a zwlaszcza prywatyzacji
przedsiebiorstw.
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R. Gray i inni (1998) analizujg procesy prywatyzacji i deregulacji drogowe-
go transportu ciezarowego w Egipcie, wskazujac na ich zréznicowany wptyw
na poszczegodlne sektory — panstwowy, spotdzielczy (najwickszy, obejmujacy
72% rynku) i prywatny; zalecajg przeksztalcanie firm przewozowych w logi-
styczne, bez ich uprzedniej fragmentacji. P.J. Rimmer (1990) podaje przykiady
z krajow Azji Poludniowo-Wschodniej, takie jak prywatyzacja Malaysian
Airlines System, czy prywatyzacja Singapore Bus Services (1978). Na Sri
Lance przewozy na wszystkich trasach autobusowych zostaty zderegulowane
w 1979 1., lecz wplyw tego posunigcia jest ostabiany przez stale subsydiowanie
panstwowych autobuséw. ChRL zliberalizowata dlugodystansowe przewozy
autokarowe, ale oplaty za przejazd moga si¢ rézni¢ zaledwie do 15%.

Reagujace na popyt i elastyczne ustugi paraprzewozowe sg powszechnymi
zjawiskami w wielu krajach rozwijajacych si¢ (np. w Brazylii), lecz czgsto
prowadzone s3 nielegalnie, stanowigc tym samym niebezpieczne i zawodne
ustugi o nieuregulowanych opfatach (Higginson, 1990). Wéréd sposobow
rozwigzania tego problemu na uwage zasluguje franszyzowy system auto-
buséw miejskich wprowadzony w regionie metropolitalnym Kingston na
Jamajce w 1983 r., chociaz nie pozbawiony wad w postaci obnizenia jakosci
ustug (Knowles i Hall, 1992, 1998). W Chile, po 11 latach deregulacji, wladze
ponownie wprowadzity pewne regulacje w 1989 r. — w tym franszyzowanie
linii i kontrole emisji spalin — po tym jak oplaty za przejazd wzrosty realnie
niemal trzykrotnie, poziom obstugi obnizy! sie, a koszty zewnetrzne konge-
stii, skazenia powietrza i wypadki drogowe ulegly znacznemu zwigkszeniu
(Fernandez Koprich, 1994; Darbera, 1993; Estache i Gémez-Lobo, 2005).
Zdaniem J.A.Gomez-Ibaneza i ].R.Meyera (1997), doswiadczenia Chile i Sri
Lanki jak rowniez W. Brytanii wskazuja, ze o tym czy sity rynkowe czy tez
publiczna wlasnos¢ jest korzystniejsza w swiadczeniu ustug transportowych,
zalezy od konkretnego kontekstu.

Proba ogodlnej oceny. Wprowadzenie Jednolitego Rynku Europejskiego
(1993) przyspieszylto proces ostatecznej harmonizacji i liberalizacji krajowych
regulacji transportowych (Knowles i Hall, 1998), a dalsza prywatyzacja czesci
przedsigbiorstw przede wszystkim lotniczych i kolejowych na $wiecie popra-
wita efektywnos¢ dzialania, zredukowala zadtuzenie i pomogta w zbilanso-
waniu budzetow panstw. Unia Europejska postrzega liberalizacje transportu,
w tym takze kolejowego, jako narzedzie kreowania zréwnowazonego rozwoju
i osiggniecie lepszego poziomu ustug majace na celu nie tylko utrzymanie do-
tychczasowego poziomu popytu na ustugi transportu publicznego, ale takze
wykreowanie nowego (Seidenglanz i inni, 2014). W kontekscie europejskim,
B. Graham (1998) stwierdza, ze chociaz liberalizacja przynosi korzysci kon-
sumentom, wplyw tej polityki jest ograniczany przez nieréwnosci w rozwoju
regionalnym.
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W Wielkiej Brytanii, po wprowadzeniu franszyzy w pasazerskim transpo-
rcie kolejowym w najwiekszych aglomeracjach, zaobserwowano poczatkowo
ograniczone, ale generalnie pozytywne efekty — zmniejszenie subsydiowania
rzagdowego, konkurencje w pozyskiwaniu franszyzy i korzysci konsumenckie,
ktorych przejawem jest wzrost liczby przewiezionych pasazeréow (Knowles,
1998).

Zwolennicy deregulacji argumentowali, ze — o ile akty prawne pomagaly
w dostosowaniu si¢ do wymagan rynkowych, o tyle wymaga to pewnego
czasu. Z kolei przeciwnicy argumentowali, ze podejscie wolnego rynku jest
niemozliwe do zastosowania zgodnie z planowaniem transportu, jego inte-
gracja i rozwojem regionalnym. Wskazywali przy tym, ze rosnace prywatne
monopole powinny by¢ ograniczane, aby chroni¢ pasazeréw i pracownikoéw.

Niewatpliwie neoliberalna polityka deregulacji i prywatyzacji osiagnety
swoje dotychczasowe apogeum w krajach anglosaskich, przede wszystkim
w Stanach Zjednoczonych i Wielkiej Brytanii. Poza nimi, sktfonno$¢ do wpro-
wadzania zmian w formach wtasno$ci, zarzadzania i organizacji w transporcie
byta zdecydowanie mniejsza, a w niektérych krajach obserwujemy nawet po-
nowny wzrost interwencjonizmu panstwowego. Co wiecej, wiele rynkéw nie
udato sie w pelni zderegulowac i sprywatyzowac tak, aby panstwo moglo si¢
z nich catkowicie wycofa¢. W rezultacie, w pierwszych dekadach XXI w. poli-
tycy anglosascy uswiadomili sobie, Ze neoliberalna polityka wymaga ponow-
nego zdefiniowania, gdyz dazenie do osiagnigcia ekonomicznej efektywnosci
nie rozwigzuje w pelni problemu. Opierajaca si¢ na zasadach rynkowych
polityka transportowa w niektorych sektorach funkcjonuje dobrze, w innych
mniej, a w jeszcze innych — wcale. Wszystko to oznacza, ze prywatyzacja
i deregulacja nie mogg by¢ traktowane jako zwykle ograniczenie interwencji
i kontroli panstwa. Raczej powinna to by¢ czegs$¢ szerszego procesu, obejmuja-
ca elementy zaréwno deregulacji jak i ponownej regulacji (Shaw i inni, 2008).

Nowy etap deregulacji i prywatyzacji obserwuje si¢ po 1990 r. w przecho-
dzacych transformacje ustrojowa krajach Europy Srodkowo-Wschodniej,
chociaz nie wszedzie zmiany sg wyraznie widoczne (por. Nelson i inni, 1997)
mimo wcze$niejszych rekomendacji Banku Swiatowego (Bennathan i inni,
1991).
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4. TRANSPORT KOLEJOWY

Celem niniejszego rozdziatu jest przedstawienie deregulacji, prywatyzacji
i zmian organizacyjnych w polskim transporcie kolejowym. Ponadto rozdziat
przedstawia wplyw niedawnych zmian ustawodawstwa na rozwdj sieci pola-
czen wazniejszych przewoznikéow kolejowych, w wigkszosci wywodzacych
sie spoza Grupy PKP SA. W Polsce, kraju budujagcym od podstaw instytucje
rynkowe po 1989 r., proces deregulacji transportu jest z natury wolniejszy,
zwlaszcza jedli dotyczy transportu kolejowego. Co wigcej, w wielu przy-
padkach, procesowi deregulacji towarzyszy proces re-regulacji konkurencji
w transporcie, zgodnie z przyjetymi w UE rozwigzaniami (Teichmann, 1995).

4.1. ZMIANY LEGISLACYJNE W POLSKIM TRANSPORCIE
KOLEJOWYM

Przez niemal caly powojenny okres transport kolejowy w Polsce funk-
cjonowal na zasadzie monopolu. Obok PKP istnialy wprawdzie koleje prze-
mystowe, zwlaszcza gornicze i piaskowe zajmujace sie przewozami wegla,
piasku podsadzkowego i odpaddéw pogdrniczych (Ciechanski, 2002, 2003),
ale ich dziatalno$¢ ograniczata si¢ gtéwnie do Gérnego Slaska i kilku innych
obszaréw. Zyski PKP, pochodzace z dochodowych przewozéw towarowych
stuzyly m.in. pokrywaniu deficytu przewozéw pasazerskich, a niemal cafa
sie¢ znajdowala si¢ w rekach narodowego przewoznika. Reforma PKP miata
przede wszystkim poprawi¢ tragiczng sytuacje finansowg kolei (Taylor, 2002).
Jednocze$nie brakowato podstaw prawnych zaréwno do wykonywania prze-
wozéw kolejowych przez inne niz PKP podmioty, a wigc stworzenia elemen-
tarnych warunkéw do powstania konkurencji, jak i oddzielenia dziatalnosci
przewozowej od zarzadzania liniami kolejowymi.

Tymczasem juz unijna Dyrektywa 91/440/EWG z 1991 r., obok uzdro-
wienia finanséw i uniezaleznienia od wladz panstwowych, zalecata stworze-
nie odrebnych rachunkowosci do zarzadzania infrastrukturg i zarzadzania
dzialalnoscig przewozowa (Dyrektywa Rady..., 1991). Zgodna z nig Ustawa
o transporcie kolejowym (1997b) wymagala, aby zarzadzanie liniami kolejo-
wymi bylo oddzielone od wykonywania przewozéw przez stworzenie odreb-
nych jednostek organizacyjnych lub podmiotéw gospodarczych. Zarzadzanie
liniami podlegato koncesjonowaniu (tab. 1), a obok PKP pojawity sie inne za-
rzady infrastruktury kolejowej: koleje gérnicze i piaskowe, a takze oméwione
dalej koleje waskotorowe. Cecha charakterystyczng sieci kolei przemystowych
na Slasku byl i jest nadal swobodny przejazd kazdego z przewoznikéw po
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sieciach zarzadzanych przez pozostatych operatoréw. Wspdtpraca podmio-
tow przebiegala raczej sprawnie, a dostep do infrastruktury kolejowej naleza-
cej do dawnych kolei przemystowych byl w pelni zliberalizowany (Ciechanski,
2002). Chociaz Ustawa... (1997b) miala zliberalizowa¢ dostep do sieci PKP,
w praktyce korzystanie z niej bylo niemozliwe.

Tabela 1. Koncesjonowanie przewozdéw kolejami normalno- i szerokotorowymi
w Polsce

Nazwa podmiotu Rok i rodzaj uzyskanych

koncesji
Przedsigbiorstwo Panistwowe Polskie Koleje Panstwowe przewozy towarowe,
. 1998 przewozy
w Warszawie . .
pasazerskie
PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa przewozy towarowe,
o 2001 przewozy
Sp. z 0.0. W Zamosciu . .
pasazerskie
PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie sp. z 0.0. w Gdyni | 2001 przewory
pasazerskie
PKP Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. w Grodzisku 2001 przewozy
Mazowieckim pasazerskie
PKP Intercity sp. z 0.0. w Warszawie 2001 przewozy
pasazerskie
PKP Przewozy Regionalne sp. z 0.0. w Warszawie 2001 przewozy
pasazerskie
PKP Cargo SA w Warszawie 2001 | przewozy towarowe
Przedsigbiorstwo Transportu Kolejowego i Gospodarki 1998° prZeW(izZ);thg\Zrarowe,
Kamieniem SA w Rybniku 2001¢ przewozy
pasazerskie

Kopalnia Piasku Kuznica Warezynska SA w Dabrowie 1998¢ | przewozy towarowe

Gorniczej
Kopalnia Piasku Szczakowa SA w Jaworznie 1998¢ | przewozy towarowe
Kopalnia Piasku Kotlarnia SA w Kotlarni 1998 | przewozy towarowe
19988 przewozy towarowe,
Kopalnia Piasku Maczki Bor sp. z 0.0. w Sosnowcu 2001h przewozy
pasazerskie
Dyrekeja Eksploatacji Cystern sp. z 0.0. w Warszawie 1998! | przewozy towarowe

Nadwislanski Zaklad Gérniczego Transportu Kolejowego

. } 1998/ | przewozy towarowe
sp. Z 0.0. w Bieruniu

Przedsigbiorstwo Transportu Kolejowego i Gospodarki

L 1998k | przewozy towarowe
Kamieniem sp. z 0.0. w Zabrzu P Y

Przedsigbiorstwo Transportu Kolejowego i Gospodarki

1
Kamieniem - Przewozy i Spedycja SA w Zabrzu 1998 | przewozy towarowe
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Przedsigbiorstwo Transportu Kolejowego i Gospodarki

Kamieniem Trakcja SA w Zabrzu 1999 | przewozy towarowe
Portowy Zaklad Transportu Trans-Port sp. z 0.0. w Gdyni | 1998™ | przewozy towarowe
Chem Trans Logistics H.P. SA w Warszawie 1998" | przewozy towarowe
Chem Trans Logistics w Gliwicach 1998™ | przewozy towarowe
Przed51¢blor§two Roboét Kolejowych i Inzynieryjnych SA 19987 | przewozy towarowe
we Wroclawiu
o . 1998

Pol-Miedz Trans sp. z 0.0. w Lubinie 5001r | Przewozy towarowe
Przedsigbiorstwo Panistwowe Centrala Zaopatrzenia

. . 1998™ | przewozy towarowe
Hutnictwa w Katowicach
Sarkom Srodki Transportu Kolejowego sc w Olesnicy 1998™ | przewozy towarowe
Cemet Przedsiebiorstwo Transportowo-Spedycyjne SA 1999™ ewoLY towarowe
w Warszawie 2002 | P Y rowarow
Zespot Elektrocieptowni Wroctaw SA we Wroclawiu 1999¢ | przewozy towarowe
Przedsigbiorstwo Transportowe Zespotu Elektrocieptowni
Wroctaw ZEC-Trans sp. z 0.0. we Wroctawiu' 2003 | przewozy towarowe
Zaktad Gormczo—E.nergetyczny Sobieski-Jaworzno III 2001 | praewozy towarowe
Sp. z 0.0. W Jaworznie
Przedsiebiorstwo Robot Kolejowych SA w Krakowie 1999m | przewozy towarowe
Przed51§blqrstwo Spedycyjne Trade Trans sp. z o.0. 2001 | przewozy towarowe
w Warszawie
Rafineria Gdanska SA w Gdansku 1999% | przewozy towarowe
Zaklad Transpo,rtu Kolejowego Rafinerii Gdanskiej 2002 | przewozy towarowe
sp. z 0.0 w Gdansku
Polski Koncern Naftowy Orlen SA w Plocku 2001 | przewozy towarowe
Sped-Kol Blachownia sp. z 0.0. w Kedzierzynie-Kozlu 2002 | przewozy towarowe
Transoda sp. z 0.0. w Inowroctawiu 2002y | przewozy towarowe
Zaklad Inzynierii Kolejowej sj w Sandomierzu 12%%81 q | przewozy towarowe
Kolej Baltycka SA w Szczecinie 2002 | przewozy towarowe
Fabryka Wagon w Ostrowie Wlkp. 2001 | przewozy towarowe
Connex Polska sp. z 0.0. w Warszawie 2002* przewozy

pasazerskie

23.02.2001 1.1 17.09.2001 r. prawa wynikajace z pierwszej koncesji scedowano na PKP SA.

W wyniku decyzji NSA zawieszajacej nowa koncesje ograniczajaca dziatalnos¢ co do zakresu
i obszaru, koncesja w 2003 r. byla wazna w jej pierwotnym zakresie.

Ograniczona terytorialnie do sieci kolei gérniczych i piaskowych na Gérnym Slasku, praktycznie

nie mozliwa do zrealizowania.

Ograniczona co do zakresu i obszaru 27.09.2001 r., a nastepnie stopniowo rozszerzana 27.03.2002 r.

112.09.2002 r.
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W wyniku decyzji NSA zawieszajacej nowa koncesje ograniczajaca dzialalno$¢ co do zakresu
i obszaru, koncesja w 2003 r. byla wazna w jej pierwotnym zakresie.

£ Proba ograniczenia zakresu koncesji zakornczyta sie w maju 2003 r. uniewaznianiem nowej, ogra-
niczonej koncesji przez NSA.

8 Ograniczona co do zakresu i obszaru 14.09.2001 r., rozszerzana stopniowo: 24.04.2002 r.,
12.08.2002 r., 28.09.2002 r., 18.11.2002 .

h Ograniczona do linii kolei piaskowych i gérniczych.

i Ograniczona co do zakresu i obszaru 10.07.2001 r.

- Ograniczona 14.09.2001 r. co zakresu i obszaru (sieci kopalni piasku Szczakowa i kopalni piasku
Maczki Bor + odcinek PKP Trzebinia Siersza-Trzebinia, rozszerzona 28.09.2002 r. o przewozy po
sieci PKP miedzy kopalniami bylej Nadwislanskiej Spotki Weglowej (po wycofaniu zaskarzenia
decyzji MTGIiM - ugoda).

k' Ograniczona co do zakresu i obszaru 14.09.2001 r., a nastepnie rozszerzana stopniowo:
15.04.2002 r., 12.08.2002 r. i 28.09.2002 r. W wyniku decyzji NSA zawieszajacej nowa koncesje
ograniczajaca dziatalnos¢, koncesja w 2003 r. byla wazna w jej pierwotnym zakresie.

' Ograniczona co do zakresu i obszaru 30.11.2001 r.

m

Koncesja wygasta z powodu nie podjecia dziatalnosci przewozowej i wejscia w zycie nowelizacji
Ustawy o transporcie kolejowym (1997b).

n QOgraniczona co do zakresu i obszaru 21.03.2001 r.

P QOgraniczona co do zakresu i obszaru 26.09.2001 r.

9 Nowa koncesja wydana zamiast uniewaznionej z 1998 r.
* Rozszerzona 28.09.2002 r.

s Ograniczona co do zakresu i obszaru 29.06.2001 r. 22.09.2003 r. na wniosek przedsigbiorcy kon-
cesja zostala cofnigta — przekazanie dzialalnosci kolejowej do firmy ZEC-Trans.

t Zakupione 1.03.2003 r. przez spotke Rail Polska.

X Ograniczona co zakresu i obszaru 20.09.2001 r. 2.04.2003 r. cofnieta w wyniku zaprzestania
dzialalnosci przez podmiot i przekazanie jej do spotki zaleznej — Zakladu Transportu Kolejowego
Rafinerii Gdanskiej sp. z 0.0. (obecnie ‘Lotos Kolej’).

¥ Rozszerzona w 2003 r.

2 30.03.2003 r. koncesja cofnieta ze wzgledu na che¢ chronienia monopolu PKP Przewozy Regio-
nalne.

Opracowanie wiasne na podstawie: (1) Koncesje i licencje..., 2003; (2) www.utk.gov.pl.

Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa
panstwowego PKP (2000) wprowadzita wymog posiadania przez zarzadcow
infrastruktury tytulu prawnego do zarzadzanych linii kolejowych, w rezulta-
cie czego w 2001 r. skorygowane zostaly dotychczas wydane koncesje. Row-
niez wyodrebnione w procesie komercjalizacji PKP nowo powstale spotki
grupy musialy wystapi¢ o nowe koncesje na zarzadzanie liniami kolejowymi.
Dotyczylo to spdtek dziatajacych na wydzielonych liniach (PKP Linia Hut-
nicza Szerokotorowa (PKP LHS), PKP Warszawska Kolej Dojazdowa (PKP
WKD), PKP Szybka Kolej Miejska (PKP SKM)) oraz zarzadcy gléwnej sieci
kolejowej PKP - Polskich Linii Kolejowych (PKP PLK)).

Jednoczesnie Ustawa... (2000) wprowadzala wiele ograniczen. Przed-
siebiorcy posiadajacy koncesje na mocy Ustawy... (1997b) musieli wystapic
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o zmiane koncesji, w przeciwnym razie nastegpowalto ich wygasniecie. Row-
niez niepodjecie dzialalnosci przewozowej skutkowalo wygasnigciem kon-
cesji. Dotychczasowe nieograniczone zastgpiono koncesjami na okreslony
rodzaj fadunkéw, relacje i czas. Prawdopodobnie miato to zapewni¢ mono-
polistyczng pozycje PKP w trakcie dokonywanej restrukturyzacji. Cze$¢ pod-
miotdw, gtéwnie sposrdd dotychczasowych kolei przemystowych na Gérnym
Slasku, dopiero na drodze sagdowej uzyskata uchylenie ograniczeni zawartych
w przyznanych koncesjach (Koncesje i licencje..., 2003; por. tab. 1).

Dopiero nowa Ustawa o transporcie kolejowym (2003a) dostosowuje polski
transport kolejowy do wymogéw prawnych i technicznych obowigzujacych
w krajach UE. Uprawnienia wynikajgce z uprzednio przyznanych koncesji
wygasly 29 lutego 2004 r., w zwiazku z czym przedsiebiorstwa prowadzace
przewozy kolejowe zobowigzane zostaly do wystapienia do Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego, pelniacego role regulatora rynku transportu kole-
jowego w Polsce, z wnioskiem o udzielenie licencji. Do konca lutego 2004 r.
zlozono 47 wnioskéw, z czego 33 przedsigbiorstwa uzyskaty licencje (Ocena
funkcjonowania..., 2004). Licencja na przewozy potwierdza zdolnos¢ przed-
siebiorstwa do wykonywania funkcji przewoznika. Takg samg moc maja li-
cencje wydane przez odpowiednie wiadze innych panstw UE. W odréznieniu
od dotychczasowych koncesji, licencje wydawane s3 bez ograniczen czaso-
wych, przedmiotowych i terytorialnych. Nowa Ustawa... (2003a) wprowadzita
takze licencjonowanie dzialalnosci gospodarczej polegajacej na udostepnia-
niu pojazdéw trakcyjnych.

Jednoczesnie Ustawa... (2003a) zabrania zarzadcy infrastruktury wykony-
wania przewozow innych niz technologiczne, z jednym wyjatkiem - prowa-
dzenia przewozdéw os6b (pod warunkiem zaprowadzenia dla tej dziatalno$ci
odrebnej ksiggowosci) lub przewozéw oséb i towaréw na wyodrebnionej or-
ganizacyjnie linii (bez prowadzenia osobnej ksiegowosci, ale pod warunkiem
nie udostepniania tej linii innym przewoznikom). Ustawa znosi tez wszelkie
formy koncesjonowania dziatalnosci polegajacej na udostepnianiu linii kole-
jowych, precyzuje jedynie kim ma by¢ zarzadca infrastruktury.

Dopiero wejscie w zycie Ustawy... (2003a) spowodowalo, Ze mozemy mo-
wic o stworzeniu podstaw prawnych do petnej deregulacji rynku przewozdéw
kolejowych w Polsce. Obecnie, przynajmniej w zakresie przewozéw towa-
rowych, dzialalno$¢ moze podja¢ kazdy podmiot, ktéremu uda sie uzyskac
licencje. Liczba licencjonowanych przewoznikéw stale wzrasta. Pojawiajg sie
takze podmioty zainteresowane wykonywaniem przewozow pasazerskich.

Calkowicie nowym aktem prawnym regulujacym publiczny transport
zbiorowy jest Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym (2011), ktdéra
uchwalit Sejm 16 grudnia 2010 r. Okresla ona zasady organizacji i funk-
cjonowania regularnego przewozu pasazerow w publicznym transporcie
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zbiorowym. Z drugiej strony, reguluje zasady finansowania regularnych
przewozow pasazerskim transportem zbiorowym o charakterze publicznym.
To implikuje bardzo istotne z punktu widzenia przewoznikéw maksymalne
okresy trwania umowy na 10 lat w transporcie drogowym oraz 15 lat w trans-
porcie kolejowym, szynowym innym, linowym, linowo-terenowym, morskim
i $rédladowym®. W wielu aspektach technicznych, zapisy nowego aktu praw-
nego pokrywaja sie z zapisami obowiazujacych obecnie ustaw o transporcie
drogowym (2001c¢) i transporcie kolejowym (2003a). Po wejsciu w zycie
Ustawy ... (2011) okazalo si¢, ze powoduje ona takze skutki, ktérych nie
przewidziano - cz¢$¢ samorzadow wojewddzkich wycofuje si¢ z finansowania
przewozdw kolejowych na liniach w obrebie jednego powiatu argumentujac,
ze jest to zadanie samorzaddw szczebla powiatowego, a nie wojewodzkiego
— klasycznymi przykladami sa tu odcinki Stawno-Darlowo w wojewddztwie
zachodniopomorskim i Aleksandrow Kujawski-Ciechocinek w wojewodz-
twie kujawsko-pomorskim. W tym ostatnim wojewddztwie ujawnily sie takze
inne zagrozenia — zamoéwiony przez samorzad, a wymagany przez ustawe
plan transportowy na lata 2021-2025 zakladal drastyczne ograniczenie roli
transportu kolejowego w sytuacjach nie majacych zadnego uzasadnienia (np.
na wlasnie modernizowanych lub przewidzianych do modernizacji w bliskiej
perspektywie czasowej liniach kolejowych) i nieuwzgledniajacych kosztow
zewnetrznych transportu. Stwarza to ryzyko, ze plany transportowe moga
by¢ elementem zabiegdw lobbingowych branzy autobusowej zainteresowane;
dofinansowaniem przewozow.

4.2. ZMIANY ORGANIZACYJNE POLSKICH KOLEI
4.2.1. RESTRUKTURYZACJA PRZEDSIEBIORSTWA PKP

Juz u progu niepodleglosci polscy kolejarze rozpoczeli przejmowanie
kolei z rak zaborcéw. 11 listopada 1918 r. powstata Sekcja Kolejowa w Mini-
sterstwie Komunikacji. Ustalono tez nazwe Polskie Koleje Panistwowe (zmi-
litaryzowane). W 1922 r. przyjeto podzial administracyjny kolei na okregi.
W 1926 r. na mocy rozporzadzenia Prezydenta RP utworzono przedsigbior-
stwo Polskie Koleje Pafistwowe, ktdrego dyrektorem generalnym byl zawsze
minister odpowiedzialny za sprawy kolei. Podzial administracyjny kolei na

® Wprowadzenie dlugiego okresu trwania umoéw na pasazerskie przewozy kolejowe byto
postulowane od wielu lat. Dotychczasowe zasady zawierania uméw gléwnie rocznych, a naj-
wyzej trzyletnich, wykluczaly sensownos¢ wprowadzania nowego taboru (brak gwarancji,
ze inwestycja zwroci si¢ w wyniku nie przediuzenia umowy operatorskiej). Z drugiej strony,
wielu uczestnikéw rynku kolejowego nie bylo zainteresowanych tak niestabilnymi warunkami
funkcjonowania.
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okregi utrzymal si¢ takze po 1945 r. i przetrwal do rozpoczecia restruktury-

zacji i komercjalizacji PKP.

W 1978 r. dyrekcja generalna PKP zostala wiaczona w struktury minister-
stwa komunikacji pozostajac w nich do 1987 r. Cztery lata pdzniej ze struktur
PKP wylaczono 76 przedsiebiorstw zaplecza transportu kolejowego (miedzy
innymi zaklady naprawcze taboru kolejowego, kolejowe zaklady ustugowe,
zaktady nawierzchniowe, kolejowe zaklady automatyki, nasycalnie podkla-
doéw, biura projektowe i konstrukcyjne (Wasilewski, bez daty; Zigba, 1993).
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|

Centralna
Dyrekcja Okregowa
Kolei Panstwowych

Centrum
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Biuro Kontroli
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Ryc. 1. Struktura PP PKP w 1997 r.
Fig. 1. Structure of the PKP state company (1997)

Opracowanie wlasne na podstawie: Statut... (1996).

Dyrekcja
Gospodarki
Mieszkaniowej

Centrum Szkolenia
i Doskonalenia Kadr
Kolejnictwa

Rok 1997 byt ostatnim, w ktérym obowigzywal podzial administracyj-
ny na osiem dyrekcji okregowych. Ponadto dyrekcji generalnej podlegaty
bezposrednio 22 jednostki (ryc. 1). Byly to zaréwno jednostki zwigzane
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z dzialalnodcig handlowg jak Centralne Biuro Obstugi Podréznych Polres,
biura kontroli dochodéw w Lodzi, Krakowie i Olsztynie, Centralne Biuro
Rozrachunkéw Zagranicznych, Biuro do Spraw Przejazdéw Bezbiletowych,
czy Polskie Koleje Linowe. Na drugim miejscu mozna wyrézni¢ osrodki
naukowo-badawcze, takie jak Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa,
Centralne Biuro Konstrukcyjne PKP, czy Osrodek Diagnostyki i Spawalnic-
twa Nawierzchni Kolejowej. Kolejng grupe stanowily jednostki zwigzane z ob-
stuga infrastruktury kolejowej — trzy zaklady maszyn torowych w Gdansku,
Krakowie i Wroclawiu, a takze zaklad regeneracji podkladéw. Ostatnia grupe
stanowily jednostki zajmujace si¢ obstuga potrzeb wewnetrznych przedsie-
biorstwa PKP w ramach zaopatrzenia (Centralne Biuro Zakupéw i Sprzedazy
Ferpol, Centralna Sktadnica Cze$ci Zamiennych Cetakol, drukarnie kolejowe
w Warszawie, Krakowie i Poznaniu) oraz dyrekcja kolejowej stuzby zdrowia.

W 1996 r. rozpoczeto wdrazanie drugiego etapu restrukturyzacji PKP. Pier-
wotnie pilotazowo odbywalo si¢ to na terenie Wschodniej DOKP. W styczniu
1997 r. wyodrebniono pion nieruchomosci, dwa miesiace pdzniej powstat
pion rent i emerytur oraz Dyrekcja Trakcji i Zaplecza Warsztatowego z pod-
porzadkowanymi jej 33 zakltadami taboru, utworzonymi z dotychczasowych
jednostek o tej samej nazwie, lokomotywowni, wagonowni i samochodowni.
W styczniu 1998 r. powotano do zycia kolejne piony - zaopatrzenia, socjalny
i gospodarki mieszkaniowej. W lipcu tego samego roku utworzono sektory
infrastruktury kolejowej, przewozéw pasazerskich i pion kolei dojazdowych.
W pazdzierniku 1998 r. rozpoczal dzialalno$¢ pion energetyki kolejowej,
a miesigc pdzniej — Strazy Ochrony Kolei. Styczen 1999 r. przynioést utworze-
nie pionu telekomunikacji kolejowej (Wasilewski, bez daty).

Rok 2000 byt ostatnim, w ktérym PKP funkcjonowaly jako przedsiebior-
stwo panstwowe. W jego strukturze wida¢ podzial na wzmiankowane wyzej
trzy sektory oraz 16 pozostatych dyrekeji i jednostek (ryc. 2). Dyrekgji infra-
struktury podlegaly 24 zaktady infrastruktury powstate na bazie dotychczaso-
wych oddzialéw drogowych, czesci oddzialéw automatyki i telekomunikacji
(w zakresie automatyki) oraz stacji rejonowych (w zakresie inzynierii ruchu),
10 oddzialéw mostowych wyodrebnionych z dawnych oddzialéw drogo-
wych, trzy zakltady maszyn torowych, osrodek diagnostyki i spawalnictwa
nawierzchni oraz Zaktad Eksploatacji Linii Hutniczo-Siarkowej. Dotychcza-
sowe Oddzialy Zmechanizowanych Robét Drogowych zostaly przeksztatcone
w osiem Zakladow Napraw Infrastruktury (ZNI). Dyrekeji przewozéw pasa-
zerskich podlegalo 16 zakladow przewozoéw pasazerskich, dwa zaklady aglo-
meracyjnych przewozéw pasazerskich (w Katowicach i Warszawie), zaklad
kwalifikowanych przewozéw pasazerskich (obstugujacy pociagi ekspresowe
iintercity) oraz - do tej pory podporzadkowany bezposrednio Dyrekcji Gene-
ralnej — Zaktad Obstugi Podréznych Polres (dawne CBOP Polres). Wszystkie
zaklady, poza Polresem powstaly z przeksztalcenia dotychczasowej czesci
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Ryc. 2. Struktura PKP w 2000 r. Liczby w nawiasach oznaczaja podlegte zaktady
Fig. 2. Structure of the PKP company (2000). The numbers in brackets denote affiliate units

Zrodto: Zigba (2001), zmienione.
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pasazerskiej stacji rejonowych. Ostatni sektor stanowita Dyrekcja Przewozow
Towarowych Cargo. Podporzadkowano jej Centralne Biuro Konstrukcyjne,
Centralne Biuro Rozrachunkoéw, 19 (a wiec mniej niz w poczatkowej fazie
restrukturyzacji) zakladéw taboru (inkorporacja Dyrekcji Trakeji i Zaplecza
Warsztatowego), 22 zaklady przewozow towarowych powstalych z czesci
towarowej podleglej stacjom rejonowym. Utworzono takze dwa zaklady prze-
wozow towarowych i przetadunku w Mataszewiczach i Przemyslu, obstuguja-
ce rejony przeladunkowe na styku toréw o szerokosci normalnej i szerokiej.

W 2000 r. weszla w zycie Ustawa o restrukturyzacji, komercjalizacji i pry-
watyzacji przedsigbiorstwa parnistwowego Polskie Koleje Parnstwowe (2000).
Na jej mocy PP PKP zostalo przeksztalcone w jednoosobowg spdtke Skarbu
Panstwa PKP SA. W 2001 r. z PKP zostaly wydzielone 24 sp6tki tworzace wraz
ze spolka-matka grupe kapitalowa (ryc. 3); (Kierunki..., 2010).
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Ryc. 3. Grupa PKP w 2003 r.

Fig. 3. The PKP Group (2003)

Opracowanie wiasne na podstawie: Portret Grupy PKP (2003).
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W 2000 r. (jeszcze z catkowitym udzialem PP PKP) utworzono spdtke
z Polskich Kolei Linowych. Dotychczasowa Dyrekcja Ustug Socjalnych zostata
przeksztalcona w spotke Natura Tour (Rabsztyn, 2001). Jej powstanie bylo
poprzedzone wydzieleniem do osobnego pionu gospodarki mieszkaniowej.
W lipcu 2001 r. rozpoczal si¢ proces tworzenia nowych spoétek. Zaktad Eksplo-
atacji LHS zostal przeksztalcony w odrebng spotke PKP Linia Hutnicza Szero-
kotorowa. Z Zaktadu Aglomeracyjnych Przewozéw Pasazerskich w Warszawie
zostata wyodrebniona jako nowa spotka PKP Warszawska Kolej Dojazdowa.
Trzecim podmiotem wyposazonym jednoczes$nie w tabor i infrastrukture ko-
lejowa zostala spotka PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie, przeksztalcona
z Zakladu Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie (dawnego zakladu aglomera-
cyjnego przewozow pasazerskich w Gdyni). Na gruncie kolejowych osrodkow
szkolenia kursowego powotano spétke CS Szkolenie i Doradztwo, za§ dawny
Zaktad Napraw Infrastruktury we Wroctawiu stat si¢ spotka pn. Dolnoslaskie
Przedsigbiorstwo Napraw Infrastruktury Komunikacyjnej Dolkom. Kolejne
spotki rozpoczely dziatalnos¢ od wrzesnia 2001 r. Byly to przede wszystkim
przeksztatcone zaklady napraw infrastruktury w Gdansku, Poznaniu i War-
szawie. Z polaczonych zaktadéw mostowych utworzono spoétke Zaklad Robot
Inzynieryjnych. Spétka ta w 2003 r. zostala postawiona w stan upadtosci. Dy-
rekcja Zakupow i Sprzedazy Ferpol stata sie spotka o tej samej nazwie. W 2004 r.
firma ta zostala postawiona w stan upadlosci. Na gruncie kolejowych zaktadow
zaopatrzenia farmaceutycznego podleglych kolejowej stuzbie zdrowia powstata
spotka Farmacja Kolejowa, sprzedana w 2005 r. firmie AC Pharma. W tej same;j
transzy komercjalizowanych przedsiebiorstw znalazt si¢ dotychczasowy Zaktad
Kwalifikowanych Przewozéow Pasazerskich, ktory przeksztalcono w spotke
z ograniczong odpowiedzialnoscig PKP Intercity (od 2008 r. spétka akcyjna,
patrz dalej). W pazdzierniku 2001 r. komercjalizacji ulegta kolejna grupa spot-
ek. Przede wszystkim byly to pozostale zaktady napraw infrastruktury — w Kra-
kowie, Katowicach, Radomiu i Stargardzie Szczecinskim. Z pozostatych w gestii
Dyrekcji Infrastruktury Kolejowej zaktadow powstata spotka PKP Polskie Linie
Kolejowe. W 2007 r. nastapila konsolidacja zakladow napraw infrastruktury,
za$ w 2011 r. calos$¢ sprzedano firmie budowalnej Budimex, ktéra rok pdzniej
oglosita upadlos¢ i ten stan formalnie trwa nadal. Z pozostalosci bedacych
w dyspozycji Dyrekcji Przewozéw Pasazerskich utworzono spotke PKP Prze-
wozy Regionalne (oméwiona dalej). Powstaly réwniez spotki PKP Energetyka,
Telekomunikacja Kolejowa i PKP Informatyka. W wyniku usamodzielnienia
sie wagonowni w Kluczborku i Gorzowie Wielkopolskim utworzono spétki
Wagrem i Gorzéw Wagony. W strukturach PKP SA pozostala Dyrekcja Kolei
Dojazdowych funkcjonujaca do momentu przekazania wigkszosci kolei wa-
skotorowych samorzagdom. Role Dyrekeji Nieruchomosci oraz Dyrekcji Go-
spodarki Mieszkaniowej przejety oddziaty gospodarowania nieruchomosciami
podlegte bezposrednio centrali PKP SA.
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Fig. 4. The PKP Intercity network of passenger service (2010)

Opracowanie wiasne (wszystkie ryciny bez podanego zrédta sa opracowaniami wlasnymi).

1 wrzesnia 2001 r. dzialalno$¢ podjela spotka PKP Intercity (PKP IC).
Powotano ja gtéwnie do obstugi przynoszacych zysk przewozéw pociagami
Eurocity i Intercity oraz pospiesznymi miedzynarodowymi. Ustugi PKP IC
byly $wiadczone bardziej komfortowym taborem, charakteryzowaty sig krot-
szymi czasami przejazdu i wyzszymi cenami biletow. Poczatkowo spotka nie
byta wyposazona we wlasny tabor trakcyjny, gdyz wskutek restrukturyzacji
PKP byl on wlasnoscig PKP Cargo. Formalne przekazanie lokomotyw (wraz
z obstugujacym go personelem) PKP IC nastapito dopiero w 2008 r. Wtedy,
w zwigzku z przeprowadzanym usamorzadowieniem spétki PKP PR (patrz
dalej), PKP IC przejeto przewozy dalekobieznymi pociggami pospiesznymi,
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ich personel i tabor kolejowy. Wbrew oczekiwaniom autoréw reformy, wy-
stapil gwaltowny spadek liczby przewozonych pasazeréw, a PKP IC po raz
pierwszy od wielu lat zaczelo generowac straty (Pronko, 2016). Szczegdlnie
kryzys obserwowalny byl na liniach niezelektryfikowanych (ryc. 4) - liczne
miejscowosci pozbawiono wéwczas polaczen dalekobieznych. Spadek prze-
wozdéw utrzymywat sie do grudnia 2014 r., kiedy wraz z wejsciem w zycie no-
wego rozkladu jazdy wprowadzono do eksploatacji wloskie sktady zespolone
Pendolino (nazwa handlowa Ekspres Intercity Premium). Ich uruchomienie
w polgczeniu z zakonczeniem modernizacji najwazniejszych szlakéw kolejo-
wych jest uznawane za poczatek ponownego wzrostu przewozow spotki PKP
Intercity. Powrét pasazeréw do pociagdw dalekobieznych nazywano ,efektem
Pendolino”. Zauwazalne byto takze przywrdcenie obstugi linii niezeletryfiko-
wanych pociaggami dalekobieznymi prowadzonymi trakcja spalinowg (ryc. 5).
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Interesujace procesy zachodzily rowniez w spotce PKP Cargo, ktéra z cza-
sem stala si¢ najwigkszym kolejowym przewoznikiem towarowym w Polsce
i drugim w Europie. Spétka rozpoczela dziatalnos¢ 1 pazdziernika 2001 r.
W 2009 r. istniejace dotad wyspecjalizowane w przewozach lub eksploata-
cji taboru 42 zaklady skonsolidowano do 16 jednostek taczacych obydwie
funkcje. Pézniej ich liczbe zredukowano do 10, a w 2014 r. do siedmiu. Jed-
noczesnie postepuje wylaczanie dziatalno$ci naprawczej poza gtéwna spotke.
Zmiany te, wraz ze spadkiem od 2001 r. 0 45% zatrudnienia poprawity ren-
townos¢ spolki (Lipinska-Slota, 2013). Jak zauwaza autorka, w 2010 r. w celu
usprawnienia podzialu zadan pomie¢dzy PKP Cargo a spotkami zaleznymi
powstata Grupa PKP Cargo Logistics, w ramach ktérej zaczely funkcjonowac
czesci dedykowane poszczeg6lnym rodzajom dziatalnosci spotki. Dla czesci
spotek zaleznych byt to pierwszy krok do ich konsolidacji. 30 pazdziernika
2013 r. PKP Cargo zadebiutowalo na warszawskiej Gieldzie Papieréw Warto-
sciowych. Jest ono pierwszg ze spolek Grupy PKP sprywatyzowang posrednio.
85% wplywow ze sprzedazy jego akcji bylo przeznaczone na splate zadtuzenia
PKP, a 15% mialo trafi¢ do Funduszu Wtasno$ci Pracowniczej. Przed wej-
$ciem spoétki na gietde jedynym jej udzialowcem byto PKP SA, lecz w ciagu
roku udziat ten spadl do zaledwie 33% (Partykowski i Stowikowski, 2014).
PKP Cargo prowadzi we wspolpracy z zagranicznymi parterami przewozy
wlasnymi lokomotywami i maszynistami poza granicami Polski. W przypad-
ku czeskiego wspotpracownika spétki — firmy Advenced World Transport
(dawne OKD Doprava), 30 grudnia 2014 r. zakupiono 80% jego udzialtéw
za kwote 103,2 mln euro (445 mln zt). Jest to drugi co do wielkosci kolejowy
przewoznik towarowy w Czechach, dzialajacym takze na innych rynkach
Europy Srodkowej (Lipifiska-Stota, 2013; Kluk, 2014).

Waznymi procesami zwigzanymi ze zmianami organizacyjnymi byly re-
gionalizacja, a nastepnie usamorzadowienie kolei. Podstawy do tego stworzy-
ta Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa
panistwowego PKP (2000), powierzajaca odpowiedzialno$¢ za organizacje
przewozow regionalnych samorzadom wojewddzkim z jednoczesnym zagwa-
rantowaniem odpowiednich srodkéw w budzecie panstwa. Ustalone zostaly
nawet konkretne kwoty, ktére mialy by¢ przyznawane w kolejnych latach
samorzagdom na pokrycie deficytu wynikajacego z realizacji pasazerskich
przewozdw regionalnych. Rychlo jednak okazalo sig, ze kwoty te nie znajdo-
waly pokrycia w rzeczywistosci. W rezultacie, samorzady zawieralty umowy
z przewoznikami niegwarantujace efektywnego realizowania przewozow, co
moglo stanowi¢ zagrozenie dla funkcjonowania tego rynku. Ustawg z dnia
13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorzgdu wprowadzono zna-
czace zmiany w zasadach organizacji i finansowania kolejowych przewozéw
regionalnych. Ustawa zniosta finansowanie ich z budzetu panstwa przerzu-
cajac catkowicie odpowiedzialno$¢ za organizacje i dotowanie przewozéw
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wynikajacych ze stuzby publicznej oraz nabywanie pojazdéw szynowych na
samorzady wojewddzkie, kwalifikujac przewozy regionalne jako ich zadanie
wlasne. To rozwigzanie spowodowalo znaczacy przyrost srodkéw na dotacje
w kolejnych latach (Dyr, 2008).

Kolejng istotng zmiang o charakterze organizacyjnym bylo usamorzado-
wienie PKP Przewozy Regionalne, ktére odbylo si¢ w grudniu 2008 r. Proces
ten poprzedzity wielomiesieczne przygotowania, w tym réwniez zapewniajace
(teoretycznie) firmie stabilng sytuacje ekonomiczng. W szczegolnosci doty-
czylo to oddtuzenia i zapewnienia $rodkéw na dzialalnos¢ przedsiebiorstwa.
Stuzyla temu nowelizacja Ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywa-
tyzacji PKP (Ustawa, 2008), ktdra wskazywata zrodta srodkéw na oddluzenie
PKP PR i zasady przeprowadzenia usamorzadowienia. W ramach przygoto-
wan ze spotki wydzielono Oddzial Przewozéw Miedzywojewoddzkich (OPM),
obstugujacy pociagi pospieszne — zalozeniem wdrazanej reformy byto bo-
wiem przekazanie samorzagdom wylacznie pociagéw osobowych. Pod koniec
2008 r. OPM zostal przejety wraz z czescia pracownikow i taboru przez spotke
PKP IC, za$ udzialy PKP PR zostaly przekazane wszystkim 16 wojewodz-
twom, zgodnie ze specjalnym rozporzadzeniem (Rozporzgdzenie..., 2008).

Tabela 2. Struktura wtasnosciowa PKP PR w momencie usamorzgdowienia

Wojewodztwo Liczba udziatéw %
Dolnofélaskie 92 750 7,3
Kujawsko-pomorskie 73 691 5,8
Lubelskie 69 880 5,5
Lubuskie 45739 3,6
Lodzkie 72 421 57
Malopolskie 81315 6,4
Mazowieckie 171523 13,5
Opolskie 43198 34
Podkarpackie 62 257 4,9
Podlaskie 48 281 3,8
Pomorskie 90 208 7,1
Slaskie 116 890 9,2
Swietokrzyskie 38116 3,0
Warminsko-mazurskie 67 339 5,3
Wielkopolskie 123 243 9,7
Zachodniopomorskie 73 691 5,8

Opracowanie wlasne na podstawie: Rozporzgdzenie... (2008).
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O wielkosci udzialéw poszczegdlnych wojewodztw decydowaly cztery
podstawowe kryteria: (1) wielkos¢ wojewddztwa, (2) liczba ludnosci, (3)
dlugos¢ linii kolejowych eksploatowanych na terenie danego wojewddztwa,
(4) $rednia wielkos¢ wykonywanej pracy eksploatacyjnej w trzech ostatnich
latach (Rozporzgdzenie..., 2008).

Przedstawiona w tabeli 2 sytuacja wymaga krdtkiego omdwienia. Bardzo
wysoki jest udzial wojewddztwa mazowieckiego dysponujacego juz wlasna
spolka, i — co wazniejsze — na terenie ktérego nie odbywal sie ruch pociagow
PKP PR w ramach stuzby publicznej. Sytuacja byla wigc kuriozalna i wta-
dze samorzadu wojewodzkiego Mazowsza sygnalizowaly kilkakrotnie chec¢
pozbycia sie swoich udzialéw. Dos¢ szybko okazalo si¢ jednak, ze PKP PR
(obecnie juz tylko pod nazwa Przewozy Regionalne) sg firmg w kiepskiej
kondycji ekonomicznej, co spowodowato znaczne klopoty z regulowaniem
biezacych zobowigzan wiosng 2010 r. Zniechecone stale rosngcymi kosztami
samorzady szukaja ratunku w tworzeniu wlasnych spétek wykorzystujacych

posiadany tabor.
* % %

Przy okazji rozwazan o zmianach organizacyjnych w polskim transporcie
kolejowym nalezy wspomnie¢ o przeksztalceniach majacych miejsce w daw-
nym Przedsiebiorstwie Materialéw Podsadzkowych Przemystu Weglowego.
Chociaz jego rola byto przede wszystkim wydobywanie piasku podsadzko-
wego, przedsiebiorstwo pelnito takze istotng role w przewozach kolejowych.
W 1990 . z PMP PW wydzielone zostaly (oprécz firm zaplecza technicznego)
cztery samodzielne kopalnie piasku, powstale z dotychczasowych zakladow
wydobywczych: Kuznica Warezynska (w Dabrowie Gorniczej), Szczakowa
(w Jaworznie), Kotlarnia (w Kotlarni) i Maczki Bor (w Sosnowcu). Poczat-
kowo kopalnie te mialy status przedsiebiorstw panstwowych. W 1994 r. ko-
palnie Kuznica Warezynska przeksztalcono w jednoosobowg spotke Skarbu
Panstwa, a rok pozniej wniesiono jej udzialy do NFI. Identycznie wygladata
sytuacja w przypadku kopalni Szczakowa i Kotlarnia. Kopalnia Maczki Bér od
1992 do 2001 r. pozostawata jednoosobowa spotka Skarbu Panstwa (Ciechan-
ski, 2002). W 2001 r. zostaly zapoczatkowane procesy prywatyzacji — udzia-
fowcem kopalni piasku Maczki Bor stata si¢ spotka z obecnej Grupy CTL
Logistics. Dwa lata pdzniej w rece niemieckiej firmy PCC przeszla kopalnia
piasku Szczakowa. W podobnym okresie PTKiGK Zabrze stalo si¢ posiada-
czem kopalni Piasku Kuznica Warezynska. Niezaleznym przedsiebiorstwem
pozostala jedynie kopalnia piasku Kotlarnia. W rezultacie ustawowego wy-
mogu oddzielenia dzialalnosci przewozowej od zarzadzania infrastrukturg
w dotychczasowych trzech kopalniach (oprécz Kuznicy Warezynskiej) wy-
dzielono odrebne podmioty do zarzadzania posiadanymi sieciami kolejo-
wymi. Procesy zwigzane z prywatyzacja kopaln, a zwlaszcza z inwestycjami
zagranicznymi, zostang szerzej omowione w dalszej czesci rozdziatu.
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4.2.2. WYODREBNIENIE ZARZADZANIA INFRASTRUKTURA KOLEJOWA

Nowe przepisy (Ustawa o transporcie kolejowym, 1997b) sprawily, ze
oprocz PKP sieci kolejowe dla przewoznikéw zaczely udostepniac takze inne
podmioty. Dodatkowo restrukturyzacja PKP spowodowala, ze z tego przed-
siebiorstwa wyodrebniono czterech zarzadcow infrastruktury kolejowe;.

Jednak najwiecej nowych niezaleznych podmiotéw powstato na Gérnym
Slasku. Wynikato to istnienia dobrze rozwinietej, niezaleznej infrastruktury
kolejowej powigzanej z gérnictwem piasku i wegla kamiennego - stad zarzad-
cami staly si¢ wszystkie cztery kopalnie piasku, Przedsigbiorstwo Transportu
Kolejowego i Gospodarki Kamieniem w Rybniku, a ponadto specjalnie po-
wolana w tym celu Jastrzebska Spotka Kolejowa (tab. 3).

Tabela 3. Skrocona charakterystyka sieci zarzadéw kolei w Polsce
w latach 2001-2013

Dlugos¢ sieci [km]

Zarzad Kolei

2001 2010 2013
PKP Polskie Linie Kolejowe SA 19 668,1 19 336 18 533
PKP Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o.0. 38,8 38,8 38,8
PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z 0.0. 394,6 394,6 394,6
PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie sp. z o.0. 32,4 32,4 32,4
Prze(.isu%blorstwo Transportu Kolejowego i Gospodarki 55 nds nds
Kamieniem SA w Rybniku
K(?pa¥n1a'P1asku Kuznica Warezyniska SA w Dabrowie 205 ndb ndb
Gorniczej
Kopalnia Piasku Szczakowa SA w Jaworznie 41,6 n.d.? n.d.?

Kopalnia Piasku Kotlarnia Linie Kolejowe sp. z o0.0.

(uprzednio: Kopalnia Piasku Kotlarnia SA w Kotlarni) 109.2 121,5 116,7

Infra Silesia SA¢ n.d.d 98,0 55,7
st wsononco Ko [ sy | s | o
Jastrzebska Spotka Kolejowa sp. z. 0.0. 26,7 29,9 452
Jastrzebska Spotka Weglowa SA KWK Budryk n.d.c 9,3 n.d.f
PMT Linie Kolejowe sp. z o.0. n.d.s n.d.s 39,6
UBB Polska sp. z 0.0. w Swinoujéciu n.d.b 1,5 1,5

n.d. - nie dotyczy.
¢ Sie¢ kolejowa przekazana w zarzadzanie obecnej firmie Infra Silesia.
b Sie¢ kolejowa przeksztalcona w bocznice i wytaczona z odplatnego udostepniania przewoznikom.

¢ Obejmuje dotychczasowe sieci Kopalni Piasku Szczakowa i Przedsiebiorstwa Transportu Kolejo-
wego i Gospodarki Kamieniem w Rybniku.
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4 Firma powstata w 2005 r.

¢ Bocznica nie udostgpniana odplatnie przewoznikom.

f Sie¢ kolejowa przejeta przez Jastrzebska Spotke Kolejowa.

8 Firma powstala w 2008 r., udostepnianie infrastruktury kolejowej rozpoczeta po 2010 r.
b Firma powstata w 2008 r.

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Raport... (2001); (2) A. Ciechanski (2003); (3) www.lhs.pl;
(4) www.plk-sa.pl; (5) Regulaminy przydzielania i korzystania z tras: Kopalni Piasku Kotlarnia-Linie
Kolejowe, Infra Silesia, Jastrzebskiej Spotki Kolejowej, KWK Budryk i CTL Maczki Bér, PMT Linie
Kolejowe.

W 2013 . (tab. 3) sposrdd zarzadcdw infrastruktury pochodzacych z Gru-
py PKP funkcjonujacych w 2001 r., ustugi udostepniania linii kolejowych
swiadczyto tylko PKP PLK i PKP SKM. PKP LHS i WKD wykorzystywaly
infrastrukture kolejowa wyltacznie do realizacji wlasnych przewozoéw. Takze
sposrod niezaleznych zarzadcow infrastruktury doszto do dos¢ radykalnych
zmian. Sie¢ kolejowa kopalni piasku Kuznica Warezynska utracifa status linii
kolejowych i najpierw zaczeto ja kwalifikowaé jako bocznice, a nastepnie
niemal w calosci zlikwidowano fizycznie. Sieci kolejowe zarzadzane przez
PTKiGK Rybnik i Slaskie Linie Kolejowe (Grupa PCC Rail) oraz niektdre od-
cinki w zarzadzie PTK Holding z Zabrza w wyniku zakupu PCC Rail i PTKH
zostaly polaczone w jedng firme DB Infrastruktura, obecnie funkcjonujaca
pod nazwg Infra Silesia. Uwage zwraca gwaltowny spadek dlugosci sieci tego
zarzadcy. Pojawily sie takze zupelnie nowe podmioty. UBB Polska zarzadza
zaledwie 1,5 km odcinkiem od granicy panstwa do Swinoujécia Centrum.
Nalezaca za$ do Jastrzebskiej Spotki Weglowej kopalnia Budryk zarzadzata
9,3-kilometrowa bocznica 1aczaca ja ze stacja PKP PLK w Knurowie; obecnie
odcinek ten wiaczono do sieci Jastrzebskiej Spotki Kolejowe;.

Interesujagcym przypadkiem jest powstala u schytku lat 2000. spétka PMT
Linie Kolejowe (PMT LK). Powolano ja do udostepniania linii kolejowych
nalezacych do Kombinatu Goérniczo-Hutniczego Miedzi (odcinki: Lubin
Gorniczy-Lubin Kopalnia, Pawlowice Male-Pawlowice Male Fabryczny).
W odréznieniu od pozostatych zarzadcéw linii kolejowych, swiadczy ustugi
gltéwnie na rzecz samorzaddw réznego stopnia. Dla samorzadu wojewodztwa
dolnoslaskiego PMT LK zarzadza odcinkami Wroctaw Zakrzéw-Trzebnica
i Szklarska Porgeba Gérna-Szklarska Poreba Jakuszyce—granica panstwa. Na-
tomiast odcinek Mscice-Mielno jest zarzadzany w imieniu miasta Koszalin.
Ponadto firma zarzadza dawna linig kolejowa z Lipusza do Bytowa, a beda-
ca wlasnoscig miasta Bytowa. Poniewaz w regulaminie udostepniania linii
kolejowych jest traktowana jako bocznica, nie zostata wliczona do dtugosci
zarzadzanej sieci.
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4.3. NIEZALEZNI PRZEWOZNICY EADUNKOW NA KOLEJACH
NORMALNOTOROWYCH

W 1978 r. okazalo sig, zZe ogolnodostepna sie¢ kolejowa PKP na terenie
Slaska zaczynala by¢ niewydolna ze wzgledu na ogromne natezenie ruchu.
Postanowiono, ze czgs¢ przewozow towarowych o charakterze publicznym
bedzie realizowana po sieci kolejowej Przedsigbiorstwa Materiatéw Podsadz-
kowych Przemystu Weglowego. Posiadata ona wéwczas parametry zblizone
do sieci PKP. Poniewaz przewozy piasku podsadzkowego (dla ktorych sie¢
te wybudowano) i kamienia pozostawialy duze rezerwy przepustowosci, na
koleje PMP PW skierowano przewozy wegla przeznaczone dla przylegtych do
tej sieci elektrowni (Ciechanski, 2002).

Niestety Ustawa z 2000 r. wprowadzila znaczne utrudnienia dla przewoz-
nikéw niezaleznych. Przewoznicy ktérym nie udalo si¢ podja¢ dziatalnosci
przewozowej, wzglednie rozpoczeli dzialalnos¢, lecz ich koncesje — z mocy
prawa — utracily wazno$¢, zostali zobligowani do wystapienia o nowe, znacz-
nie ograniczone czasoprzestrzennie koncesje. Postawieni przed faktem do-
konanym, przewoznicy mogli przyja¢ dwie postawy: albo pogodzi¢ si¢
z niekorzystnym stanem prawnym i wykonywac¢ swa dzialalnos¢ w bardzo
ograniczonym zakresie, albo zaskarzy¢ nowe, ograniczajgce dziatalnos¢ kon-
cesje do Naczelnego Sadu Administracyjnego. Z nowym porzadkiem praw-
nym zazwyczaj godzili sie mniejsi przewoznicy, natomiast wieksi, jak kopalnie
piasku i Przedsiebiorstwa Transportu Kolejowego i Gospodarki Kamieniem
(PTKiGK) wystepowali ze skargami do NSA. Jak sie okazalo, byla to decyzja
stuszna, gdyz Sad zawieszal nowe koncesje i przedsigbiorcy prowadzili swa
dziatalno$¢ na podstawie dawnych, nieograniczonych co do zakresu i obszaru
koncesji. Cze$¢ przedsigbiorcow zrezygnowata z ubiegania si¢ o nowe konce-
sje zaprzestajac prowadzenie dziatalnosci przewozowej.

Ustawa o transporcie kolejowym z 2003 r. stworzyta nowe ramy do funk-
cjonowania w miare swobodnej konkurencji. W wyniku procesu licencyjnego
do polowy 2005 r. pojawilo si¢ ponad 15 nowych przewoznikéw. Jednoczesnie
11 dotychczasowych koncesjonariuszy nie wystapilo o licencje. Czg¢s¢ z nich
przeniosta dzialalno$¢ do odrebnych przedsigbiorstw transportowych, ktd-
re braly udzial w pdzniejszych postepowaniach licencyjnych. Takze wsréd
nowych licencjobiorcéw sa spotki zalezne od dotychczasowych uczestnikow
procesu licencyjnego.
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Tabela 4. Licencjonowanie przewozéw towarowych kolejami normalno-

i szerokotorowymi w Polsce

Aktualna nazwa podmiotu uzyiliinia cogci):cia
Antra sp. z 0.0. 2005 2006
BARTER SA 2013
Bartex sp. z o.0. 2010
Cargo Master sp. z 0.0. 2011
CARGO Przewozy Towarowe i Pasazerskie sp. z o0.0. 2014
Cemet SA 2006
Centrum Logistyczne w Loso$nej 2012
CTL Express sp. z 0.0. 2005
CTL Kargo sp. z o0.0. 2007
CTL Kolzap sp. z o0.0. 22(())8963 2007
CTL Logistics sp. z 0.0. 2003
CTL Maczki Bor sp. z 0.0. w Sosnowcu 2004 2013
CTL Rail sp. z 0.0. w Katowicach 2004
CTL Reggio sp. z 0.0. 2005 2007
CTL Tankpol sp. z 0.0. 2006 Z;‘;ig
CTL Train sp. z 0.0. w Warszawie 2005
CTL Trans-Port sp. z o.0. 2008
DB Schenker Rail SA 2003 2011
DB Schenker Rail Coaltran sp. z o0.0. 2003 2012
DB Schenker Rail Kolchem sp. z o.0. 2004 2012
DB Schenker Rail Polska SA 2003
DB Schenker Rail Rybnik SA 2003 2011
DB Schenker Rail Spedkol sp. z o.0. 2003
Dolnoslaskie Linie Autobusowe sp. z 0.0. 2009
Dolnoslaskie Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruktury 2005
Komunikacyjnej Dolkom sp. z 0.0.
East West Railways sp. z 0.0. 2008 2011
Ecco Rail sp. z 0.0. 2012
Euronaft Trzebinia sp. z 0.0. w Trzebini 2004
EUROTRANS sp. z 0.0. 2013
ExTRail sp. z o.0. 2010
FHU Orion Kolej Krzysztof Warchot 2006
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Freightliner PL sp. z o.0. 2005

GATX Rail Poland sp. z 0.0. w Warszawie 2004 2014

GreenChip Cargo sp. z o0.0. 2005 2011

Hagans Logistic sp. z o.0. 2006

ITL Polska sp. z 0.0. 2007

Inter Cargo sp. z 0.0. 2012

Karpiel sp. z 0.0. 2010

Kolej Baltycka SA w Szczecinie 2004

Koleje Czeskie sp. z 0.0. 2009

Koleje Mazowieckie sp. z 0.0. w Warszawie 2004

Koleje Wschodnie sp. z 0.0. 2012

Kolhut sp. z 0.0. w Krakowie 2004 2008

Kopalnia Piasku Kotlarnia SA w Kotlarni 2003

Kopalnia Piasku Kuznica Warezynska SA w Dabrowie Goérniczej 2004 2007

Loreco sp. z 0.0. 2007 zawie-
szona

Lotos Kolej sp. z 0.0. w Gdansku 2003

Lubelski Wegiel Bogdanka SA w Puchaczowie 2004

Majkoltrans sp. z 0.0. 2005

Moris sp. z o.0. 2013

Nadwislanski Zaktad Transportu Kolejowego sp. z 0.0. w Woli 2003 2011

NBE Cargo sp. z 0.0. 2014

NBE Rail Polska sp. z 0.0. 2011

Newag SA 2007 Zsaz‘grilj

NKN Ustugi Kolejowe-Projektowanie, Budownictwo, Transport 2012

Sp. 2 0.0.

Orlen KolTrans sp. z 0.0. w Plocku 2004

PKP Cargo SA w Warszawie 2003

PKP Cargo Service sp. z 0.0. 2011

PKP Intercity SA 2004

PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z 0.0. w Zamo$ciu 2004

PKP Energetyka SA 2007

JD sp. z 0.0. sp.k. 2009

PHU Lokomotiv Bronistaw Plata 2010

Polski Koncern Naftowy Orlen SA w Plocku 2004 2009

Polski Tabor sp. z 0.0. w Warszawie 2005 2006

Polzug Intermodal Polska sp. z 0.0. 2007
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Potudniowy Koncern Weglowy SA 2004
Pol-Miedz Trans sp. z 0.0. w Lubinie 2003
Pomorskie Przedsiebiorstwo Mechaniczno-Torowe sp. z 0.0. 2005
POZ BRUK sp. z 0.0. 5. 2011
Przedsigbiorstwo Budownictwa Specjalistycznego ,TRANSKOL” 2011
sp. z 0.0.
Przedsiebiorstwo Kompleksowej Obstugi Bocznic Kolejowych
2004 2006
Petekol sp. z 0.0. w Zabrzu
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Zielona Géra 2004 2006
sp. z 0.0. w Zielonej Gérze
Przedsigbiorstwo Obrotu Surowcami Wtérnymi ,,Depol” sp. z o.0. 2012
Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruktury sp. z 0.0. 2005
Przedsiebiorstwo Napraw i Utrzymania Infrastruktury Kolejowej 2008
w Krakowie sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Produkcyjno-Handlowo-Ustugowe Kolex
L oy 2003 2009
sp. z 0.0. we Wlosienicy koto O$wigcimia
ZUE SA (d. Przedsigbiorstwo Robét Kolejowych SA w Krakowie) 2004
Trakcja — Przedsiebiorstwo Robét Kolejowych i Inzynieryjnych
. 2004
SA we Wroctawiu
Przedsigbiorstwo Transportowe Zespotu Elektrocieptowni 2003 2009
Wroctaw ZEC-Trans sp. z 0.0. we Wroclawiu®
Grupa Azoty ,,Koltar” sp. z o.0. 2005
Przed51¢l?10rstwo Utrzymania Infrastruktury Kolejowej 2005 2006
w Katowicach sp. z o.0.
Przedsigbiorstwo Ustug Kolejowych Kolprem sp. z o.0.
NS 2004
w Dabrowie Gérniczej
Przedsigbiorstwo Ustugowo-Handlowe ,,AGROSTOP” sp. z o.0. 2014
Przewozy Regionalne sp. z 0.0. 2004
Railpolonia sp. z o.0. 2014
Rail Polska sp. z 0.0. w Warszawie 2004
Rail Services Europe sp. z 0.0. 2012
RCO SA 2004 2009
S&K Train Transport sp. z 0.0. 2010
STK SA 2005
SKPL Cargo sp. z 0.0. 2013
Tabor Szynowy Opole SA 2009
Tankpol sp. z 0.0. w Szczucinie 2004 2007
Transchem sp. z 0.0. 2007
Transoda sp. z 0.0 w Inowroctawiu 2003
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WAM sp. z 0.0. 2012
Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. 2004

Wiskol Soltys Waldemar, Soltys Jarostaw sj 2010

CTL Pétnoc sp. z 0.0. (d. X Train sp. z 0.0. w Warszawie) 2005

Zaklad Inzynierii Kolejowej sj w Sandomierzu 2004

Zaklad Napraw Infrastruktury Radom sp. z 0.0. w Radomiu 2005 2007
Zaklad Przewozdéw i Spedycji Spedkoks sp. z o.0. 2010

Zaklad Robo6t Komunikacyjnych - DOM w Poznaniu sp. z 0.0. 2008

Newag Gliwice SA (d. Zaklady Naprawcze Lokomotyw 2008 zawie-
Elektrycznych SA) szona
Zaklady Produkcyjno Naprawcze Maszyn i Urzadzen Tabor

M. Dybowski sj 2009

¢ Ponownie wydana licencja w miejsce cofnigtej w 2007 r.
b Wykupione przez Rail Polska.
¢ Zakupione 1.03.2003 r. przez spotke Rail Polska.

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Koncesje i licencje..., 2003; (2) www.utk.gov.pl.

Ogodtem do konca pazdziernika 2014 r. wydano licencje na wykonywa-
nie przewozow towarowych 106 podmiotom (poza spotkami z Grupy PKP)
(tab. 4). Szczytowy okres procesu licencjonowania przypadl na lata 2003-
2005, kiedy to wydawano rocznie od 14 do 26 licencji dla nowych podmiotéw.
W kolejnych latach tempo przyrostu liczby nowych przewoznikéw towaro-
wych znaczaco spadio wahajac si¢ od 5 do 7 podmiotéw rocznie (ryc. 6).
Rzeczywista liczba udzielanych licencji byta jednak wigksza - obejmowata
ona zaréwno zmiany licencji wynikajace ze zmian nazw firm lub tez wyda-
wania nowych dokumentdw, jezeli waznos¢ dotychczasowych skonczyta sie.
W wiekszosci przypadkéw jednak utrata licencji byla ostateczna: z polskiego
rynku przewozéw kolejowych zniknety m. in. firmy Tankpol ze Szczucina,
Kolhut z Krakowa, PKS Zielona Gdra, RCO SA, Antra sp. z o.0. Inne tracily
licencje taczac sie z podobnymi podmiotami, gléwnie spétki powigzane kapi-
talowo z dawnym PTKiGK Zabrze (a nastgpnie DB Schenker Rail Polska) lub
spotki napraw infrastruktury polaczone w obecne Przedsiebiorstwo Napraw
Infrastruktury w Warszawie.
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Ryc. 6. Licencjonowani kolejowi przewoznicy towarowi w latach 2003-2014. Stupki
oznaczajg liczbe licencji wydanych w danym roku, a linia - skumulowang liczbe
przewoznikow.

Fig. 6. Licensed rail freight carriers, 2003-2014. Bars denote the number of new carriers in
a given year, while the line shows the cumulative number of carriers.
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W 2005 r. siedziby 10 przewoznikéw towarowych miescily sie w woj. $la-
skim, co bylo zwigzane z wieloletnig tradycja prowadzenia przewozéw przez
tamtejsze koleje przemystowe. Postanowily one rozszerzy¢ swoja dziatalno$¢
poza obszar wlasnych sieci, a nawet Gérnego Slaska. Znaczng cze$¢ obecnych
licencjonowanych przewoznikéw stanowia dawne wydzialy zajmujace sig
transportem kolejowym, ktdre po restrukturyzacji macierzystych zakladow,
zostaly przeksztalcone w samodzielne przedsiebiorstwa transportowe (np.
Lotos Kolej, Kolchem-Rokita, Coaltran). Powotywanie wlasnych przewozni-
kow wynikalo przede wszystkim z checi uniezaleznienia si¢ od obcych firm
transportowych, mogacych narzuca¢ niekorzystne ceny ustug i/lub niedogod-
ne warunki przewozu.

W 2008 r. doszlo do najwigkszej inwestycji obcego kapitatu w polskim sek-
torze transportu (szerzej: Taylor i Ciechanski, 2013d). Fundusz inwestycyjny
Bridgepoint zakupit (za 1,5 mld zI) od Jarostawa Pawluka 75% akcji spotki
CTL Logistics. Spotka powstata w 1992 r. jako firma spedycyjna zlokalizowa-
na w Warszawie i Gliwicach. W 1992 r. zostata utworzona wraz z PKP spdtka
CTL PéInoc, a w dwa lata pdzniej identyczna spotka CTL Potudnie. Przelom
nastgpil w 2000 r., kiedy to CTL zaczal inwestowaé w zakup innych spotek
transportu kolejowego. Zakupiono wtedy firme Tankpol wywodzacg si¢ z za-
ktadu transportu kolejowego bydgoskiej firmy Zachem i Chemkol bedacy
podobnym podmiotem dla Zakladéw Azotowych w Kedzierzynie-Kozlu.
W 2002 r. zostal sfinalizowany kluczowy dla przedsiebiorstwa zakup Kopalni
Piasku Maczki Bor w Sosnowcu, bedacej nie tylko zakladem wydobywczym,
ale przede wszystkim preznym przedsigbiorstwem transportowym wyposazo-
nym w 127 km w znacznym stopniu zelektryfikowanych linii kolejowych oraz
wlasny tabor kolejowy, w tym lokomotywy elektryczne, kluczowe w realizacji
przewozow po sieci PKP. Kontynuujac rozwdj w 2004 r. CTL zakupit Kolzap,
dawny zaktad transportu kolejowego Zaktadow Azotowych w Putawach oraz
Trans-Port blizniaczy podmiot z portu w Gdyni. Przylaczenie firm kolejo-
wych do grupy kapitatowej CTL zostalo zakonczone w 2005 r., kiedy to w jej
sklad weszla spotka Kargo zajmujacy si¢ transportem kolejowym w Zakfa-
dach Chemicznych w Policach (www.ctl.pl).

Polski rynek przewozéw ladunkéw okazal si¢ interesujacy réwniez dla
innych inwestoréw zagranicznych. Na poczatku 2003 r. Rail Polska zakupita
polska firme Kolex, bedaca dawnym zakladem transportu kolejowego firmy
chemicznej Dwory w O$wiecimiu, a takze firme¢ ZEC-Trans we Wroctawiu.
Obie firmy zostaly nastepnie wlgczone w struktury nabywcy. Réwniez naj-
wigkszy polski wlasciciel wagonéw-cystern DEC zostal zakupiony przez
amerykanska firme¢ GATX Corporation, zajmujaca si¢ wypozyczaniem cy-
stern i lokomotyw na rynku pétnocnoamerykanskim. Wigcej uwagi nalezy
poswigci¢ dwom innym inwestycjom zagranicznym, zwlaszcza, ze ich skala
byta ogromna.
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Najwazniejszym przewoznikiem niezaleznym obok CTL Logistics jest
DB Schenker (szerzej: Taylor i Ciechanski, 2013d). Jego historie nalezy jed-
nak rozpatrywa¢ dwutorowo - jako PCC Rail i PTK Holding. Ten pierwszy
podmiot zostal zalozony w Duisburgu przez Waldemara Preussnera jako
Petro Carbo Chem Rohstoffhandelsgesellschaft mbH (PCC GmbH), mie-
dzynarodowe przedsigbiorstwo dzialajace w branzy surowcéw chemicznych.
W 1998 . z tej firmy wyodrebnito sie PCC AG. W 2000 r. zostaly zapoczatko-
wane inwestycje tej firmy na terenie Polski poprzez przejecie 97,2% udzialow
w przedsiebiorstwie Sped-Kol Blachownia, dawnym zakladzie transportu
kolejowego Zakltadéw Chemicznych Blachownia. W 2003 r. PCC dokonalo
jednego ze swoich najwiekszych zakupow, jesli chodzi o transport kolejowy
- kopalni piasku Szczakowa w Jaworznie bedacej analogicznym przedsiebior-
stwem jak kopalnia piasku Maczki Bér zakupiona przez CTL. W tym samym
roku zostaly zakupione Zaktady Chemiczne Rokita w Brzegu Dolnym, wraz
z podlegta im spotka Kolchem Rokita. W 2004 r. zakupiona zostaje przez PCC
Rail firma Coaltran zajmujaca si¢ obstuga transportu kolejowego na rzecz
Elektrocieptowni Warszawskich (www.pccrail.pl). W 2007 r. zostaje prze-
jete wraz ze spétkami zaleznymi Przedsiebiorstwo Transportu Kolejowego
i Gospodarki Kamieniem w Rybniku (do Grupy PTKiGK naleza m.in. Nad-
wislanski Zaklad Transportu Kolejowego i Trans-Pak). Takze w 2009 r. DB
Schenker przejat juz bezposrednio Przedsiebiorstwo Transportu Kolejowego
Holding z Zabrza. Kilka lat wcze$niej firma ta wchloneta Kopalnie¢ Piasku
Kuznica Warezynska. Obecnie w Polsce funkcjonuja tylko dwaj przewoznicy
towarowi dzialajacy pod szyldem Deutsche Bahn: DB Schenker Rail Polska
i DB Schenker Rail Spedkol.

Najwieksza inwestycja typu greenfield w polskim sektorze kolejowych
przewozow towarowych bylo utworzenie w 2005 r. spotki Freightliner PL,
nalezacej do brytyjskiej Grupy Freightliner. Przewoznik ten rozpoczal swoja
dzialalnos¢ w 1965 r. prowadzac przewozy kontenerowe w ramach kolei bry-
tyjskich. W 1996 r. zostat sprywatyzowany. Na terenie Polski prowadzi pociagi
wlasnym, specjalnie zakupionym taborem, ktérego warto$¢ jest szacowana
na ponad 30 milionéw funtéw. Koncentruje si¢ na masowych przewozach
towarow sypkich, przede wszystkim wegla kamiennego i kruszyw. Ponadto,
obstuguje wlasnymi lokomotywami pociagi zestawione z wagonéw stanowig-
cych wlasnoé¢ innych podmiotéw (Smiech, 2010).

Najwicksza liczba (15) przewoznikéw towarowych, posiadajacych
w 2010 r. licencje na przewozy towarowe, byla zarejestrowana w Warszawie
(ryc. 7), z czego niemal polowa byla spétkami-corkami CTL Logistics. Tak
duze znaczenie tej lokalizacji nalezy przypisac bliskoéci instytucji rzadowych
i charakterowi wiekszosci inwestycji (greenfield). Ponadto, w wojewddztwie
mazowieckim zlokalizowany jest jeszcze jeden przewoznik — Orlen KolTrans.
Drugim (12 podmiotéw) waznym skupiskiem przewoznikéw niezaleznych
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Fig. 7. Locations of seats of independent rail freight carriers (2010)

byt Gorny Slgsk, co wigzalo sie przede wszystkim z uwarunkowaniami hi-
storycznymi: na Slasku juz w czasach PRL-u dziataly podmioty prowadzace
samodzielng dzialalno$¢ przewozowa. Ponadto silne uprzemystowienie
stanowilo z jednej strony Zrédlo taboru dla rozwijajacych sie duzych pod-
miotéw jak obecne CTL Logistics lub polski oddzial DB Schenker, z drugiej
za$ strony duzy rynek zbytu masowych ustug transportowych. Spore sku-
pienie (7) niezaleznych przewoznikdéw wystepuje na terenie wojewddztwa
dolnoslaskiego. Pigciu z nich zarejestrowanych jest we Wroctawiu - mozna
wspomnie¢ firme STK zajmujacg si¢ transportem tadunkéw ponadgabary-
towych. Pozostali dwaj przewoznicy mieli swoje siedziby w Brzegu Dolnym
i Lubinie (Pol-Miedz Trans). Takze wojewoddztwo kujawsko-pomorskie
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mialo kilku przewoznikéw kolejowych. Z pigciu zarejestrowanych podmio-
tow wiekszos¢ wywodzilo sie z wydzialéw transportu kolejowego duzych
przedsiebiorstw chemicznych (CTL Tankpol w Bydgoszczy, Transoda z Ino-
wroclawia, Transchem z Wloctawka). Trzech przewoznikéw zarejestrowa-
nych bylo w wojewddztwie maltopolskim, nie majg oni jednak praktycznie
wiekszego znaczenia. W wojewddztwie pomorskim zarejestrowano trzech
przewoznikow. Najwazniejszym z nich byla firma Lotos Kolej wyspecja-
lizowana w obstudze transportowej gdanskich zakladéw rafineryjnych.
W pozostalych wojewodztwach swoje siedziby mialo co najwyzej dwoch
przewoznikéw, a na terenie wojewodztw 16dzkiego, warminsko-mazurskie-
go i podlaskiego - zaden. Warto zwrdci¢ uwage, ze cze$¢ z przedstawionych
na mapie podmiotéw nie prowadzila dziatalnosci przewozowej, prowadzita
ja na potrzeby wlasne, wzglednie na niewielka skale. Warto wspomnie¢,
ze jeden z przewoznikéw waskotorowych (Stowarzyszenie Kolejowych
Przewozéw Lokalnych) wykonywal przewozy na krétkich odcinkach linii
normalnotorowych jako podwykonawca PKP Cargo.

W 2014 r. obserwuje si¢ inny rozklad przestrzenny siedzib przewoznikéw
(ryc. 8). Odnotowuje si¢ istotny spadek roli Warszawy, co jest przede wszyst-
kim efektem proceséw konsolidacyjnych spétek nalezacych do dwéch naj-
wiekszych przewoznikéw — CTL i DB Schenker. Podobne czynniki wptynety
na ograniczenie roli GOP. Z szesciu lokalizacji DB Schenker pozostaly dwie
(w Zabrzu). DB Schenker nie posiada zadnego podmiotu na terenie Warsza-
wy. Wigkszo$¢ nowych licencjobiorcéw zlokalizowanych jest poza stolica.
Interesujacymi lokalizacjami sa Ploskinia, Bialystok (CL Loso$na), Terespol
i Malaszewicze, gdzie wskutek uwolnienia z ragk PKP Cargo dostepu do punk-
tow przeladunkowych na styku z Rosjg i Bialorusig, realizujg oni przewozy
m.in. na torze o prze$wicie 1520 mm. Zdecydowanemu zwiekszeniu ulegta
liczba przewoznikow w Malopolsce, szczegodlnie zas w okolicach Nowego Sa-
cza. Cze$¢ z nich ma nawet swoje siedziby w miejscowosciach pozbawionych
sieci kolejowej. Réwniez na Dolnym Slasku znaczaco wzrosta liczba pod-
miotdw, a ich siedziby bardzo czesto zlokalizowane byly poza Wroctawiem.
Wigkszo$¢ nowych przewoznikéw powstaje obecnie od podstaw, bez udziatu
dotychczasowych zakladéw transportu kolejowego duzych przedsiebiorstw
przemystowych.

Mozna si¢ zastanawia¢ co wplywa na zwiekszenie rozproszenia prze-
strzennego siedzib przedsigbiorstw w stosunku do obrazu sprzed czterech
lat. Niewatpliwie wskazuje na to okrzepniecie rynku i ustalenie regut gry na
nim panujacych. Coraz rzadsza jest koniecznos¢ bezposredniego kontaktu
z urzgdnikami. Wzmacnia to dodatkowo postepujaca informatyzacja wielu
proceséw administracyjnych. Blisko$¢ osrodkéw administracji przestaje wigc
by¢ korzyscig lokalizacji nowych przedsiebiorstw.
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Ryc. 8. Lokalizacje siedzib niezaleznych kolejowych przewoznikéw towarowych
w2014 r.

Fig. 8. Locations of seats of independent rail freight carriers (2014)

Warto wspomnie¢ (Raport..., 2009), ze stale wzrasta liczba przewoznikow
towarowych bioracych udzial w wymianie miedzynarodowej, a korzystaja-
cych z sieci PKP PLK. W 2005 r. bylo ich zaledwie 8, rok pdzniej 13, w 2007 r.
16. W 2012 r. liczba ta wzrosta do 32 przewoznikow.

Do poczatku 2002 r. linie PKP PLK byly dostepne dla przewoznikéw
niezaleznych w bardzo ograniczonym zakresie. Wigkszos¢ operatoréw wyko-
nywala przewozy po torach nalezacych do $laskich zarzagdéw dawnych kolei
przemyslowych. Jednakze, sie¢ kolei przemystowych byta zdecydowanie za
mala do rozwoju firm przewozowych, zwlaszcza ze wskutek restrukturyzacji
goérnictwa ubywalo kopaln wegla kamiennego bedacych odbiorcg piasku
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podsadzkowego i dostawcg wydobytego wegla do odbiorcow. Przewoznicy
skupili sig, za posrednictwem sieci kolei piaskowych, na obstudze energetyki,
majacej niedobre doswiadczenia wspétpracy z PKP. Wiele elektrowni i elek-
trocieptowni zmienito przewoznikéw na operatoréw spoza Grupy PKP SA.
Na przykiad, kopalnia piasku Kuznica Warezynska stata si¢ gtéwnym dostaw-
ca wegla do elektrowni Lagisza w Bedzinie, kopalnia piasku Szczakowa - do
elektrowni Jaworzno II i Jaworzno III. Obstuge elektrowni Rybnik przejety
kopalnia piasku Kotlarnia i PTKiGK Rybnik, a elektrocieplowni Zabrze i Ty-
chy - PTKiGK Zabrze (Ciechanski, 2002).

W 2012 r. Urzad Transportu Kolejowego w opracowaniu Funkcjonowanie
polskiego rynku transportu kolejowego w 2011 r. (2012) opublikowal wyniki
interesujacych badan przeprowadzonych w latach 2010 i 2011 przez firme
IBM. Wedtug ich autoréw, polski rynek kolejowego transportu towarowego
w 2010 r. znajdowal si¢ w stosunkowo zaawansowanej fazie liberalizacji (LIB
— 826). Stopien wdrozenia liberalizacji — implementacji prawa europejskiego
byt okreslany wskaznikiem liberalizacji (LIB) przyjmujacym wartosci od 0 do
1000, gdzie 1000 oznaczalo pelna liberalizacje rynku przewozowego. Oblicza-
ny byl na podstawie wskaznika LEX (20%) okreslajacego prawne warunki do-
stepu (moc prawna i sita oddzialywania regulatoréw oraz aspekt prawny do-
stepu do rynku) i wskaznika ACCESS (80%) okreslajacego faktyczne warunki
funkcjonowania na rynku (bariery dostepu do rynku, dostepu do informacji,
bariery administracyjne, poziom otwartosci dla nowych podmiotéw kolejo-
wych). Co warte podkreslenia, Polska posiada jedng z najwyzszych warto$ci
wskaznika liberalizacji rynku wéréd panstw, ktore przystapity do UE w 2004 r.
Najwieksza warto$¢ wskaznika liberalizacji rynku przewozéw towarowych
charakteryzuje Szwecje (896), Holandig¢ (884) i Belgie (881).

* ok ok

Pomimo uplywu ponad 10 lat od momentu wprowadzenia petnej deregu-
lacji kolejowych przewozéw towarowych w Polsce, obserwuje si¢ malejaca,
aczkolwiek nadal znaczacg przewage spétki PKP Cargo (ryc. 9). Jednakze eks-
pansja przewoznikdw niezaleznych przybiera na sile. Szczegélnie widoczny
jest moment obowigzywania nowej Ustawy o transporcie kolejowym (2003a),
od ktérego udzial przewoznikéw niezaleznych zaczal stopniowo, a nastepnie
gwaltownie rosna¢ osiagajac w 2012 r. poziom ponad 32%. Na taki obraz
struktury pracy eksploatacyjnej wplywa zapewne technologia przewozdéw.
Przewoznicy niezalezni prowadza wylacznie zwarte sktady, stanowigce prze-
sylki calopociggowe. Z kolei PKP Cargo, oprdcz przesylek calopociaggowych,
transportuje wcigz przesylki drobnicowe, wymagajace utrzymywania wiek-
szej liczby pociggdw na trasach laczacych ze sobg stacje rozrzadowe, stacje
manewrowe z rozrzagdowymi, czy wreszcie pociagi zdawcze, ktére ze stacji
manewrowych dostarczaja przesylki do stacji docelowych i na bocznice.
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2006

91,8 miIn pociggokilometrow
91.8 million train-kilometers

12,96%

87,04%

2014*

71,4 min pociggokilometrow
71.4 million train-kilometers

62,79%

I pozostali przewoznicy towarowi
other freight rail carriers

*w 2014 r. praca eksploatacyjna dla catej Grupy PKP

in 2014 utilisation for PKP Group

Ryc. 9. Praca eksploatacyjna w ruchu towarowym na liniach PKP PLK SA
Fig. 9. Utilisation of the PKP PLK SA railway lines in freight traffic

Zrodto: materiaty PKP PLK SA.
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2002 2006
155,1 milionéw ton 291,3 milionéw ton
155.1 million tonnes 291.3 million tonnes

6,9%

53,9%
100%
2010 2014
257,9 milionéw ton 228,9 milionéw ton
257.9 million tonnes 228.9 million tonnes

8,1%

2,9%
4,6%

5,7%

18,6%

[] Grupa PKP (Cargo+LHS) / PKP Group [] PTKIGK Zabrze / PTK Holding
[ Grupa CTL/ CTL Group [] PTKiGK Rybnik
[] PCC Rail Szczakowa / DB Schenker Rail Polska [l Freightliner PL
[] Lotos Kolej Il pozostali przewoznicy
other carriers

Ryc. 10. Przewozy w ruchu towarowym
Fig. 10. Carriage in freight traffic

Opracowanie wlasne na podstawie: Wyniki... (2006); Towarowe... (2009); L. Malinowski (2010);
Ocena funkcjonowania... (2013).

Inny obraz zderegulowanego rynku uzyskujemy biorgc pod uwage wiel-
kos¢ przewozdéw w tonach (ryc. 10). Do roku 2003 przewoznicy spoza Grupy
PKP praktycznie nie byli ujmowani w statystyce publicznej, stad trud-
no dokonywac¢ jakichkolwiek poréwnan. Réwniez od 2003 r. publikowana
statystyka pozostawia sporo do zyczenia ze wzgledu na znaczace rdéznice
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w metodologii zbierania danych (w niektérych latach do przewozonej masy
wliczano manewry, powodujac czgsto podwdjne liczenie tej samej tony fadun-
kow). Wlasnie kwestie natury statystycznej powodowaly, ze w udzial podmio-
tow z Grupy PKP (PKP Cargo i PKP LHS) juz w 2003 r. byl na poziomie 2/3
masy przewozonych tadunkéw. Wydawac by si¢ moglo, ze rola Grupy PKP
bedzie male¢, tymczasem ustabilizowala si¢ ona na poziomie okoto 55% ogétu
tadunkéw i nie podlega wigkszym wahaniom. Miedzy innymi z powodu nie-
wlasciwej metodologii zbierania danych, w latach 2003 i 2005 liderem wéréd
przewoznikéw prywatnych stal sie PTKiGK Rybnik wykonujacy wowczas
wiekszos¢ swoich przewozow po sieci wlasnej i Jastrzebskiej Spotki Kolejowej,
miedzy kopalniami wegla kamiennego a punktami zdawczo-odbiorczymi na
sie¢ PKP PLK. Drugim pod wzgledem przewiezionej masy przewoznikiem
w obserwowanych przedziatach czasowych byla blizniacza do rybnickiego
przedsiebiorstwa spotka PTKiGK Zabrze. W 2007 r. na pozycje lidera wysu-
nela sie firma PCC Rail Szczakowa, a dzialo si¢ tak ze wzgledu na przypisanie
wynikéw transportowych catego holdingu PCC Rail (stad nieuwzgledniany
byt juz na przyktad PTKiGK Rybnik). W 2009 r., po wykupieniu holdingu
PCC Rail i PTK Zabrze przez niemieckiego panstwowego przewoznika kole-
jowego DB Schenker, przewoznicy z Grupy DB Schenker Rail Polska stali sie
niekwestionowanym liderem na rynku po przewoznikach Grupy PKP. Co in-
teresujace, kreowany wielokrotnie na lidera wérod przewoznikéw prywatnych
CTL pod wzgledem masy wykonywanych przewozéw zajmowal co najwyzej
trzecig pozycje. Pod koniec dziesieciolecia coraz wigksze znaczenie zaczal zy-
skiwac inny przewoznik — Lotos Kolej. Pozostali przewoznicy mieli w 2012 r.
(Ocena funkcjonowania..., 2013) mniej niz 2,5% udzialéw w rynku kazdy. Do
wazniejszych z nich zaliczy¢ nalezy Pol-Miedz Trans z Lubina (1,95%), Orlen
KolTrans (1,3%), STK (1,62%), Rail Polska (1,77%) i Freightliner (2,05%).
Inni przewoznicy jak Transoda, Kolprem, ITL Polska przewozili ponizej 1%
masy kazdy. Obserwujac ponad 10-letni okres liberalizacji rynku kolejowych
przewozow towarowych w Polsce trzeba zauwazy¢, ze uksztaltowal si¢ on
praktycznie na swoim poczatku. Nadal gléwna role odgrywaja spotki Grupy
PKP, CTL i bedacy spadkobierca tradycji PTKiGK Rybnik niemiecki prze-
woznik DB Schenker Rail Polska.

4.4. PRZEWOZNICY I PRZEWOZY PASAZERSKIE KOLEJAMI
NORMALNOTOROWYMI

Pierwszg proba wprowadzenia niezaleznego od PKP przewoznika pasa-
zerskiego byto powolanie w 1992 r. spétki Lubuska Kolej Regionalna (LKR),
w ktorej niemal wylacznym udzialowcem byta administracja rzagdowa repre-
zentowana przez wojewode zielonogorskiego. Powstanie nowego podmiotu



64

bylo préba obrony przed masowa likwidacja polaczen pasazerskich zaplano-
wanych przez PKP. Tabor dla nowopowstalego przewoznika pozyskano po
preferencyjnych cenach od dunskich kolei panstwowych DSB przekazujac
im w zamian niecaly 1% udzialéw w spolce. Podobne udzialy mialy facznie
gminy Jasien i Sulechéw. Wykonywanie regularnych przewozéw pasazerskich
rozpoczeto 23 maja 1993 r. Oprocz polaczen na liniach lokalnych (ryc. 11),
LKR uruchamiata takze pociag pospieszny z Czerwienska (baza kolei) do Kar-
pacza. Niestety, tabor przewoznika byl zdecydowanie zbyt pojemny i ener-
gochlonny. Dodatkowo, PKP nie umozliwilo spoice wykonywania na udo-
stepnianych liniach przewozéw towarowych, z ktérych zyski miaty wedtug
zalozen biznesplanu kompensowac straty z podstawowej dziatalnosci spotki.
Wszystko to sprawito, ze wojewoda zielonogorski podjal w 1994 r. decyzje
o likwidacji spotki. Na kolejnych niezaleznych przewoznikéw normalnotoro-
wych trzeba byto poczekac¢ 10 lat.

Sieniawa
Lubuska

Krosno Odrzanskie

-
\ Czerwiensk

‘\ Zielona Géra ° RKolsko
l - ’ Konotop o Stawa
/ / Slgska
/
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\ Zasieki ~
\
\ Tuplice
- TI==0~
)] Sieniawa
. Zarska
/
Oteknica . A 0
S
LINIE KOLEJOWE / RAILWAY LINES
obstugiwane przez Polskie Koleje obstugiwane przez Lubuskg
Panstwowe Kolej Regionalng
operated by Polish State Railways operated by Lubuska Kolej

bez ruchu pasazerskiego Regionalna

without passenger traffic

Ryc. 11. Sie¢ polaczen Lubuskiej Kolei Regionalnej
Fig. 11. The Lubuska Kolej Regionalna network of passenger service
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Praktycznie od momentu, gdy przewozy po torach PKP PLK staly sie dla
przewoznikow niezaleznych mozliwe, byli oni zainteresowani prowadzeniem
ruchu pasazerskiego na liniach, z ktérych eksploatacji zrezygnowaly lub
zamierzaly zrezygnowaé PKP. Na przyklad, linig Sucha Beskidzka-Zywiec
zainteresowany byl éwczesny CTL Maczki Bér. PTKiGK Rybnik zaintere-
sowane bylo przewozami po sieci kolei gorniczych w okolicach Rybnika,
a takze dwoma odcinkami, na ktérych PKP okolo 2001 r. zawiesilo przewozy
pasazerskie (Kwidzyn-Prabuty i Tarnéw-Szczucin). Po wielu staraniach obaj
przewoznicy uzyskali koncesje, ktore okazaly sie bezwartosciowe, gdyz umoz-
liwialy przewozy wylacznie po sieciach kolei przemystowych.

W 2005 r. poza Grupa PKP SA, licencje na przewozy pasazerskie posiadat
réwniez PKS w Zielonej Gorze, ktory w 2004 r. deklarowat zainteresowanie
stanowigcymi wtasnos¢ Lubuskiego Urzedu Marszatkowskiego dwoma szy-
nobusami. Gdyby doszlo do realizacji tej licencji, w warunkach polskich byto-
by to rozwigzanie nowatorskie, w ktérym przewoznik autobusowy (podobnie
jak to ma miejsce w W. Brytanii) stalby sie réwnoczesnie przewoznikiem
kolejowym.

Kilka innych podmiotéw posiadajacych licencje na przewozy pasazerskie
dzialalo woéwczas na kolejach waskotorowych. Moga oni jednak w kazdej
chwili, na podstawie tej samej licencji, podja¢ si¢ wykonywania przewozéw
na kolejach normalnotorowych.

Zgodnie z Ustawg... (2000), utworzono cztery spolki zajmujace si¢ prze-
wozami pasazerskimi, nalezace do Grupy PKP: dzialajace na wydzielonych
liniach PKP Warszawska Kolej Dojazdowa i PKP Szybka Kolej Miejska oraz
PKP Przewozy Regionalne i omdéwiong wczesniej PKP Intercity. Kazda ze
spolek dziatala w innym segmencie rynku, stad praktycznie nie konkurowaly
ze soba. Ponadto, w wyniku wewnetrznych ustalen w Grupie PKP, konku-
rencja w sposob pozarynkowy zostala zablokowana’. Nowym zjawiskiem
byla natomiast konkurencja, jaka wywiazala sie od 2003 r. migdzy PKP PR
a PKP SKM na terenie wojewddztwa pomorskiego. Poczatkowo PKP SKM
uruchomita nieliczne pociagi wykraczajace poza odcinek Gdansk Gtéwny-
Wejherowo. W 2004 r. SKM obstugiwata juz pociagi na odcinku Malbork/
Smetowo-Tczew-Gdansk-Wejherowo-Lebork. W poczatku 2005 r. SKM
zaczela wprowadzac pociagi na odcinkach Malbork-Elblag i Malbork-Itawa,
na ktérych PKP Przewozy Regionalne uprzednio znacznie ograniczyly liczbe

7 Pociagi pospieszne spotki PKP Przewozy Regionalne nie mialy prawa kursowaé tam, gdzie
w porze dziennej PKP Intercity uruchamialy pociagi ekspresowe. Podjete przez PKP PR préby
uruchamiania wlasnych konkurencyjnych pociagéw pospiesznych na trasach Warszawa-Gdy-
nia-Koszalin i Warszawa-Poznan-Szczecin/Zielona Gora skonczyly si¢ przejeciem tych pocia-
gow przez PKP IC i stworzeniem nowej kategorii InterRegio (bilety wedtug taryfy pospiesznej
spotki PKP IC). W ten sposéb metodami pozarynkowymi przywrécono na wspomnianych
trasach monopol PKP IC.
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pociagow. W 2010 r. w wyniku podzielania rynku przez Urzad Marszatkow-
ski Wojewodztwa Pomorskiego dzialalnos¢ SKM ograniczala si¢ juz tylko do
obstugi wlasnej linii z Rumii do Gdanska Gléwnego, przewozéw regionalnych
na linii PLK od Rumii do Stupska na zasadach wytacznosci i wraz z Przewo-
zami Regionalnymi na odcinku od Gdanska Gléwnego do Tczewa.

Poza dotychczasowymi przewoznikami pasazerskimi z Grupy PKP, li-
cencje na przewozy pasazerskie uzyskata spotka PKP Cargo, zajmujaca si¢
transportem towarowym. Z powodzeniem rozwija ona przewozy ‘retro
wykorzystujac tabor zgromadzony w skansenach w Chabdwce i Wolsztynie.

Tabela 5. Licencjonowanie przewozoéw pasazerskich kolejami normalnotorowymi

w Polsce

Aktualna nazwa podmiotu uz;lr)si;ania colf)rzt:;ia
Arriva Polska sp. z o.0. 2009 zawieszona
Arriva RP sp. z o0.0. 2008
Cargo Master sp. z 0.0. 2011
CARGO Przewozy Towarowe i Pasazerskie sp. z o0.0. 2014
CTL Express sp. z 0.0. 2005 2013
CTL Reggio sp. z o.0. 2005 2007
DB Schenker Rail Polska SA 2005 2011
DB Schenker Rail Rybnik SA 2004 2011
Dolnoslaskie Linie Autobusowe sp. z 0.0. 2005
Freightliner PL sp. z o.0. 2005
Koleje Dolno$laskie SA 2008
Koleje Malopolskie sp. z o.0. 2014
Koleje Mazowieckie sp. z 0.0. 2004
Koleje Slaskie sp. z 0.0. 2010
Koleje Wielkopolskie sp. z o.0. 2010
Loédzka Kolej Aglomeracyjna sp. z 0.0. 2011
Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne sp. z o.o. 2010
(Wroctaw)
NBE Rail Polska sp. z o.0. 2011
Newag SA 2007 2012
NKN Ustugi Kolejowe — Projektowanie, Budownictwo, 2012
Transport sp. z 0.0.
PKP Cargo SA w Warszawie 2004
PKP Intercity SA 2004
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PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie sp. z 0.0. w Gdyni 2004
Pol-Miedz Trans sp. z o0.0. 2008
f;.zzf(i)s.ioe%bvivozzf;c; I;O(r;lgilzlikaqi Samochodowej Zielona Géra 2004 2007
Przewozy Regionalne sp. z 0.0. 2004
Railpolnia sp. z 0.0. 2014
Rail Services Europe sp. z 0.0. 2012
SKPL Cargo sp. z o0.0. 2013
S&K Train Transport sp. z 0.0. 2010
Szybka Kolej Miejska w Warszawie sp. z o0.0. 2005
Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. 2004

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Koncesje i licencje... (2003); (2) www.utk.gov.pl.

Do pazdziernika 2014 r. udzielono ogétem ponad 30 licencji na wyko-
nywanie kolejowych przewozdéw pasazerskich (tab. 5). Z tej grupy szes$¢
podmiotéw (wliczajac w to Koleje Mazowieckie) wywodzito sie z dawnego
przedsiebiorstwa PKP. Licencje cofnigto PKS w Zielonej Gorze i CTL Regio,
a takze spotkom zaleznym DB Schenker (jako efekt przeksztalcen wtasno-
$ciowych dawnego PCC Rail). W 2010 r. przewozy pasazerskie na liniach
normalnotorowych byly realizowane przez PKP Intercity, PKP Cargo (okazjo-
nalne pociagi turystyczne), Przewozy Regionalne, PKP Szybka Kolej Miejska,
Warszawska Kolej Dojazdowa, Koleje Mazowieckie, Szybka Kolej Miejska
w Warszawie, Koleje Dolnoslaskie i Arrive RP. Réwniez licencje dwoéch in-
nych przewoznikéw byly wykorzystywane w ostatnich latach. Dolnoslaskie
Linie Autobusowe wykonywaly w poczatkowym okresie przewozy w imie-
niu Kolei Dolnoslgskich, a nastepnie na rzecz Stowarzyszenia Hobbystow
Kolejowych przy obstudze kolei turystycznej Ketrzyn-Wegorzewo. Licencje
nalezaca obecnie do DB Schenker Rail Polska (a wéwczas PCC Rail Szczako-
wa) wykorzystywato do czasu uzyskania wlasnych dokumentéw konsorcjum
Arriva-PCC. W 2014 r., oprdcz uprzednio wymienionych przewoznikéw, re-
gularne przewozy pasazerskie prowadzity nowopowstale spétki samorzadowe
Koleje Slaskie, Koleje Wielkopolskie i Lodzka Kolej Aglomeracyjna. Jedynym
nowopowstalym, aczkolwiek niezupelne od podstaw jest spétka SKPL Cargo
odwolujaca si¢ do tradycji pierwszego w III RP operatora waskotorowego —
Stowarzyszenia Kolejowych Przewozéw Lokalnych. Przewoznik ten obstuguje
obecnie przewozy na linii turystycznej Ketrzyn-Wegorzewo.

W polowie 2004 r. powolano do zycia spotke Koleje Mazowieckie, bedaca
wspdlnym przedsiewzigciem PKP PR (49% udzialéw) i samorzadu woje-
wodztwa mazowieckiego (51%). W koncu 2004 r. spotka otrzymata licencje
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na udostepnianie taboru oraz przewozy pasazerskie i towarowe, a od 2005 r.
przejeta obstuge pociagéw osobowych dotychczasowego Mazowieckiego Za-
ktadu Przewozéw Regionalnych w Warszawie, obejmujacego swym zasiggiem
teren wojewddztwa mazowieckiego i fragmenty wojewodztw osciennych (li-
nie do Skierniewic, Lowicza i Dzialdowa). Powolanie spo6tki miato zwigkszy¢
efektywnos¢ wydawania samorzagdowych pieniedzy przeznaczonych na do-
towanie pasazerskich przewozéw kolejowych, m.in. poprzez poprawe rozkla-
dow jazdy pociggéw. Spotka nie posiadata poczatkowo wlasnego taboru, byt
on dzierzawiony od PKP PR, ktdére nie mogty wnies¢ go jako aport ze wzgledu
na swoje zadluzenie (Licencja dla Kolei Mazowieckich, 2004). Za przyktadem
wojewddztwa mazowieckiego chcialy po6js¢ wowczas inne samorzady (Ko-
zinska, 2004). W 2006 r. udzialy samorzadu wojewddztwa mazowieckiego
wzrosty do 95%, a w 2008 r. sejmik stal sie wylacznym udzialowcem w spétce
(www.mazowieckie.com.pl). Powolanie Kolei Mazowieckich diametralnie
wplyneto na poziom finansowania ze strony Urzedu Marszatkowskiego.
W przypadku, gdy przewoznikiem byly jeszcze PKP Przewozy Regionalne
dotacja do przewozéw wynosita w latach 2003 i 2004 odpowiednio: 24,5 mln
142 mln zt. W kolejnym, a wiec pierwszym roku funkcjonowania KM na wia-
sny rachunek byto to o ponad 100% wiecej, gdyz 99,6 miliona. W kolejnych
latach byto to 154,5 mln, 152 mln i 182 mln zt (w 2008 r.) (Trammer, 2009).
Rok pézniej na dofinansowanie KM przeznaczono juz 183,5 mln. Podobng
kwote zaplanowano na 2010 r. W 2014 r. kwota ta wzrosta az do 255 mln zt
(www.bip.mazovia.pl). Kwoty nie obejmuja zakupéw nowoczesnego taboru,
ktore realizuje bezposrednio samorzad wojewodzki. Co ciekawe, jednym
z argumentdw za powolaniem spo6lki samorzadowej bylo ograniczenie kosz-
tow. Jak widac z powyzszego opisu, nie udalo sie to. Z drugiej jednak strony,
wzrostowi wydatkow towarzyszy wzrost przewozow, a przede wszystkim roz-
woj oferty — chociaz nie idg one réwnolegle ze znaczacym wzrostem kosztow
ponoszonych przez samorzad. Nalezy jednak odnotowa¢, Zze od momentu
przejecia przewozdéw Koleje Mazowieckie wznowily przewozy kolejowe na
odcinkach Nasielsk-Sierpc, Sierpc-Plock, Ptock-Kutno, Radom-Drzewica
lub Géra Kalwaria—Czachowek (ryc. 12). Znaczaco podniesiono tez jako$¢
taboru wykorzystywanego przez przewoznika poprzez modernizacj¢ taboru
odziedziczonego po PKP i zakupy fabrycznie nowych elektrycznych zespotow
trakcyjnych serii EN76 (PESA), ER75 (Stadler) i pociagéw zmiennokierun-
kowych ztozonych z lokomotyw EU47 i wagonéw pietrowych (Bombardier).
Nie zapomniano tez o stopniowej wymianie taboru spalinowego: niemieckie
wagony silnikowe serii 627 i 628 stopniowo s3 zastepowane krajowymi pojaz-
dami serii SA135 (PESA) i 222M (NEWAG).

W 2005 r. wladze samorzadowe Mazowsza wziely udzial w konsorcjum
samorzadow, ktore byly zainteresowane udzialem w prywatyzacji PKP War-
szawska Kolej Dojazdowa. W wyniku tego postepowania, 30 wrzesnia 2005 r.
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zostala podpisana umowa sprzedazy WKD konsorcjum skladajacemu sie z:
samorzadu wojewddztwa mazowieckiego, Urzedu Miasta Stotecznego War-
szawy (ktdry ostatecznie wycofal si¢ z objecia swoich udzialow) i szesciu gmin
lezacych na trasie kolei (Pruszkow, Podkowa Lesna, Grodzisk Mazowiecki,
Milanéwek, Brwinéw, Michaléw). Po dwdch latach zakonczyt si¢ ostatecznie
proces przekazywania na wlasnos¢ wszystkich 12219 udzialéw. W jego wyni-
ku uzyskano strukture udziatéw podang w tabeli 6 (www.wkd.com.pl).
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Ryc. 12. Sie¢ regionalnych potaczen pasazerskich w 2010 r.
Fig. 12. The network of regional passenger service (2010)
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Tabela 6. Struktura wlasno$ciowa Warszawskiej Kolei Dojazdowe;j

Udziatowiec 2007 2014
Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego 72,9 95,24
Gmina i Miasto Pruszkéow 9,0 1,47
Miasto Podkowa Lesna 4,0 0,43
Gmina Grodzisk Mazowiecki 5,0 1,06
Gmina Milandéwek 2,5 0,60
Miasto i Gmina Brwindow 5,0 1,04
Gmina Michalowice 1,6 0,17

Opracowanie wtasne na podstawie: www.wkd.com.pl.

Wraz z podnoszeniem kapitatu spotki wzrasta udzial wojewddztwa mazo-
wieckiego, za$ maleje pozostatych udzialowcodw. Niemniej jednak, w 2014 r.
zmiany struktury udzialowcow w stosunku do 2010 r. bylty minimalne.

W 2006 r. rozpoczeto proces komunalizacji spotki PKP Szybka Kolej
w Tréjmiescie. Jednak, w przeciwienstwie do omoéwionej WKD, proces ten
jeszcze si¢ nie zakonczyl. Wraz z dokapitalizowywaniem spotki i zbywaniem
udziatéw PKP i Skarbu Panstwa, wzrasta rola samorzadow, szczegélnie szcze-
bla gminnego - tutaj liderem stalo si¢ miasto Gdansk, ktérego udziaty wzrosty
z 6 do ponad 15% (tab. 7).

Tabela 7. Struktura wlasnosciowa Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie

Udziatowiec 2010 2014
PKP SA 51,33 44,27
Skarb Panstwa 24,25 20,67
Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego 13,70 12,42
Miasto Gdansk 6,0 15,34
Miasto Sopot 3,0 2,56
Miasto Gdynia 0,86 3,14
Miasto Pruszcz Gdanski 0,86 1,46
Miasto Rumia - 0,15

Opracowanie wlasne na podstawie: www.bip.skm.pkp.pl.

W podobnym okresie wtadze samorzadowe wojewddztwa dolnoslaskiego
przyjely zupelnie inny model, a mianowicie tworzenia od podstaw wlasnego
przewoznika. Koleje Dolnoélaskie (KD), zarejestrowane w 2008 r., podjety
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dzialalnos¢ w grudniu tego samego roku. KD obstuguja wspoélnie z PKP PR
odcinek Legnica-Kamieniec Zgbkowicki-Klodzko-Miedzylesie. W styczniu
2009 r. (juz pod szyldem KD) odbyta sie reaktywacja niezwykle atrakcyjnego
turystycznie potaczenia Ktodzko-Nowa Ruda-Walbrzych. Na poczatku swej
dziatalnosci przewoznik zostal wyposazony w kilka wagonéw motorowych
nalezacych do wojewodztwa dolnoslaskiego, jednak ich liczba praktycznie
pokrywala dobowe zapotrzebowaniu na pojazdy. We wrzes$niu 2009 r., KD
uzyskaly status pelnoprawnego przewoznika?® i staly si¢ operatorem na reak-
tywowanej linii Wroclaw Psie Pole-Trzebnica. Jednoczesnie w wyniku ko-
niecznosci przesylania taboru z bazy zlokalizowanej w Legnicy, KD przejety
obstuge jednej pary pociagéw miedzy Wroctawiem a Legnica. Od nowego
rozkladu jazdy 2009/2010, KD przejely od Przewozéw Regionalnych obstuge
odcinka Jelenia Goéra-Zebrzydowa-Bolestawiec. Po przekazaniu kolejnej
partii taboru w styczniu i marcu 2010 r., KD podjely czes¢ przewozow miedzy
Legnica i Weglincem oraz calkowitg obstuge odcinka Wegliniec-Zgorzelec
Miasto (ryc. 12). Po nabyciu nowych elektrycznych zespoléw trakcyjnych,
KD przejely catkowicie obstuge odcinka Wroctaw-Legnica-Wegliniec (www.
kolejedolnoslaskie.eu). Aktualng sie¢ potaczen przedstawia rycina 13. Jednym
z najwazniejszych probleméw stojacych przed KD jest stale pogarszajacy sie
stan wielu lokalnych linii kolejowych. Na przyktad, w rozkladzie 2014/2015
planowane bylo ograniczenie przewozéw na odcinku Jelenia Géra-Lwdowek
Slaski do pociagéw o charakterze turystycznym. Z drugiej jednak strony,
konsekwentny program rewitalizacji odcinkéw prowadzony przez UMWD
napawa optymizmem, przykladem moze by¢ przywrdcenie do ruchu linii
Klodzko Nowe-Kudowa Zdrd;j.

W 2010 r. utworzono kolejne spotki samorzadowe podobne do KD (4.
z wylacznym udzialem samorzadu wojewédztwa) — Koleje Slaskie (KS)
i Koleje Wielkopolskie (KW). Pierwsze mialy przeja¢ czgsciowo obstuge linii
kolejowych na terenie wojewodztwa $laskiego réwnolegle z pociggami PR,
jednak bez integracji biletowej. Spotka rozpoczeta dziatalnos¢ przewozowsa
1 pazdziernika 2011 r. na linii Cz¢stochowa-Gliwice i podczas weekendow
réwnolegle do PR na trasie Katowice-Wista. Poczatkowe sukcesy przewoz-
nika sprawily, ze wladze wojewddztwa zaplanowaly na grudzien 2012 r.
catkowite przejecie przewozow na terenie regionu przez KS. Zakonczylo sie
to kompletnym fiaskiem, gdyz nie udalo si¢ skompletowaé wystarczajacej
ilosci taboru, a pozyskany znaczaco odbiegal od zakltadanego we wnioskach
rozktadowych ztozonych do PKP PLK (zamiast zaplanowanych zespoléw trak-
cyjnych znaczacg czes¢ taboru stanowily klasyczne sklady ztozone z wagonow
i lokomotyw elektrycznych). O ile w niedzielnym rozktadzie bylo mniejsze

8 Wobec niespetnienia wszystkich wymogéw wynikajacych z Ustawy o transporcie kolejowym
(2003a), do wrze$nia 2009 r. podmiotem $§wiadczacym ustugi przewozowe w imieniu KD byty
Dolnofélgskie Linie Autobusowe.
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zapotrzebowanie na tabor, nie bylo wigkszych komplikacji. Natomiast w dni
powszednie do ogromnych brakéw taboru doszia niekompetencja oséb
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Ryc. 13. Sie¢ regionalnych polaczen pasazerskich w 2014 r.
Fig. 13. The network of regional passenger service (2014)
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odpowiedzialnych za uktadanie rozkladu jazdy i obiegéw taboru, ktdre
zalozyly zbyt krétkie czasy przejscia skladéw pomiedzy pociggami, brak
postojow kompensacyjnych na stacjach konicowych, a takze nieuwzglednianie
warunkoéw technicznych stacji. Wielodniowy chaos doprowadzit do dymisji
wladz spoiki, a takze marszatka wojewddztwa §laskiego. Konieczne stalo
sie ograniczenie liczby pociagéw, a takze przekazanie czesci polaczen tzw.
stykowych (czyli faczacych z o$ciennymi wojewddztwami) spdtce Przewozy
Regionalne. Okresowo UTK zawiesit ponadto licencje KS ze wzgledu na skale
uchybien. Aktualny uklad polaczen przewoznika pokazuje rycina 13.

Zupelnie inny przebieg mialo przejecie przewozow przez spotke Koleje
Wielkopolskie. 1 czerwca 2010 r. Koleje Wielkopolskie rozpoczety przewozy
na niezelektryfikowanych liniach w potudniowej czesci wojewddztwa: Lesz-
no-Zbaszynek, Leszno-Ostréw Wielkopolski i Leszno-Jarocin. Od nowego
rozkladu jazdy spodlce powierzono obstuge kolejnych pofaczen na liniach
niezelektryfikowanych: Poznan-Wagrowiec-Gotancz i Poznan-Wolsztyn.
Zrezygnowano z obstugi transportem kolejowym linii Leszno-Jarocin (po-
zostawiajac do marca 2012 r. autobusowg komunikacje zastepcza na odcinku
Leszno-Gostyn). W rozkladzie obowigzujacym od grudnia 2012 r. spétka
zaczela obstugiwac pociagi na magistralnej linii zelektryfikowanej od Kutna
do Zbaszynka (w tej ostatniej miejscowosci, lezacej juz na terenie wojewodz-
twa lubuskiego, zlokalizowano lokomotywowni¢ KW), a rok pdzniej do
Gniezna i Mogilna. Na obstudze wspomnianych pofaczen ekspansja nowego
przewoznika zakonczyla sie. Na liniach z Poznania do Leszna, Ostrowa Wlkp.,
Krzyza i Pily pozycje monopolistyczng zachowaly Przewozy Regionalne.

Jednym z ostatnich nowych przewoznikéw samorzadowych, ktdéry roz-
poczat przewozy, jest Lodzka Kolej Aglomeracyjna. Powstala w 2010 r. jako
jednoosobowa spoétka samorzadu wojewddztwa tédzkiego. Dziatalno$¢ prze-
wozowg podjeta dopiero w czerwcu 2014 r. przejmujac wiekszos$¢ przewozow
na odcinku L6dz Kaliska-Sieradz, a od wrzesnia tego roku wznowila potacze-
nie L6dz Widzew-Zgierz. Docelowo siatka polaczen ma obejmowac jeszcze
Koluszki i Kutno. Zaskakujace jest ograniczenie polaczen w kierunkach
pétnocno-wschodnim i potudniowo-wschodnim na niewielkich Koluszkach,
podczas gdy potozone w podobnej odleglosci od Lodzi jak Sieradz, Kutno
i Lowicz - Skierniewice, Piotrkdw Trybunalski i Tomaszéw Mazowiecki
pozostajg poza zasiegiem oferty nowego przewoznika.

W marcu 2014 r. swojg spotke Koleje Matopolskie powotat takze samo-
rzad tego wojewodztwa. W grudniu 2014 r., wraz z wejsciem w zycie nowego
rozkladu jazdy, samorzad zlecil spotce obstuge linii z Krakowa do Wieliczki,
pdzniej przedluzong na krakowskie lotnisko Balice. Dalsza ekspansja Kolei
Malopolskich miata miejsce dopiero w kolejnych latach.

* % %
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Rok 2007 przynidst prawdziwg rewolucje na polskich torach. Zarzad
wojewodztwa kujawsko-pomorskiego rozpisal przetarg na trzyletni okres
swiadczenia ustlug w regionalnym transporcie kolejowym. Obszar woje-
wddztwa podzielono na pakiety przewozéow na liniach zelektryfikowanych
i niezelektryfikowanych. Zwycig¢zcy przetargu na obstuge linii niezelektry-
fikowanych samorzad wojewodzki udostepnil stanowigce jego wlasnosé
wagony motorowe. Do przetargu staneto brytyjsko-niemieckie konsorcjum
Arriva-PCC. Wedlug informacji zawartych na stronie firmy Arriva (www.
arriva.co.uk) powstala ona jako rodzinny sklep handlujacy uzywanymi mo-
tocyklami. Po wieloletniej ewolucji, juz jak spétka notowana na londynskiej
gietdzie, w 1980 r. rozpoczeta nabywac przedsigbiorstwa autobusowe, facznie
z najwigkszg brytyjska firma w tej branzy British Bus Group plc (w 1996 r.).
Do 1997 r. tirma wystgpowata pod nazwg Cowie Group (od nazwiska pierw-
szych wlascicieli). W 2000 r., po wykupieniu przewoznika autobusowego
MLT, Arriva wkroczylta na rynek przewozéw kolejowych. W 2010 r. spotke
funkcjonujacg na terenie 30 krajéow nabyl niemiecki przewoznik kolejowy
Deutsche Bahn. Réwniez drugi z partneréw omawianego konsorcjum (PCC)
w chwili obecnej znajduje si¢ w rekach DB. Dawna kopalnia piasku Szcza-
kowa, nastepnie PCC Rail Szczakowa, a obecnie DB Schenker Rail Polska
zostaly omdwione przy rynku przewozow towarowych.

Nowe konsorcjum w postaci spétki joint-venture podjeto dziatalnos¢
przewozowg na podstawie licencji nalezacej do PCC Rail Polska. Nie obylo si¢
bez problemoéw, wynikajacych gléwnie z awaryjnosci udostepnionych przez
samorzad wojewddzki wagonéw motorowych i niedostosowania pojemnosci
posiadanego taboru do potokéw przewozowych. Jedyna linig pasazerska
w ruch spalinowym na terenie wojewddztwa kujawsko-pomorskiego, ktérego
nie obstugiwala Arriva byt odcinek Bydgoszcz—Chelmza, reaktywowany
w listopadzie 2008 r. Pozostale odcinki, w tym reaktywowane polaczenie
Grudzigdza z Kwidzynem i dalej Malborkiem zlokalizowane na terenie wo-
jewddztwa pomorskiego, obstugiwata Arriva. W 2009 r. w porozumieniu
z Pomorskim Towarzystwem Mito$nikéw Kolei Zelaznych uruchamiane
byly turystyczne pociagi do Nowego Dworu Gdanskiego, skomunikowane
z pociggami waskotorowej Zutawskiej Kolei Dojazdowej. W 2010 r. wspot-
praca ta zostala rozszerzona o pociagi na odcinku Malbork-Elblag-Braniewo.
Przewoznikiem w obydwu przypadkach bytlo PTMKZ, a Arriva jedynie
udostepniata swoj tabor. Jednoczesnie Arriva, na wlasne ryzyko handlowe,
uruchomita letnie pociagi z Bydgoszczy do Gdanska i na Pétwysep Helski
przez Koscierzyne posiadajace konkurencyjne czasy przejazdu wobec gtéwnej
trasy przez Terespol Pomorski i Laskowice Pomorskie. Ponadto, w grudniu
2013 r. Arriva przejela obstuge wigkszosci linii zelektryfikowanych (za wyjat-
kiem odcinkéw Bydgoszcz—-Solec Kujawski-Torun, Bydgoszcz-Inowroctaw
i Inowroctaw-Torun). Na czesci linii dochodzi do sytuacji wzajemnego
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podwykonawstwa pomiedzy Arriva i Przewozami Regionalnymi. Wynika to
czeSciowo z braku taboru elektrycznego w parku Arrivy, a cze$ciowo z ko-
niecznosci ztagodzenia skutkdow utraty sporej czesci rynku przez PR (ryc.
13). Nie bez znaczenia sg tez wzgledy natury eksploatacyjnej: w ten sposob
redukuje si¢ liczbe przejazdéw préznego taboru wynikajaca z domykania
obiegdéw, badz oddalenia miejsc pracy od zaplecza techniczno-naprawczego.

Tworzenie samorzadowych przedsigbiorstw przewozowych nie rozwig-
zuje wielu probleméw, a zwlaszcza nie stwarza warunkéw do powstania
konkurencji (Gorny, 2013). Problem poglebia zatrudnianie na stanowiskach
kierowniczych os6b wywodzacych sie ze spétek PKP lub Przewozow Regio-
nalnych, bardzo czgsto pozbawionych prokonsumenckiego podejscia. Jest to
sprzeczne z deklaracjami politykéw o wprowadzaniu nowej jakosci. Zwykle
ogranicza si¢ ona do wprowadzania nowego badz zmodernizowanego taboru
— ludzie, ceny i oferty taryfowe pozostaja natomiast bardzo czgsto podobne,
albo minimalnie zmienione. Ustawa o dochodach jednostek samorzgdu tery-
torialnego (2003b) przewiduje, ze od 2004 r. przewozy regionalne finansuja
samorzady wojewodzkie z dochodéw wlasnych. W przypadku powolywania
spolek z udzialem samorzadu istnieje uzasadnione ryzyko przeksztalcenia
ogolnopolskiego monopolu PR w regionalne monopole spélek samorza-
dowych. Niezdrowa jest bowiem sytuacja, w ktdrej instytucja finansujaca
przewozy regionalne jest jednoczesnie kluczowym udzialowcem beneficjenta
tych dotacji. Rodzi to podejrzenie, ze moze dochodzi¢ do nieréwnego
traktowania podmiotéw, ktére beda zainteresowane prowadzeniem kole-
jowych przewozéw pasazerskich w ramach stuzby publicznej. W rezultacie
klienci moga otrzymywa¢ ustuge gorszej jakosci. Lepsze byloby rozwig-
zanie, w ktérym samorzady wystepowalyby w charakterze zleceniodawcy,
a przewoznicy byli by wybierani w przetargach. Powaznym mankamentem
tworzenia wlasnych spoétek jest takze brak integracji taryfowej. Nie mozna
tez oprze¢ si¢ wrazeniu, ze coraz wieksze kwoty pieniedzy sg ‘przejadane’
przez coraz liczniejsze zastepy urzednikow kolei. W wojewddztwach mazo-
wieckim i §laskim przestaly funkcjonowac zaktady przewozéw regionalnych,
natomiast na Dolnym Slasku, w Wielkopolsce i w Lédzkiem stale funkcjonuja
one rownolegle do administracji nowych podmiotéw powodujac nierzadko
bezsensowne dublowanie funkcji.

W 2005 r., jako konkurencja dla spétki PKP IC, zostat uruchomiony pociag
Kolei Mazowieckich ‘Stoneczny’ taczacy w sezonie letnim Warszawe z Tréj-
miastem. Kolejny przejaw konkurencji w przewozach miedzymiastowych
pojawil sie dopiero po usamorzadowieniu spotki PKP Przewozy Regionalne.
W marcu 2009 r. spétka ta zaczeta uruchamia¢ pociagi InterRegio, jako
konkurencje nie tylko dla pociaggéw kwalifikowanych, ale takze dotowanych
Tanich Linii Kolejowych. Wladze PR motywowaly to tym, Ze wraz z odda-
niem pociagdw pospiesznych spotce PKP Intercity stracily znaczaca czesé
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przychodéw umozliwiajacych skro$nie dotowanie pociaggdéw regionalnych.
Ze wzgledu na stosowanie lzejszego taboru (gléwnie wystuzone elektryczne
zespoly trakcyjne) mozliwe jest stosowanie nizszych taryf niz w pociagach
TLK spoétki IC. To rozwigzanie generuje niestety tylko pokrycie kosztow
zmiennych, za$§ koszty stale sa pokrywane z przychodéw z podstawowej
dziatalnosci spotki (czyli czgsciowo z dotacji urzedéw marszatkowskich).
Zjawisko konkurencji na rynku dwéch podmiotéw dotowanych ze srodkow
publicznych, jakie jest obecnie obserwowane w Polsce, nalezy uznaé za
wyjatkowo niekorzystne — na konkurencyjne polaczenia InterRegio i TLK
marnotrawione s3 znaczne $rodki publiczne, dodatkowo pogorszyta sie
kondycja finansowa obu podmiotéw, prowadzaca do zatoréw platniczych
i zadan ograniczania pracy eksploatacyjnej ze strony zarzadcy infrastruktury
(maj 2010 r.). W 2014 r. sie¢ polaczen InterRegio miala juz charakter bardzo
ograniczony, a w rozkladzie 2014/15 dokonano kolejnych cie¢. Od 2011 r.
na gtéwnego konkurenta PKP IC wyrdst prywatny przewoznik autobusowy
Polskibus.com. Wykorzystujac koniunkture wynikajaca z szeroko zakrojone;j
modernizacji sieci kolejowej, zaoferowal przejazdy o zblizonym czasie, ale
znacznie nizszej cenie. Panstwo Polskie nie podjeto zadnych préb ochrony
narodowego przewoznika kolejowego w sytuacji niezawinionej przez niego
spadku konkurencyjnos$ci. By¢ moze pokutuje tutaj podejscie kolejowych
wlodarzy, ze konkurencja miedzygateziowa nie istnieje. Pewnym potwierdze-
niem tej tezy wydaje si¢ zniechecenie mechanizmami formalnymi czeskiego
prywatnego przewoznika LeoExpress do uruchomienia pociggéw konkuru-
jacych z potaczeniami PKP IC.

Polska infrastruktura kolejowa jest udostepniana przede wszystkim kra-
jowym przewoznikom osob. Wyjatkowa sytuacja istnieje jedynie w rejonie
tzw. ‘worka zytawskiego. Niezalezni przewoznicy wykonujacy przewozy
pasazerskie na terenie Niemiec i Czech zmuszeni sg do korzystania z od-
cinkéw przebiegajacych tranzytem przez terytorium Polski. Firma ODEG
nalezaca do grupy kapitalowej Arriva korzysta z tranzytu uprzywilejowanego
w rejonie Krzewiny Zgorzeleckiej (trasa Gorlitz-Zittau), natomiast Vogh-
talbahn (Trilex) i DB Regio wykorzystuja odizolowany od reszty polskiej
sieci odcinek w rejonie Porajowa. Z tranzytu uprzywilejowanego w rejonie
Gluchotazéw korzystaja pociagi panstwowego czeskiego przewoznika Ceske
Drahy. W 2008 r. uruchomiono bedacy wilasnoscig niemieckiej kolei UBB
odcinek od granicy panstwa do stacji Swinoujscie Centrum.
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4.5. NIEZALEZNI PRZEWOZNICY NA KOLEJACH
WASKOTOROWYCH

Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbior-
stwa panstwowego PKP (2000) zezwolita na likwidacje, badz nieodptatne
przekazywanie Skarbowi Panstwa, jednostkom samorzadu terytorialnego
i panstwowym jednostkom organizacyjnym mienia, ktérego utrzymywania
nie uzasadniaja wzgledy ekonomiczne. W wyniku chronicznego niedoin-
westowania i fatalnego zarzadzania, koleje waskotorowe postrzegane byly za
przestarzaly srodek transportu. Na tej podstawie PKP podjety decyzje o wy-
cofaniu si¢ z obstugi kolei waskotorowych i przekazaty w rece samorzadow
znaczng cze$¢ ich majatku (tab. 8). Majatek nieprzekazany, zwlaszcza cze$é
taboru, zostal bezpowrotnie zniszczony przez Dyrekcje Kolei Dojazdowych
w Likwidacji. Po zakonczeniu procesu likwidacyjnego, pozostale tory i tabor
przekazano wlasciwym terytorialnie zakladom gospodarowania nierucho-
mos$ciami PKP SA.

Zapoczatkowany w koncu 2001 r. proces przekazywania kolei wa-
skotorowych trwa praktycznie do dzisiaj i napotyka na wiele trudnosci.
Nieuregulowana sytuacja wlasno$ciowa gruntéw sprawia, ze mozliwe jest
jedynie uzyczenie infrastruktury, a przekazanie na wlasno$¢ taboru. Wobec
rosnacych dlugéw, PKP SA gotowe sa przekazywac koleje waskotorowe
w zamian za umorzenie zadluzenia wobec samorzadow i Skarbu Panstwa.
W ostatnich latach rozpoczeto proces przekazywania nieruchomosci na rzecz
zainteresowanych samorzadow. Uregulowana sytuacja prawna posiadanych
obiektéw stwarza podstawy do ubiegania si¢ o $srodki z funduszy europejskich.
Czes¢ kolei nie zainteresowala samorzadéw, mimo istnienia podmiotow
chetnych do prowadzeniem przewozéw (kolej stargardzka, piotrkowska).
Ostatecznie, uzytkowanie kolei waskotorowych przez samorzady przyjeto
trzy formy: (1) catkowite zaniechanie eksploatacji; (2) samodzielne lub przez
podmioty zalezne prowadzenie ruchu turystycznego; oraz (3) uzyczenie
na rzecz podmiotu niezaleznego od samorzadu w celu prowadzenia ruchu
regularnego lub turystycznego.



Tabela 8. Przekazywanie kolei waskotorowych nalezacych do PKP

(stan na 31.07.2014 r.)

Kolej Linie Uzytkownik/wladciciel
Elk-Turowo, .
Elcka Laski-Zawady-Tworki Urzad Miasta Etk
Nowy Dwér Gdanski-Stegna,
, Sztutowo-Prawy Brzeg Wisty, . A
Gdanska Nowy Dwér Gdarski-Nowa Cerkiew, Starostwo Powiatowe w Nowym Dworze Gdanskim
Nowy Dwér Gdanski-Wierciny

s Gniezno-Sompolno-Przystronie, . C

Gnieznienska L . Starostwo Powiatowe w Gnieznie
Cegielnia-Wilczyn
. Tl Urzad Miasta Bytom, Urzad Miasta Tarnowskie Gory, Urzad
Bytom-Miasteczko Slaskie Miasta i Gminy Miasteczko Slaskie
Gérnoélaska Urzad Gminy w Pilchowicach,
Gliwice—Racibérz Markowice Urzad Miasta i Gmmy w Kuzni Raciborskiej,
Urzad Gminy w Nedzy,
Urzad Miasta w Raciborzu.

Grojecka Piaseczno—Nowe Miasto n. Pilicg Starostwo Powiatowe w Piasecznie
Gryficka Gryfice-Trzebiatéw Urzad Gminy Rewal
Jedrzejowska Jedrzejéw-Pinczéow Urzad Miasta i Gminy w Jedrzejowie
Kaliska Opatéwek-Turek, Starostwo Powiatowe w Kaliszu

Zelazkow-Russow
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Urzad Miasta Koszalin,

Koszalinska Koszalin-Bobolice Urzad Gminy Manowo,
Urzad Miasta i Gminy Bobolice
Ozorkéw-Dabie Kujawskie,
Kro$niewicka Koto-Brzes¢, Urzad Miasta Kro$niewice (zwrécona PKP SA)
Ostrowy-Kro$niewice
Mtawska Mtiawa-Makow Urzad Gminy Krasne
Nateczéw-Opole,
Naleczowska Rozalin-Poniatowa, Starostwo Powiatowe w Opolu Lubelskim
Karczmiska-Wilkéw
Pleszewska Pleszew-Pleszew Miasto Urzad Miasta Pleszew
Przeworska Przeworsk-Dynow Starostwo Powiatowe w Przeworsku
Rogowska Rogow-Biala Rawska Starostwo Powiatowe w Rawie Mazowieckiej
Starachowicka Starachowice-Ilza Starostwo Powiatowe w Starachowicach
Smigielska Stare Bojanowo-Wielichowo Urzad Miasta Smigiel
Sredzka Sroda-Zaniemysl Starostwo Powiatowe w Srodzie Wielkopolskiej
Biatosliwie-Lobzenica-Radzicz,
Wyrzyska Wysoka-Czajcze, Starostwo Powiatowe w Pile
Zaklady Przemystowe-Glesno
Zninska Znin-Ggsawa Starostwo Powiatowe w Zninie

Opracowanie wlasne na podstawie: A. Ciechanski, J. Majewski (2003), uzupelnione.
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Tabela 9. Koncesjonowanie i licencjonowanie kolei waskotorowych w Polsce

Nazwa podmiotu

Data i rodzaj uzyskanej koncesji

Data i rodzaj uzyskanej licencji

Przewoznicy licencjonowani obstugujqgcy trasy kolei nalezgcych uprzednio do PKP

Stowarzyszenie Kolejowych Przewozow

zarzgdzanie liniami kolejowymi,

przewozy towarowe,

2 20.10.2004
Lokalnych w Kaliszu 25.05.2002 przewozy towarowe, przewozy pasazerskie
przewozy pasazerskie
Zn}ns:ka.l Kolej Powiatowa sp. z o0.0. 21.03.2003 przewozy towarowe, 29.04.2004 praewozy pasazerskie
w Zninie przewozy pasazerskie
Piaseczyr’lskie. Tow?rzystwo Kolei 14.03.2003 zarzadzanie liniami l.<01ej 9wymi, 29.04.2004 przewozy towarowe,
Waskotorowej w Piasecznie przewozy pasazerskie przewozy pasazerskie
Biuro Utrzymania i Eksploatacji przewozy towarowe,
e . 29.04.2004 irowe
Gnieznienskiej Kolei Waskotorowej przewozy pasazerskie
Urzad Gminy Rewal 28.04.2004 przewozy pasazerskie
Pomorskie Towarzystwo Mitosnikéw przewozy towarowe,
o . 12.07.2004 . ]
Kolei Zelaznych w Gdyni przewozy pasazerskie
Miejski O$rodek Sportu i Rekreacji przewozy towarowe,
. 23.12.2004 . .
w Elku, Etcka Kolej Waskotorowa przewozy pasazerskie
Muzeum Kolejnictwa w Warszawie 22.04.2005 przewozy pasazerskie
Stowarzyszenie Gérnoslaskich Kolei 25.05.2005 przewozy pasazerskie
Waskotorowych
Fundacja Polskich Kolei Waskotorowych 28.06.2005 przewozy pasazerskie
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Przewoznicy licencjonowani obstugujqcy trasy pozostatych kolei

Miejskie Przedsigbiorstwo

w Cisnej

Komunikacyjne sp. z 0.0. w Poznaniu 28.04.2004 przewozy pasazerskie
PUH Myslecifiska Koleg Parkowa 29.04.2004 przewozy pasazerskie
sp. z 0.0. w Bydgoszczy'

Fundacja Bieszczadzkiej Kolei Lesnej 04.10.2004 przewozy pasazerskie

2 Nastepnie rozszerzane stopniowo: 18.11.2002, 5.02.2003 i 21.03.2003 r.
b Przedsiebiorstwo handlowo-ustugowe z 63,85% udzialem PKP SA.

Opracowanie wiasne na podstawie: (1) Koncesje i licencje... (2003); (2) www.utk.gov.pl.
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Tabela 10. Obstuga kolei waskotorowych w Polsce w latach 2005, 2010 i 2014

. Nazwa kolei i obstugiwane (czynne) | Nazwa kolei i obstugiwane (czynne) | Nazwa kolei i obstugiwane (czynne)
Nazwa podmiotu linie w 2005 r. linie w 2010 r. linie w 2014 .
Przewoznicy licencjonowani obstugujgcy trasy kolei nalezgcych uprzednio do PKP
Sm1g1e1§ka Stare Bojanowo- Sm1g1e1§ka Stare Bojanowo—
Kolej Wielichowo Kolej Smigiel
Dojazdowa Dojazdowa &
- Kaliska Kolej | Opatéwek-Zbiersk
Krosniewicka Daszy{la—Br.zesc . . Dojazdowa
. Kujawski, Kaliska Kolej . .
Kolej o . Opatéwek-Zbiersk
. Kro$niewice- Dojazdowa
Dojazdowa
Ostrowy
Stowarzyszenie Kolejowych Kali§ka Kolej Opatéwek-Turek
Przewozéw Lokalnych w Kaliszu Dojazdowa Przeworska
(od 2014 r. SKPL Cargo sp. z 0.0.) Naleczowska | Nalgczéw-Opole 5 Koﬁ:] Przeworsk-Dynéw
Kolej Lubelskie, ojazdowa
Dojazdowa | Rozalin-Poniatowa Pleszewska Pleszew—Pleszew
Kolej Lokalna Miasto
Przeworska
Kolej Przeworsk-Dynow
Dojazdowa Pleszewska | Pleszew-Pleszew
Kolej Lokalna Miasto
Mtawska Kolej |  Mtawa-Makow
Dojazdowa Mazowiecki
Zn.ms.ke} Kolej Powiatowa sp. z 0.0. Zmnska Kolej Znin-Gasawa Zmnska Kolej Znin-Gasawa
W Zninie Powiatowa Powiatowa
. . . Piaseczynska . . Piaseczynska | . . Piaseczynska . .
Piaseczynskie Towarzystwo Kolei Kolej Piaseczno Miasto- Kolej Piaseczno Miasto- Kolej Piaseczno Miasto-
Waskotorowej w Piasecznie Waskotorowa Tarczyn Waskotorowa Groéjec Waskotorowa Tarczyn
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Gnieznienska

Gnieznienska

Gnieznienska

. Gniezno- . Gniezno- . Gniezno-Ostrowo
Kolej Kolej Kolej
Anastazewo Anastazewo Stare
Biuro Utrzymania i Eksploatacji Waskotorowa Waskotorowa Waskotorowa
Gnieznienskiej Kolei Waskotorowej | . . Sroda . .
Sredzka Kolej | Sroda Wielkopolska | Sredzka Kolej . Sredzka Kolej | Sroda Wielkopolska
. . A . Wielkopolska . . L
Powiatowa Miasto—-Zaniemysl Powiatowa . . . Powiatowa Miasto—-Zaniemysl
Miasto—-Zaniemys]
Nadmorska Grvfice—Pogorzelica Nadmorska Gryfice-
Urzad Gminy Rewal Kolej Y Grvfi fka Kolej Pogorzelica
Waskotorowa Y Waskotorowa Gryficka
Nowy Dwoér
. ot Zutawska Nowy Dwor Zutawska Nowy Dwor Zutawska Gdatiski-Stegna,
Pomorskie Towarzystwo Mito$nikéw . Gdanski-Stegna, . Gdanski-Stegna, . Prawy Brzeg Wisty-
e . Kolej . Kolej Kolej
Kolei Zelaznych w Gdyni Doiazdowa Prawy Brzeg Wisty- Doiazdowa Prawy Brzeg Doiazdowa Sztutowo,
) Sztutowo ) Wisty-Sztutowo ) Nowy Dwor Gdanski
- Lubieszewo
. Elcka Kolej Elk-Laski Mate- Elcka Kolej Elk-Laski Mate-
Eicka Kolej Waskotorowa Waskotorowa Sypitki Waskotorowa Sypitki
. . Socha.czewska Sochaczew-Wilcze Sochacze}/vska Sochaczew-Wilcze Sochaczewska Sochaczew-Wilcze
Muzeum Kolejnictwa w Warszawie Kolej Muze- ) Kolej . Kolej .
Tulowskie Tulowskie Tulowskie
alna Muzealna Muzealna
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Gornosl.a(skle Bytom-Miasteczko Gornosl'qskle Bytom-Miasteczko
Koleje Slaskie Koleje Slaskie
Waskotorowe 4 Waskotorowe 3
. Starachowice— a1
Stowarzyszenie Gornoslaskich Kolei Staralgl;g;vmka Lipie, Gorlg(())lselﬁeskm Bytom-Miasteczko
Waskotorowych Kolej Parkowa w Wojewddzkim Waskotorowa 1\//[a.rcule . | Waskotorowe Slaskie
Parku Kultury i Wypoczynku Nadlesnictwo-Itza
w Chorzowie Kolej Parkowa w Wojewddzkim
Parku Kultury i Wypoczynku
w Chorzowie
Kolej
Waskotorowa Rogéw-Biala ) )
dacia Polskich Kolei Rogéw-Rawa- Rawska 1150161 (o Bial Eole]
Fundacja Polskich Kolei Biala Was ot,orowa Rogow-Biala Was otlorowa Rogéw-Biala Rawska
Waskotorowych - Rogow- Rawska Rogow-
Staralzhi)vylcka Starachowice— Rawa-Biata Rawa-Biata
olej o
Waskotorowa Lipie

Przewoznicy nielicen

cjonowani obstugujgcy trasy kolei nalezgcych uprzednio do PKP

Jedrzejow-
Swictokrzyska Kolejka Dojazdowa Sw1e;tok.rzyska ]gc.lrzejow— Sw1§tok?zyska Uml.atnox,mce— Sw1§tokr?y— ]qdrze] ow-
. . e Kolejka Umianowice- Kolejka Pinczoéw, ska Kolejka Umianowice-
»Ciuchcia Ponidzie” sp. z 0.0. . . . . . . L,
Dojazdowa Pinczéw Dojazdowa Umianowice— Dojazdowa Pinczéw
Sedziejowice
s Koszalinska Koszalinska
Towarzystwo Milo$nikéw . . . .
AT _ Kolej Koszalin-Manowo Kolej Koszalin-Manowo
Koszalinskiej Waskotorowki
Waskotorowa Waskotorowa
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Zabytkowa

Towarzystwo Stuzby Ochrony stacja kolejki ,
Zabytkéw Kolei waskotorowej Rudy-Papro¢
w Rudach
Zabytkowa Zabytkowa
Miejski Osrodek Sportu i Rekreacji stacja kolejki Stanica-Rudy- stacja kolejki . .
w Kuzni Raciborskiej waskotorowej Papro¢ waskotorowej Stanica-Rudy-Paproc
w Rudach w Rudach
Karczmiska-Rozalin-
Zarzad Drég Powiatowych w Opolu Nadwislinska Karczmiska—-Opole Nadwis¥anska Op?le Lubglskle
Lubelskim z siedzibg w Poniatowej Kolejka Lubelskie Kolejka Rozalin-Poniatowa
Waskotorowa Waskotorowa Karczmiska-
Polanéwka
Towarzystwo Wyrzyska Kolejka Wyrzys.ka Bialosliwie— Wyrzys.ka Bialosliwie-Czajcze-
. Kolej L Kolej
Powiatowa . Niezychowo . Wysoka
Powiatowa Powiatowa
Zakltad Gospodarki Komunalnej Sm11<g01 leeljska Stare Bojanowo-
i Mieszkaniowej w Smiglu Waskotorowa Smigiel-Bielawy
Przeworska
Powiatowy Zarzad Drog Kolej Przeworsk-Dynéw
Dojazdowa
Stowarzyszenie Sympatykow Starachowicka | Starachowice-Lipie
Zabytkowej Jedrzejowskiej Kolei Kolej Marcule
Dojazdowej Waskotorowa | Nadlesnictwo-Itza
Muzeum Ziemi Patuckiej w Zninie annska Kolej Znin-Ggsawa
Powiatowa
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Nadmorska Kolej Waskotorowa Na(Ii<rroll(; ESka Gryfice-Pogorzelica
Sp. Z 0.0. Waskotorowa Gryficka

. Elcka Kolej Elk-Laski Mate-
Muzeum Historyczne w Etku Waskotorowa Sypitki

Przewoznicy licencjonowani

obstugujgcy trasy pozostatych kolei

Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne sp. z o.0.
w Poznaniu

Kolej Dziecieca Maltanka
w Poznaniu

Kolej Dziecigca Maltanka w Poznaniu

Kolej Dziecigca Maltanka w Poznaniu

PUH Myslecinska Kolej Parkowa
sp. z 0.0. w Bydgoszczy?

Kolej parkowa w Bydgoszczy

Kolej parkowa w Bydgoszczy

Fundacja Bieszczadzkiej Kolei
Lesnej w Cisnej

Bieszczadzka 'Wola
Kolej Le$na Michowa-
) Przystop®

Bieszczadzka Kolej Smolnik-
Le$na Przystop

Bieszczadzka
Kolej Lesna

Smolnik-Przystop

¢ Przedsigbiorstwo handlowo-ustugowe z 63,85% udzialem PKP SA. Obecnie kolej nieczynna z powodu pozaru taboru; jest przewidziana do rozbiorki.

b Odcinek Wola Michowa-Cisna, stanowi fragment przekazanej w 1950 r. resortowi lesnictwa linii PKP Nowy Lupkéw-Cisna.

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Koncesje i licencje... (2003); (2) www.utk.gov.pl.
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W rezultacie, na terenie Polski pojawilo sie kilkunastu nowych przewoz-
nikéw kolejowych (tab. 91 10, ryc. 14 i 15). Samorzady lokalne zaangazowaty
sie jedynie w prowadzenie ruchu turystycznego, co wynika gléwnie z zastanej
sytuacji. Na kolei jedrzejowskiej i zninskiej istnial wytacznie ruch turystyczny,
natomiast na kolei gryfickiej i efckiej od 2001 r. pozostawiono rozkladowy
ruch pasazerski w mocno okrojonej formie, czesto z mozliwoscia dogodnego
dojazdu tylko w jednym kierunku. Mozna przypuszczac, ze regularne prze-
wozy pasazerskie generowalyby znaczne straty, zwlaszcza wobec wygaszenia
popytu jeszcze przez PKP. Generalnie samorzady preferuja ruch turystyczny
w postaci uksztaltowanej jeszcze w czasach monopolu PKP, a wynikajacy
z miejscowego rynku ustug turystycznych. Koleje zninska i gryficka spetniaja
role komplementarng wobec innych atrakeji turystycznych regionu, dostar-
czaja turyscie jedynie mozliwos¢ dotarcia w sposob atrakcyjny do obiektow,
ktére same w sobie stanowig znaczne atrakcje turystyczne (Znin, Wenecja,
Biskupin, czy nadmorskie Trzesacz, Rewal, Niechorze, a w przysztosci takze
Trzebiatow). Natomiast kolej starachowicka i elcka muszg stanowi¢ same
w sobie interesujacg oferte turystyczna, stad na przyklad w Elku oferowane
s3 grupom specjalne rozbudowane programy (www.ekw.elk.com.pl). Taka
forma organizacji kolei spowodowala znaczna redukeje personelu w stosunku
do schylkowego okresu dzialalnosci PKP (o okoto 50-75%). Warto zwrocic,
ze bezposrednie zaangazowanie samorzadéw lokalnych wystepowato tylko
w poczatkowej fazie przejmowania mienia kolei waskotorowych. W latach
2005-2010 nie odnotowano zadnego nowego przypadku, w ktorym wladze
komunalne przejelyby nie tylko role dzierzawcy lub wlasciciela kolei, ale takze
przewoznika.

Obserwuje sie natomiast inne, pokrewne zjawisko. W przypadku kolei
dotychczas eksploatowanych gltéwnie przez SKPL (Nateczowskiej, Smigiel-
skiej i Przeworskiej), niezalezny podmiot w postaci organizacji pozarzadowe;j
zostal zastgpiony przez jednostki podlegle samorzadowi. Z jednej strony,
SKPL nie byl zainteresowany realizacja przewozéw na kolejach mocno zde-
kapitalizowanych, a réwnoczes$nie z niklymi szansami na dofinansowanie
samorzadéw. Z drugiej strony, czes¢ samorzadowcdw zaczyna postrzegaé
koleje jako miejsca ewentualnych synekur dla oséb zwigzanych z rzadzacymi
ugrupowaniami. Obserwujgc zamieszanie wokdt kolei piaseczynskiej czy
zulawskiej mozna odnie$¢ wrazenie, ze proces ten niestety bedzie sie nasilac.
Trzecia, raczej rzadka przyczyng jest fakt, ze samorzad ma znacznie wigksze
mozliwosci pozyskiwania srodkéw zewnetrznych na remonty posiadanych
kolei.

Tylko nieliczne samorzady zdecydowaly sie na samodzielng eksploatacje
kolei waskotorowych. Wiekszo$¢ zdecydowala sie powierzy¢ zarzadzanie
podmiotom zewnetrznym.
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W 2005 r. najwigkszym polskim przewoznikiem waskotorowym byto Sto-
warzyszenie Kolejowych Przewozéw Lokalnych (SKPL) z Kalisza, zalozone
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przez kilku miejscowych milosnikow kolei w 1999 r. Na poczatku 2002 r. Sto-
warzyszenie wznowito przewozy pasazerskie na kolei §migielskiej i towarowe
na kolei kaliskiej (www.zgrowery.most.org.pl/private/prod01.htm). W maju
2002 r. SKPL otrzymato koncesje na zarzadzanie liniami kolejowymi, ktéra
nastepnie byta rozszerzana (Koncesje i licencje..., 2003). Szybko zwigkszalo
swdj stan posiadania: latem 2002 r. przejeto kolej przeworska i uruchomito
przewozy towarowe na kolei §migielskiej, jesienig 2002 r. wznowito przewozy
pasazerskie na kolei krosniewickiej, a wiosna 2003 r. - na kolei naleczowskie;j.
W koncu 2004 r. SKPL otrzymalo licencje na wykonywanie przewozéw
pasazerskich i towarowych (www.skpl.prv.pl).

Podstawowg cechg wyrdzniajaca w 2005 r. SKPL wérdd innych operatorow
kolei waskotorowych byla eksploatacja kolei jako normalnego srodka lokalne-
go transportu, stuzacego do publicznego przewozu tadunkéw, a w niektdrych
przypadkach takze oséb. Przewozy turystyczne s3 jednymi z wielu, czgsto
dodatkowymi zrédfami dochodéw. Podstawowym rodzajem dzialalno$ci
kolei kaliskiej byty przewozy towarowe (surowce mineralne poza weglem),
$migielskiej i krosniewickiej (do 2008 r.) przewozy pasazerskie i towarowe
(gtéwnie wegiel), przeworskiej przewozy towarowe (surowce do produkeji
i produkty firmy Kamax w Kanczudze) i turystyczne. Jedynie kolej nate-
czowska koncentrowata si¢ na przewozach turystycznych. Od 2006 r. SKPL
byt podwykonawca ustug PKP Cargo, wykonujacym przewozy na odcinkach
waskotorowych (www.skpl.kalisz.pl).

Prowadzenie publicznych przewozéw pasazerskich na kolei $migielskiej
i krosniewickiej, mimo wybudowania nowych przystankéw, doskonatego roz-
ktadu jazdy i konkurencyjnych cen biletéw (Rydzynski, 2002) bylo deficytowe,
a Urzad Marszatkowski nie wywigzywal sie z przekazywania ustalonej dotacji
(Koziniska, 2003). W latach 2005-2014 sytuacja SKPL ulegta radykalnym
przemianom. W 2007 r. sposrdd kolei prowadzonych przez tego przewoz-
nika ubyta Mlawska Kolej Dojazdowa. Pomimo podjetych préb przewozéw
zardwno towarowych jak i turystycznych, w atmosferze konfliktu z lokalnym
srodowiskiem wspierajacych kolej milosnikéw kolei i wobec odlegtosci od
gléwnego obszaru dziatania, SKPL zrezygnowat z prowadzenia MKD. W dos¢
podobnej atmosferze przebiegalo wycofanie sie SKPL z Kro$niewickiej Kolei
Dojazdowej. Tu przyczynita si¢ dodatkowo inna wizja prowadzenia kolei
przez samorzad oraz perspektywa utraty gtéwnego odbiorcy masy towarowe;j.
Gleboki deficyt Naleczowskiej Kolei Dojazdowej i brak woli pokrywania strat
przez starostwo powiatowe w Opolu Lubelskim jako wtasciciela kolei sprawil,
ze w kolejnym roku SKPL wyméwil umowe na operatorstwo takze tej kolei.
W 2006 r. SKPL podjeto przewozy pasazerskie na Pleszewskiej Kolei Lokalnej,
taczacej stacje Pleszew i Pleszew Miasto. Linia ta stanowi bardzo interesujace
rozwigzanie techniczne, mianowicie wystepuje tutaj splot toréw o przeswicie
waskim 750 mm i normalnym 1435 mm. Na torze waskim prowadzony jest
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ograniczony ruch pasazerski, natomiast na torze 1435 mm obstuga pleszew-
skich bocznic normalnotorowych. SKPL podjeto tez obstuge kolejnej bocznicy
— w Koscianie. W 2010 r. zostata powolana Sremska Kolej Lokalna, na ktdrej
odcinku Czempin-Srem SKPL zajelo sie obstugg pociggéw. W tym samym
roku pojawily si¢ problemy z obstuga Smigielskiej KD i Przeworskiej KD.
W pierwszym przypadku byla to inna wizja kolei prezentowana przez wtadze
miasta Smigiel (kolej wylacznie turystyczna), konflikt dotyczacy rozliczen
podatkowych, a takze gwaltowny spadek przewozonej masy towarowej. W re-
zultacie, umowa operatorska zostala ostatecznie rozwigzana na poczatku 2011 r.
Na Przeworskiej KD powodem corocznego praktycznie wymawiania umowy
byto niskie zainteresowanie samorzadéw pokrywaniem kosztéw utrzymywania
zdekapitalizowanej infrastruktury. W 2013 r. samorzad powiatu przeworskiego
przejat poprzez Powiatowy Zarzad Drog funkeje zarzadcy infrastruktury, a rok
pdzniej rowniez przewoznika. W 2014 r. SKPL pelnito funkcje operatorskie
tylko na kolejach kaliskiej i pleszewskiej (gtéwnie w ruchu towarowym po torze
1435 mm). Ponadto, oprdcz obstugi ciagéw bocznicowych, SKPL realizowato
przewozy pasazerskie na trasie Ketrzyn-Wegorzewo (ryc. 15).

Réwniez z inicjatywy mitosnikéw kolei, tym razem $rodowiska war-
szawskiego, w 1999 r. powstala Fundacja Polskich Kolei Waskotorowych.
Wykonywala przewozy turystyczne na kolei rogowskiej i starachowickiej
(www.tpkw.pl). FPKW w 2005 r. uzyskata licencje na prowadzenie przewozdow
pasazerskich. W 2007 r. fundacja wycofala si¢ z obslugi tej ostatniej kolei,
koncentrujac si¢ w chwili obecnej na linii Rogéw-Rawa Mazowiecka-Biata
Rawska. Pomorskie Towarzystwo Mito$nikéw Kolei Zelaznych podjeto sie
wznowienia przewozow na nieeksploatowanych od 1996 r. liniach kolei
gdanskich: Prawy Brzeg Wisty-Sztutowo i Nowy Dwoér Gdanski-Stegna. Po
wielu staraniach starostwu powiatowemu w Nowym Dworze Gdanskim, jako
jednemu z nielicznych udalo si¢ przeja¢ infrastrukture kolei na wlasnosc,
a tabor (po rozkradzeniu i zdewastowaniu oryginalnego) sprowadzono
m.in. z Mlawy, Nasielska i Opalenicy. W sezonach letnich 2003 i 2004 r.
prowadzono przewozy turystyczne. W 2006 r. w wyniku protestéw PTMKZ
przeciw likwidacji pozostatych odcinkéw na terenie powiatu nowodwor-
skiego oraz konfliktu z pracownikami, starosta nowodworski rozwigzal
umowe operatorska, powierzajac w sezonach 2007 i 2008 obstuge kolei Sto-
warzyszeniu Zutawskich Kolei Dojazdowych. Organizacja ta byta powotana
przez dotychczasowych pracownikéw ZKD. W 2008 . starostwo powiatowe
w Starachowicach zawarlo z SZKD umowe operatorska na Starachowickiej
Kolei Waskotorowej. W miedzyczasie toczyla si¢ sprawa sadowa o stwierdze-
nie niewazno$ci rozwigzania umowy z PTMKZ. Ostatecznie sad przychylit
sie do racji tej organizacji i uznal niewaznos¢ wypowiedzenia umowy. Od
2009 r. ZKD ponownie jest obstugiwana przez PTMKZ. SZKD rozwigzalo sie,
jednoczesnie wycofujac si¢ z obstugi kolei starachowickiej.
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Ryc. 15. Przewoznicy wykonujacy przewozy na dawnych kolejach waskotorowych
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Ryc. 15. Carriers on formerly PKP-run narrow-gauge railways (2014)
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Koleja turystyczna jest rdwniez piaseczynska (poprzednio groéjecka),
przekazana starostwu powiatowemu w Piasecznie, ktore uzyczylo ja wraz
z taborem Piaseczynskiemu Towarzystwu Kolei Waskotorowej (PTKW).
W przeciwienstwie do uprzednio wymienionych organizacji, nie ma nic
wspolnego ze srodowiskiem milosnikéw kolei. PTKW uzyskato §rodki ONZ,
ktore umozliwily przeprowadzenie remontu na odcinku Piaseczno-Tarczyn.
Od 2003 r. prowadzone s3 pociagi okazjonalne i na zamdwienie, a od 2004 r.
pociagi rozkladowe i turystyczne na zaméwienie (www.kolejka-piaseczno.
com). W 2010 r. zostaly wznowione przewozy na odcinku Tarczyn-Grdjec, po
jednym sezonie, ze wzgledu na nieoptacalno$¢ przewozéw na tym ostatnim
odcinku ich zaprzestano. Wobec konfliktu na linii PTKW-Starostwo Powia-
towe-samorzady gminne, dalszy los kolei jest niepewny.

Kolej gnieznienska zostata oddana w rece prywatnej firmy Biuro Utrzyma-
nia i Eksploatacji Gnieznienskiej Kolei Waskotorowej, ktora posiada licencje
na przewozy osob i rzeczy realizujac przewozy turystyczne (a pierwotnie
rowniez towarowe) na odcinku Gniezno-Powidz-Anastazewo (obecnie na
skroconej trasie do Ostrowa Starego). Ponadto, na zlecenie starostwa powia-
towego w Srodzie Wielkopolskiej obstuguje lokalne przewozy turystyczne na
linii Sroda Wlkp.-Zaniemysl.

W 2006 r. kolejami waskotorowymi stanowigcymi niegdy$ wlasnos¢ PKP
zajmowalo si¢ 13 przewoznikéw, nie liczagc Muzeum Kolejnictwa w Warsza-
wie, ktore dzierzawito kolej sochaczewska bezposrednio od PKP SA. Tylko
trzech przewoznikéw operowalo na wiecej niz jednej kolei. Wydawalo si¢
wowczas, ze mozliwa jest w przyszlosci pewna konsolidacja i wylonienie kilku
silniejszych przewoznikéw.

Jak wygladata sytuacja kolei waskotorowych w 2014 r. (ryc. 15)? W po-
réwnaniu z 2005 r. uwage zwraca kurczenie si¢ dlugosci i liczby czynnych
linii waskotorowych. Zniknely, by¢ moze na zawsze, koleje kro$niewicka
i mlawska, znacznemu skréceniu ulegly tez czynne odcinki kolei elckiej,
$migielskiej, kaliskiej i naleczowskiej (obecnie nadwislanskiej). Tego nieko-
rzystnego bilansu nie odwrdci przywroécenie do ruchu kolejnych odcinkéw
na niektorych kolejach.

Ponadto w 2014 r. (tab. 10, ryc. 15) obserwujemy tendencje do rozpro-
szania funkcji operatorskich. Tylko dwoch przewoznikéw operuje na dwdch,
pozostali na pojedynczych kolejach waskotorowych. Obserwujemy réwniez
bezposrednie zaangazowanie samorzadéw w funkcje operatorskie, czesto
motywowane rzekomo latwiejszym pozyskiwaniem srodkéw na remonty.
Wynikiem tego jest brak stabilizacji na rynku operatorskim. Niektore koleje
w latach 2002-2014 trzykrotnie zmienialy operatora. W przypadku Miaw-
skiej Kolei Dojazdowej byly to kolejno Fundacja na Rzecz Lesnych Kolei Wa-
skotorowych, SKPL, a obecnie teoretycznie Lokalna Organizacja Turystyczna
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Péinocnego Mazowsza. W przypadku krotkiego odcinka kolei gérnoslaskich
w rejonie Rud Raciborskich dwukrotnie operatorem bylo Towarzystwo Mi-
to$nikow Gornoslaskich Kolei Waskotorowych, a ponadto przewozy prowa-
dzili takze Stowarzyszenie Milosnikow Kolei i Towarzystwo Stuzby Ochrony
Zabytkow Kolei, a obecnie Miejski Osrodek Sportu i Rekreacji w Kuzni Ra-
ciborskiej. Do kuriozalnej sytuacji doszto w momencie rozwigzania umowy
z TMGKW i powierzenia zarzadzania cz¢sci odcinka na terenie gminy Kuznia
Raciborska TSOZK. TMGKW miato wéwczas umowe z sasiednig gmina Pil-
chowice.W rezultacie, zaledwie kilkukilometrowy odcinek linii posiadat az
dwdch zarzadcow. Trzykrotnie operatoréw zmieniata tez kolej starachowicka
(m.in. z FPKW na SZKD i z SZKD na SGKW) i jednokrotnie naleczowska
(z SKPL na Zarzad Drég Powiatowych w Opolu Lubelskim). Nowoscig jest
takze zmienianie odpowiedzialno$ci za operatorstwo pomiedzy jednostkami
podlegltymi samorzadom. I tak, koleje elcka i zninska zostaly podporzad-
kowane lokalnym i regionalnym muzeom, w ocenie autoréw zdecydowanie
bardziej odpowiednich do obecnej specyfiki transportu waskotorowego niz
o$rodek sportu i rekreacji, wzglednie spétka nastawiona na zysk. Podobna
sytuacje obserwujemy na kolei $wietokrzyskiej, gdzie forma spotki stanowi
widoczng przeszkode w pozyskiwaniu funduszy zewnetrznych (jednostki
podlegte samorzadom s3a uprzywilejowane m.in. ze wzgledu na nizszy wy-
magany wklad wlasny do dofinansowania). Zaskakujacg sytuacje natomiast
obserwujemy w przypadku kolei gryfickiej, ktora jest po szeroko zakrojonej
modernizacji ze $rodkéw unijnych. Poniewaz doprowadzita ona do zapasci
finansowej gminy Rewal, do obstugi kolei powotano spoétke, przed ktdra po-
stawiono wydaje si¢ zbyt ambitny cel generowania zysku.

Swoistym novum jest takie pojawienie si¢ inwestora zewnetrznego.
W 2009 r. posiadaczem wiekszosciowego pakietu udzialéw Zninskiej Kolei
Powiatowej stal sie Narodowy Fundusz Inwestycyjny Magna Polonia. Po 5 la-
tach, zgodnie z przewidywaniami, eksperyment ten nalezy uzna¢ za chybiony.
Inwestor nie tylko nie osiggnat zaktadanych zyskéw, a wrecz zmuszony byl
do znaczacego dofinansowania deficytowego przedsiewzigcia. W rezultacie
postanowil postawi¢ spotke w stan likwidacji. Ratunkiem okazalo si¢ wy-
dzierzawienie kolei Muzeum Ziemi Paluckiej i stopniowy wykup udziatéw
przy wsparciu samorzadow wszystkich trzech stopni.

Wida¢ réwniez, ze cze$¢ samorzagdow nie radzi sobie z zarzagdzaniem ko-
lejami waskotorowymi, wzglednie w ostatnich latach diametralnie zmienita
do nich swoj stosunek. Klasycznymi przykladami sg tu losy dwoch kolei za-
rzadzanych niedawno przez SKPL (Mlawskiej i Krosniewickiej). Przeszkoda
w profesjonalnym funkcjonowaniu kolei waskotorowych bywaja réwniez
srodowiska milo$nicze: w kilku przypadkach przerosniete ambicje lokalne
prowadzity do konfliktu z profesjonalnym, zazwyczaj licencjonowanym
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operatorem kolejowym, i w rezultacie do dtugotrwatego unieruchomienia ko-
lei, ewentualnie marginalizacji kolei waskotorowych jako srodka transportu.

W ostatnich latach daje sie zauwazy¢ rowniez dwa nowe zjawiska. Po
pierwsze, wida¢ skutki liberalizacji, wprowadzonej Ustawg o transporcie ko-
lejowym (2003a). W 2014 r. wigkszo$¢ przewoznikéw na polskich kolejach
waskotorowych prowadzita dzialalno$¢ bez wymaganych uprzednio licencji.
Czgsciowo wynikalo to z pojawiania si¢ nowych przewoznikéw, a cze$ciowo
ze zmian organizacyjnych w zarzadzaniu kolejami przez samorzady i prze-
kazywania kompetencji pomiedzy instytucjami samorzadowymi. Po drugie,
ograniczanie si¢ do przewozdow turystycznych, bez prowadzenia regularnego
ruchu pasazerskiego i towarowego (oprocz przewozéw okazjonalnych), nie
stwarza solidnych podstaw do funkcjonowania operatoréw.

Samorzady niezwykle rzadko angazuja swoje $rodki w inwestycje. Wy-
jatkiem sg wladze Bytomia, przeznaczajace dos¢ znaczne $rodki na remonty
taboru Gdrnoslaskich Kolei Waskotorowych. Jeszcze wigksze zaangazowanie
samorzadu odnotowujemy na dawnej kolei gryfickiej. Zrealizowano tu tréj-
stopniowy program rewitalizacyjny, wspdtfinansowany ze srodkéw unijnych.

Proces przejmowania kolei waskotorowych przez samorzady nalezy ge-
neralnie oceni¢ pozytywnie. Samorzady, poza nielicznymi, dos¢ dobrze
wywiazujg si¢ z funkcji opiekuna kolei. Niekorzystne jest natomiast skupia-
nie sie operatoréw na prowadzeniu wylacznie ruchu turystycznego. Koleje
waskotorowe byty budowane przede wszystkim w celu zaspokojenia potrzeb
transportowych lokalnych spofecznosci, powinny zatem utrzymywac regu-
larne przewozy pasazerskie i towarowe. Przyklady SKPL i Biura Utrzymania
i Eksploatacji Gnieznienskiej Kolei Waskotorowej wskazuja, ze mozliwa byta
eksploatacja kolei zgodnie z jej pierwotnym przeznaczeniem, takze w gospo-
darce rynkowej. Mozliwe bylo takze odzyskanie rynku utraconego przez PKP,
o czym $wiadczg przyklady kolei kaliskiej w ruchu towarowym i $migielskiej
w ruchu pasazerskim. Proces restrukturyzacji kolei waskotorowych wyzwolit
wiele inicjatyw spotecznych, co jest zjawiskiem nadzwyczaj pozytywnym.

4.6. PODSUMOWANIE

Zanim nastgpito udostepnienie rynku przewozdéw kolejowych w Polsce
innym przewoznikom, panstwowe przedsiebiorstwo PKP musialo przejs¢
gleboka restrukturyzacje. Wynikalo to z jednej strony z bardzo silnej pozycji
monopolistycznej, z drugiej za$ strony, struktura narodowego przewoznika
obejmowata zaréwno infrastrukture i przewozy, jak réwniez wiele ustug z ta
dzialalnoscig bezpodrednio i posrednio zwigzanych (od napraw taboru i in-
frastruktury po szkolnictwo, stuzbe zdrowia i osrodki wypoczynkowe). Na
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przefomie lat 1980. 1 1990. cze$¢ dzialalnosci pomocniczej (gléwnie naprawy
taboru, ustugi porzadkowe, produkcja elementéw infrastruktury) zostata
wylaczona ze struktur przedsigbiorstwa panstwowego PKP. Dalszy etap re-
strukturyzacji PKP zapoczatkowano w 1996 r., kiedy zaczeto odchodzi¢ od
podziatu przestrzennego na rzecz podzialu sektorowego firmy. Ten proces
mial ulatwi¢ komercjalizacje, a pdzniej prywatyzacje przedsiebiorstw wy-
odrebnionych z PKP. Praktycznie wszystkie nowopowstate przedsigbiorstwa
staly si¢ spotkami prawa handlowego. Niektdre stabsze podmioty, o funkeji
uslugowej wyraznie skierowanej na rynek Grupy PKP, w nowych warunkach
gospodarowania upadtly. Niestety, tempo proceséw prywatyzacji spotek wy-
odrebnionych z Grupy PKP trudno nazwac sukcesem.

Dwie pierwsze Ustawy (z 1997 i 2000 r.), majgce zliberalizowa¢ transport
kolejowy, nalezy oceni¢ negatywnie. Stworzono jedynie podstawy, dzigki kto-
rym mozliwa stala si¢ cze$ciowa deregulacja rynku na Gérnym Slasku, gdzie
istnieli przewoznicy o wieloletniej tradycji, majacy ponadto doswiadczenie
w korzystaniu z infrastruktury PKP. Ustawa z 2003 r. zniosta poprzednie ogra-
niczenia, ostatecznie oddzielila sfer¢ przewozowsg i zarzadzania infrastruk-
turg kolejowa, w rezultacie czego gwaltownie wzrosta liczba niezaleznych
przewoznikéw towarowych. Jednak nowi przewoznicy nie uzdrowia regresu
lokalnych linii kolejowych, gdyz korzystaja gtéwnie ze zelektryfikowanych
linii magistralnych.

Jesli chodzi o faczng liczbe przewoznikéw z i spoza Grupy PKP SA, ko-
rzystajacych z sieci PKP PLK, wida¢ wyrazng preferencje w korzystaniu ze
zelektryfikowanych linii magistralnych i pierwszorzednych. Wprawdzie dane
te nie ilustruja bezposrednio natezenia ruchu, ale korzystanie przewoznikow
z linii drugorzednych i miejscowego znaczenia jest znikome.

Sytuacja niezaleznych przewoznikéw wprawdzie poprawila sig, ale nadal
napotykajg oni trudnos$ci w dostepie do infrastruktury rozrzagdowej i punktow
tadunkowych. Nie maja réwniez mozliwosci zakupu na rynku krajowym uzy-
wanego taboru, zwlaszcza lokomotyw, gdyz PKP Cargo do 2010 r. nie zbywato
taboru na rzecz konkurencji. Dorazne zakupy pojazdéw w Czechach i Maro-
ku (pojazdy zblizone lub identyczne z posiadajacymi polska homologacje) nie
rozwigzuja problemu, gdyz sg zasilane mato rozpowszechnionym poza Polska
systemem 3kV pradu stalego. Park wagonowy, wobec ograniczonych mozli-
wosci dzierzawy w kraju, jest wypozyczany od wladcicieli zagranicznych. Brak
lokomotyw byt przyczyng dos¢ powolnego przejmowania dotychczasowych
klientéw PKP Cargo przez niezaleznych przewoznikéw. Dopiero po kilku
latach od uwolnienia rynku przewozéw towarowych odnotowano stopniowe
wprowadzanie fabrycznie nowego taboru trakcyjnego. Prekursorem byla tu
brytyjska firma Freightliner, ktéra wchodzac do Polski zakupita specjalnie nie
tylko fabrycznie nowe lokomotywy, ale takze budujac od podstaw z nowych
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pojazdéw wlasny park wagonowy. Inni przewoznicy, jak Lotos Kolej, STK,
DB Schenker Rail Polska, Pol-Miedz Trans, rozpoczeli takze leasingowanie
lub zakup elektrowozow od wytwdrcow krajowych (Newag Gliwice) i zagra-
nicznych (Siemens i Bombardier).

Odnotowuje si¢ powolny, lecz staly wzrost udziatu przewoznikéw nieza-
leznych, szczegdlnie w wielko$ci przewozonej masy towarowej. Towarzyszy
temu wzrost udzialu w pracy eksploatacyjnej i przewozowej, cho¢ w stosunku
do przewiezionej masy wcigz s3 one nieznaczne. Wynika to nie tylko ze skali
przewozow, lecz réwniez ich technologii, o czym juz wspominano. Ekspan-
sja niezaleznych przewoznikéw tadunkow w ostatnich kilku latach wynika
z faktu, ze rynek przewozéw towarowych byt i jest zyskowny. Niekorzystna
jest jednak przewaga wegla kamiennego jako dominujacego fadunku, a dla
czedci przewoznikow jest on jedynym przewozonym towarem. Przedsiebior-
stwa od lat trudnigce si¢ obstuga gornictwa piasku podsadzkowego i wegla
kamiennego, okazaly sie najwiekszymi beneficjentami procesu deregulacji,
a jednoczesnie najwiekszymi nowymi przewoznikami.

Istotnym zjawiskiem, jakie miato miejsce na rynku kolejowych przewozow
towarowych byla jego konsolidacja. Wiele mniejszych podmiotéw zostalo
skupionych w rekach dwoch najwiekszych uczestnikow - CTL Logistics
i Grupy DB Schenker Rail Polska. Rynek transportu kolejowego stal si¢ takze
interesujacy dla inwestoréw zagranicznych. Wiekszos¢ obserwowanych inwe-
stycji miata charakter przeje¢ (brownfield). Tak bylo w przypadku zakupow
realizowanych przez Grupe PCC Rail, Rail Polska, czy przy najwiekszych
transakcjach jak zakup CTL Logistics przez fundusz Bridgepoint (szacowane
na 1,5 mld z1) lub odkupienie Grupy PCC Rail i zakup PTK Holding przez
DB Schenker (lgczna suma zakupow przekraczajaca 1 mld zt). Warto takze
zwroci¢ uwage na sektor przewozow paliw ptynnych, gdzie dominujaca role
odgrywaja przewoznicy zwigzani z najwigkszymi zaktadami produkcyjnymi.

O ile rynek przewozéw towarowych kolejami normalnotorowymi mozna
uzna¢ za czesciowo zderegulowany, o tyle rynek przewozéw pasazerskich
bardzo dlugo pozostawal w rekach przewoznikéw z sektora publicznego
(Goérny, 2013). Praktycznie nie bylo przewoznikéw niezaleznych. Byla to
sytuacja bardzo niekorzystna, tym bardziej, Ze jakiekolwiek proby wprowa-
dzenia konkurencji konczyly sie fiaskiem. Obrona monopolu PKP przybierata
czasem wrecz kuriozalne oblicze, gdy koncesji nie udzielano przedsigbiorcom
zainteresowanym polgczeniami, z ktérych obstugi PKP zrezygnowalo, badz
stanowily dla nich niepotrzebne obcigzenie. Ostatecznie udzielono kilka
koncesji, z ktorych dwie dotyczyly sieci kolei przemystowych, a trzecia po-
nadregionalna dla firmy Connex pod naciskiem zwigzkéw zawodowych dzia-
tajacych w PKP zostata cofnigta w 2003 1., tj. przed jej uprawomocnieniem sig.
Zaistniala konkurencja miedzy spotkami Grupy PKP SA, ale dotyczyla ona
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zaledwie kilku polaczen regionalnych w okolicach Gdanska, gdzie konkuruja
PKP PR i PKP SKM.

Dopiero w 2007 r. na rynku pojawil sie pierwszy przewoznik prywatny,
a mianowicie obecna Arriva RP wykonujaca po dzi§ dzien przewozy na
zlecenie samorzadu wojewddztwa kujawsko-pomorskiego. Jednoczesnie sa-
morzady staly si¢ nie tylko organizatorami transportu kolejowego, ale weszty
takze w role wlasciciela przewoznikéw. To niekorzystne z punktu widzenia
ekonomii zjawisko przybieralo posta¢, albo udzialu w komunalizacji istnie-
jacych juz przewoznikéw (PKP WKD, PKP SKM), albo tworzenia spétek
z wigkszo$ciowym lub wytacznym udzialem samorzadéw wojewddzkich (Ko-
leje Mazowieckie, Koleje Dolno$lgskie, Koleje Wielkopolskie, Koleje Slaskie,
Lodzka Kolej Aglomeracyjna), albo usamorzadowienia spotki PKP PR. Dwa
ostatnie rozwigzania doprowadzily do tego, ze niektére wojewddztwa zostaly
wlascicielami dwdch podmiotéw operujacych na tym samym rynku. Réwnie
kuriozalne jest rozwijanie konkurencji na rynku (a nie o rynek) w przypadku
dotowanych przewozéw miedzywojewodzkich.

Procesy deregulacji na kolejach normalnotorowych i waskotorowych
przebiegaja w sposdb odmienny. Z tych ostatnich PKP podjely decyzje
o wycofaniu sie juz w 2001 r. i odpowiedzialno$¢ za ich ewentualne przejecie
i prowadzenie przewozéw spoczywa na samorzadach. Czes¢ z nich wykazuje
zainteresowanie prowadzeniem przewozow, inne zastaniajac si¢ brakiem fun-
duszy, nie przejawiajg takiego zainteresowania. Znaczna dekapitalizacja, be-
daca rezultatem chronicznego niedofinansowania w przesztosci kolei wasko-
torowych (infrastruktura, tabor), nie sprzyja ich przejmowaniu i prowadzeniu
na nich przewozéw. Dodatkowo, w dotychczasowym okresie przeksztatcen
wlasnosciowych kolei waskotorowych, ujawnily si¢ kolejne punkty zapalne.
Jednym z nich jest czesto pojawiajaca si¢ w polskich warunkach nieciggtos¢
wladzy powodujaca takze w stosunku do kolei waskotorowych gwaltowne
zmiany polityki: atrakcja turystyczna moze nagle stac sie przeszkoda w roz-
woju regionu. Takze milo$nicy kolei, zachowujacy si¢ czesto w sposéb malo
odpowiedzialny, nie tylko w zakresie opieki nad kolejami, ale takze kreowania
porzadku prawnego (por. wylaczenie tych kolei spod czgsci zapiséw Ustawy
o transporcie kolejowym (2003a)), nie sprzyjaja kolejom waskotorowym.
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5. TRANSPORT SAMOCHODOWY

Najwigkszym przewoznikiem, zaréwno oséb jak i tadunkéw bylo przedsie-
biorstwo, a od lat 1980. przedsigbiorstwa Panstwowej Komunikacji Samocho-
dowej. Wykonywaly one gléwnie przewozy miedzyosiedlowe i miedzynaro-
dowe, a w zakresie transportu pasazerow — w mniejszych i Srednich miastach
- réwniez przewozy wewnatrzmiejskie. Ponadto, w wigkszych miastach
i zespotach miast przewozami oséb (przede wszystkim autobusami) zajmo-
waly si¢ wyodrebnione komunalne przedsigbiorstwa transportu miejskiego,
np. Wojewodzkie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Katowicach, Miejskie
Zaktady Komunikacyjne w Warszawie (patrz: rozdzial 6). W gestii poszcze-
golnych ministerstw i zjednoczen znajdowat si¢ natomiast wyspecjalizowany
branzowy transport tadunkéw, na przyktad obstugujacy budownictwo Trans-
bud, przewozy mleka Transmlecz, czy przewozy mebli Transmeble®. Niektdre
z przedsigbiorstw branzowych zajmowaly si¢ roéwniez przewozami oséb (np.
Rybnickie Przedsiebiorstwo Spedycyjno-Transportowe Przemystu Weglowe-
go). Niezaleznie, poszczegdlne przedsiebiorstwa, zwlaszcza przemystowe (ale
takze handlowe, osrodki maszynowe obstugujace rolnictwo) posiadaly wtasna
flote pojazdow, obstugujaca zaréwno przewozy tadunkéw - surowcow, pot-
fabrykatow i wyrobow gotowych, a czgsto takze przewozy wtasnych pracow-
nikéw. Trasy dowozu pracownikéw pokrywaly sie niejednokrotnie z trasami
obstugiwanymi przez inne zaklady przemystowe lub z przebiegiem linii PKS.
Transport zakladowy, zazwyczaj zorganizowany w formie tzw. gospodarstw
samochodowych, charakteryzowal sie na ogoét stabym wykorzystaniem ta-
boru, nie osiggal korzysci wynikajacych ze skali gospodarowania, i to mimo
wielu administracyjnych ograniczen.

Poza przedsigbiorstwami panstwowymi, istnial jeszcze transport spot-
dzielczy, dos¢ rozpowszechniony w niektorych regionach. Na przykiad, na
Lubelszczyznie, ale takze gdzieindziej, istnialy spéldzielnie Transped (Chod-
kowska-Miszczuk, 2006) i Autonaprawa, a w wielu rejonach wojewodzkie
spoldzielnie transportu wiejskiego (Kozanecka, 1980). Wreszcie, w ramach
tzw. ‘ustug dla ludnosci’ istnial prywatny transport towarowy, zajmujacy si¢ na
przyklad organizacjg przeprowadzek czy przewozami wegla. Transport pry-
watny odgrywat jednak marginalng role, nawet jesli uwzglednimy przewozy
0s0b i towarow taksdwkami miejskimi. Motoryzacja indywidualna rozwinieta
byla w skali nieporéwnywalnej do obecnie istniejacej.

oW 1990 r. funkcje zalozycielskie ministrow wobec branzowych (resortowych) przedsigbiorstw
transportu samochodowego zaczeli przejmowac wojewodowie lub prezydenci miast (Majewski
i Szalucki, 1992).
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Analogiczna organizacja transportu drogowego istniala w pozostatych
krajach socjalistycznych. W wiekszosci z nich (poza b. Zwiazkiem Radziec-
kim, w ktérym rozmiary panstwa implikowaly znacznie bardziej rozbudowa-
ng strukture w poszczegolnych republikach) dominujaca pozycje zajmowalo
jedno duze przedsiebiorstwo panstwowe, trudnigce si¢ zaréwno przewozami
o0sob jak i towaréw. W bytej NRD byl nim VEB Kraftverkehr, w Czechosto-
wacji — Ceskoslovenska statni automobilova doprava (CSAD), na Wegrzech
- Volan, w Rumunii - Intreprindra Transporturi Auto (ITA), a w Bulgarii
- Oppxasan Apromobunuu Ilpennpusatus (JAII). Po rozpadzie Czecho-
stowacji skrét CSAD przejety przedsiebiorstwa z Republiki Czeskiej, ktére na
0gdt w nazwie pomijaja jego rozwinigcie. W 1993 r. stowackie przedsigbior-
stwa CSAD zmienily nazwe na Slovensk4 autobusovd doprava (SAD), a to-
warowe na Nakladnd doprava (w skrécie NAD lub ND). Zainteresowanych
bardziej szczegélowym przebiegiem tych ostatnich proceséw odsylamy do
odrebnych artykuléw (Taylor i Ciechanski, 2013b, 2017).

Podobnie jak w Polsce, przedsigbiorstwa w innych krajach podlegaly i na-
dal podlegaja przeksztalceniom wtasnosciowym. W literaturze stosunkowo
dobrze opisana jest transformacja wegierskiego Volanu (Bennathan i inni,
1991; Prileszky, 1993, bez daty; Nelson i inni, 1997). Jednak, zaréwno w kra-
jach wysoko rozwinietych, jak i rozwijajacych sie, nie obserwujemy podobnej
dominacji jednego duzego przedsigbiorstwa samochodowego jak w byltych
krajach socjalistycznych. Natomiast obecne zaawansowanie proceséw de-
regulacji i prywatyzacji transportu drogowego w tych ostatnich zazwyczaj
jest mniejsze niz w krajach rozwinietych (White i Farrington, 1998; Taylor
i Ciechanski, 2013a, 2013b, 2016, 2017), ale wigksze niz w wielu krajach roz-
wijajacych sie (Gray i inni, 1998).

Przedmiotem rozwazan dalszej cz¢sci rozdziatu sa obecne przeksztalcenia
wlasno$ciowe przedsiebiorstw PKS. Wpierw przedstawia si¢ zmiany ustawo-
dawstwa, ktore stworzylo prawne ramy funkcjonowania i transformacji PKS,
a nastepnie prezentuje ich zmiany organizacyjne w ujeciu historycznym.
Omowienie $ciezek prywatyzacyjnych stanowi wprowadzenie do charakte-
rystyki proceséw komercjalizacji i prywatyzacji w ujeciu przestrzennym. Na
zakonczenie omawia si¢ syntetycznie konkurencje w zakresie przewozéw
autobusowych.

5.1. ZMIANY LEGISLACYJNE W POLSKIM TRANSPORCIE
DROGOWYM

Czes¢ aktow prawnych, kladacych podwaliny pod wspdlczesne warunki
organizacji i funkcjonowania transportu samochodowego w Polsce, powstato
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jeszcze przed zmiang ustroju spoleczno-politycznego. Zgodnie z Ustawg
o transporcie drogowym i spedycji krajowej (Ustawa..., 1961), wykonywanie
przewozow drogowych na terenie wiecej niz jednego wojewodztwa do konca
1988 r. mozliwe bylo po uzyskaniu zezwolenia ministra komunikacji. Zezwo-
lenia stale uzyskiwaly niemal wylacznie przedsigbiorstwa panstwowe. Dostep
do rynku przewozéw drogowych innych podmiotéw byt mocno ograniczony:
przewoznicy spoza sektora panstwowego mogli co najwyzej, w uzasadnionych
przypadkach, otrzymac zezwolenia jednorazowe lub okresowe (Dydkowski,
2003). Poza tym, krajowy rynek przewozéw regulowato Prawo przewozowe
(Ustawa..., 1984), ktore w sposdb ogdlny ustalato warunki publicznego prze-
wozu 0s6b i tadunkéw wykonywanych odptatnie.

Duze znaczenie w rozwoju transportu drogowego mialo wejscie w zycie 1
stycznia 1989 . Ustawy o dziatalnosci gospodarczej (Ustawa..., 1988). Zastoso-
wane regulacje prawne wprowadzaly peing liberalizacje w wielu dziedzinach,
w tym w transporcie samochodowym. Praktycznie mozliwe stalo si¢ wyko-
nywanie uslug przewozowych jedynie na podstawie zgloszenia tego faktu do
ewidencji (Poche¢, 1996; Dydkowski, 2003). Wspomniana ustawa przyczyni-
ta si¢ do zywiolowego wrecz rozwoju transportu drogowego w Polsce w ciagu
zaledwie jednej dekady.

Od 1 sierpnia 1990 r. do 8 stycznia 1997 r. obowiazywala Ustawa o prywa-
tyzacji przedsiebiorstw paristwowych (Ustawa..., 1990b), ktora prywatyzacje
przedsiebiorstwa panstwowego definiowala jako udost¢pnienie akeji lub
udziatéw w spolkach Skarbu Panstwa, powstatych z przeksztalcenia przedsie-
biorstwa panstwowego, badz tez jako udostepnienie osobom trzecim mienia
przedsiebiorstwa lub sprzedazy przedsiebiorstwa, a takze w drodze jego likwi-
dacji. Decydujaca rola w procesach prywatyzacyjnych przypadala ministrowi
przeksztalcen wlasno$ciowych.

Nastepna Ustawa o komercjalizacji i prywatyzacji przedsiebiorstw pan-
stwowych (Ustawa..., 1996) wprowadza pojecie komercjalizacji jako prze-
ksztalcenie przedsiebiorstwa panstwowego w spotke, ktora poza nielicznymi
wyjatkami przejmuje wszelkie stosunki prawne dotychczasowego przedsie-
biorstwa. Komercjalizacja nie moze dotyczy¢ przedsiebiorstw panstwowych
bedacych w likwidacji, w upadlosci, w trakcie postepowania ukladowego, czy
w trakcie prywatyzacji bezposredniej. Z kolei prywatyzacja jest definiowana
jako objecie akcji o podwyzszonym kapitale jednoosobowych spotek Skarbu
Panstwa powstalych w wyniku komercjalizacji, badz zbycie lub sprzedaz akeji
nalezacych do Skarbu Panstwa, badz tez wniesienie do spétki lub oddanie do
odplatnego uzytkowania majatku przedsiebiorstwa. Zaréwno komercjaliza-
cja, jak i poszczegodlne formy prywatyzacji bezposredniej przedsiebiorstw PKS
zostang omowione w dalszej czesci niniejszego rozdziatu.
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Zgodnie z postanowieniami obowiazujacej od 1 kwietnia 1998 r. Ustawy
o warunkach wykonywania krajowego drogowego przewozu osob (Ustawa...,
1997¢), w sposéb liberalny dopuszczano prowadzenie dziatalnosci gospo-
darczej w branzy transportowej. Warunkiem rozpoczecia dziatalnosci byto
posiadanie zezwolenia na jej prowadzenie, ale przewidziano lagodniejsze
wymogi kwalifikacyjne wobec przedsigbiorcéw. Dopiero 23 maja 2000 r. Roz-
porzgdzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej (Rozporzgdzenie...,
2000) wprowadzono obowigzek zdania przez przedsiebiorce prowadzacego
krajowy zarobkowy przewdz osdb, egzaminu z zagadnien zawodowych. W ten
sposob przedsigbiorca moégl uzyska¢ swiadectwo kwalifikacji zawodowych.
Nie istnial natomiast certyfikat kompetencji zawodowych, nie przewidywano
tez uzyskiwania licencji. Dazac do pewnej harmonizacji prawa gospodarczego
(Kukuta, 2002), w przypadku spraw nieuregulowanych, nastepowalo odesta-
nie do postanowien Prawa dziatalnosci gospodarczej (Ustawa..., 1999).

Od 1 stycznia 2002 r. gtéwnym aktem prawnym regulujacym funkcjono-
wanie transportu drogowego w Polsce jest Ustawa o transporcie drogowym
(Ustawa..., 2001c), nalezaca do grupy ustaw europejskich (Skala-Pozniak,
2001; Kos, 2003). Okresla ona zasady podejmowania i wykonywania krajo-
wego i miedzynarodowego transportu drogowego, zaréwno o charakterze
zarobkowym jak i niezarobkowym. Ustawie nie podlegaja tylko niezarobkowe
przewozy os6b matymi pojazdami (do 9 0s6b tacznie z kierowca) i przewozy
rzeczy pojazdami o masie calkowitej nie przekraczajacej 3,5 t. Ustawa okresla
tez zasady dzialania organu kontrolnego - Inspekcji Transportu Drogowego.

Zgodnie z postanowieniami ustawy, pierwszym dokumentem niezbednym
do podjecia i wykonywania przewozdw, jest certyfikat kompetencji zawodo-
wych, $wiadczacy o nabyciu uprawnien przez co najmniej jedna z oséb zarza-
dzajacych przedsigbiorstwem. Dokument ten jednoczes$nie stanowi odejscie
od zasady calkowitej swobody w prowadzeniu dziatalnosci transportowej
przez kazdego, wylacznie po uzyskaniu wpisu do rejestru przedsiebiorcow.
Uzyskanie certyfikatu jest uzaleznione bowiem od wyniku egzaminu (Kuku-
ta, 2002).

Ustawa formutuje zasady uzyskania licencji, ktora jest nastepnym warun-
kiem koniecznym wykonywania transportu drogowego. Licencja jest decyzja
administracyjng wydang przez ministra wlasciwego do spraw transportu lub
przez okreslony w ustawie organ samorzadu terytorialnego. Licencje¢ otrzy-
muje przedsiebiorca, spetniajacy podstawowe wymagania, na czas okreslony
w granicach od 2 do 50 lat na przewozy krajowe i/lub miedzynarodowe. Poza
wspomnianym wyzej certyfikatem kompetencji zawodowych, musi posiadac
zabezpieczenie finansowe i tytul prawny do dysponowania pojazdami spet-
niajacymi wymagania techniczne, ktérymi bedzie wykonywany transport
drogowy.
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Wreszcie, ustawa reguluje funkcjonowanie drogowego transportu pasa-
zerskiego: na wykonywanie przewozoéw regularnych i przewozéw regularnych
specjalnych wymagane jest zezwolenie. Jest to kolejna posta¢ reglamentacji
dziatalno$ci gospodarczej ze strony panstwa (Kukutla, 2002). Zezwolenie jest
takze decyzja administracyjng, wydawang przez ministra do spraw transpor-
tu lub okreslony w ustawie organ samorzadu terytorialnego. W krajowym
transporcie drogowym zezwolenia s3 wydawane w zaleznosci od zasiegu
przewozow i siedziby lub miejsca zamieszkania przedsigbiorcy na okres do
5 lat. Ustawa uwzglednia warunki uczciwej konkurencji, takie jak zagrozenie
rentownosci istniejacych polaczen, a takze konieczno$¢ ciaglosci w swiad-
czeniu ustug. Co wigcej, zezwala na korzystanie wylacznie z przystankow
z rozkladami jazdy danego przewoznika, zakaz wysadzania i zabierania pa-
sazerow poza wyznaczonymi przystankami itp., ktore to regulacje, podobnie
jak przestrzeganie rozktadu jazdy, sa nagminnie famane przez przewoznikow
niezaleznych.

Reasumujac, Ustawa o transporcie drogowym (Ustawa..., 2001c¢), chociaz
nie zawsze i nie wszedzie przestrzegana, wprowadza pewien tad w dziala-
nia PKS i innych przewoznikéw drogowych, a takze relacje miedzy nimi.
W niektérych sytuacjach wprowadza przepisy uproszczone. I tak, przewozy
na potrzeby wlasne przedsiebiorcy wymagaja tylko zgloszenia prowadzenia
transportu samochodowego jako dzialalnos$ci pomocniczej w stosunku do
podstawowej dziatalnosci gospodarczej. Niektore rozwigzania maja na celu
sprzyjanie pozytywnym zmianom w zakresie modal-split. Na przyklad, mie-
dzynarodowy transport kombinowany nie wymaga zezwolenia ani polskiego
ani zagranicznego, jesli tylko odpowiednie umowy migdzynarodowe przewi-
duja wzajemne zwolnienia w tym zakresie. Polska jako kraj cztonkowski zobo-
wigzana jest do przestrzegania nie tylko regulacji UE, ale takze rekomendacji
OECD w zakresie transportu drogowego (OECD, 1990).

5.2. ZMIANY ORGANIZACY]JNE PKS

Juz w styczniu 1945 r. powotano PKS, ktérego pierwotnym zadaniem
byta obstuga akcji osadniczej i przesiedlenczej na Ziemiach Péinocnych
i Zachodnich oraz zaspokojenie potrzeb transportowych przede wszystkim
tych rejonéw, do ktdrych nie docierata kolej. W lipcu 1946 r. wszedt w zycie
pierwszy krajowy rozktad jazdy PKS, w ktérym umieszczono sto kilkadziesigt
polaczen obstugiwanych gltéwnie ciezaréwkami doraznie przystosowanymi
do przewozu ludzi. Przewazaly trasy do 150 km, ale uruchamiano takze po-
taczenia dalekobiezne. Z czasem zrezygnowano z tych ostatnich na rzecz PKP.
W transporcie towarowym przewazaly przewozy zywnosci i opalu (Pozniak,
1996).
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Wzrost przewozow realizowanych przez PKS osiagnal zawrotne tem-
po: w 1946 r. przewieziono 6,9 mln pasazerdéw, w 1950 r. — prawie 70 mln,
w 1960 r. — 322 mln, w 1967 r. przewozy przekroczyly 1 mld osob, czyli wiecej
niz przez dwczesne PKP. W 1974 r. wynik ten zostal podwojony, a w 1989 r.
przewozy osiagnety rekordowy poziom - 2,5 mld oséb. W 1989 r. regularna
komunikacja autobusowa pokrywata sie¢ 121 000 km drdg, tj. 70% wszystkich
pozamiejskich drég o nawierzchni twardej. Krytyczny okazat si¢ rok 1991,
kiedy nastgpit najwigkszy w historii spadek przewozéw w poréwnaniu do
roku poprzedniego (0 18%), a pracy przewozowej o ponad 10%. Kolejne lata
przyniosty dalszy, lecz juz nie tak gwaltowny spadek przewozéw pasazerskich
(Pozniak, 1996; Menes, 2000). W przewozach towarowych PKS zajmowato
przez cale dekady pozycje najwiekszego samochodowego przewoznika pu-
blicznego. W szczytowym okresie przewozy przekraczaty 200 mln t rocznie
(Pozniak, 1996). Cala organizacja PKS zatrudniala facznie od okoto 110 000
do 150 000 pracownikdéw, eksploatowata okoto 20 000 autobuséw i 24 000
samochodéw ciezarowych (Bakowski, 1996; Majewski, 1998).

Praktycznie w niezmienionej formie przedsi¢biorstwo przetrwato do po-
czatku lat 1980., kiedy dokonano jego podziatu na cztery panstwowe przedsie-
biorstwa: Krajowg PKS (obstugujaca 80% terytorium kraju) i trzy regionalne
przedsiebiorstwa PKS - w Warszawie, Koszalinie i Olsztynie (Komornicki,
1999). PKS wykonywaly wtedy gtéwnie szeroko zakrojone przewozy fadun-
kéw i miedzyosiedlowe przewozy pasazerskie. W tej ostatniej dziedzinie
przedsiebiorstwa mialy pozycje quasi-monopolistyczna. Strukture organiza-
cyjna PKS tworzyty 233 jednostki realizacyjne (oddziaty) wspierane przez 13
zarzadow okregdow i rozbudowang centrale. Otrzymywaly one przedmiotowa
dotacje do dzialalnosci, ktora praktycznie miata jednak charakter podmioto-
wy, byta wigc czgsciowo finansowana z budzetu panstwa. Uogdlniajac mozna
powiedzie¢, ze PKS w koncu lat 1980. byla bardzo silng organizacja gospo-
darczg, rownoczesnie korzystajacg ze znacznych srodkéw budzetowych, co
zapewnialo jej bezpieczenstwo finansowe (Majewski, 1998).

1 lipca 1990 r. wymienione wyzej cztery przedsiebiorstwa zostaly roz-
wigzane, a wszystkie ich 233 oddzialy staly si¢ samodzielnymi podmiotami.
Restrukturyzacja stanowita etap przygotowawczy do wlasciwej prywatyzacji
przedsiebiorstw PKS (Rydzkowski i Rolbiecki, 1996). W 1992 r. 174 przed-
siebiorstwa pozostawalo przewoznikami towarowo-osobowymi, a okoto 40
- wylgcznie towarowymi. Novum w dzialalnosci przedsigbiorstw stanowito
rozwijanie dzialalno$ci pozaprzewozowej, na przyklad prowadzenie stacji
obstugi pojazdéw, sprzedaz paliw i czesci zamiennych, organizacja ustug
turystycznych itp. Wigkszos¢ przedsiebiorstw PKS osiggala dobre wyniki
finansowe (Majewski i Szatucki, 1992). Przeprowadzone w 1994 r. badania
ankietowe ,,potwierdzily tendencje do zmniejszania si¢ rozmiardéw przedsie-
biorstw PKS” (Rydzkowski i Rolbiecki, 1996, s. 17) w ciagu poprzednich 5 lat.
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Zmniejszeniu ulegl przede wszystkim tabor, zwlaszcza ciezarowy. To ostatnie
zjawisko wigzalo si¢ z ekspansjg sektora prywatnego w przewozach towaro-
wych, ktéry wykonywat juz wtedy okoto 85% ich calosci (Transport — wyniki
dziatalnosci 1994, 1995).

W koncu 1996 r. funkcjonowaly 174 samodzielne przedsi¢biorstwa pan-
stwowe PKS (pasazerskie i pasazersko-towarowe), ktorych organami zalo-
zycielskimi byli wojewodowie (Majewski, 1998). Zatrudnialy one 58 000
pracownikéw obstugujacych 18 725 autobuséw i ponad 2000 samochodow
cigzarowych o fadownosci powyzej 5 t. PKS specjalizowal sie¢ wtedy w ob-
studze miedzyosiedlowych przewozéw pasazerskich. Status przedsigbiorstwa
panstwowego byl wygodny, gdyz w gestii wladz lokalnych lezalo zapewnienie
przewozow pasazerskich. PKS zainteresowane byly utrzymaniem istniejacej
sieci polaczen, a nie rozwijaniem konkurencji migdzy poszczegélnymi przed-
siebiorstwami. Realng konkurencje zaczeli natomiast stanowi¢ przewoznicy
prywatni, dysponujacy niewieloma autobusami, zazwyczaj o niskim standar-
dzie, obstugujacy przewozy na liniach o najwyzszej rentownosci i pogarsza-
jacy wyniki ekonomiczne lokalnych PKS. Niezalezni przewoznicy odznaczali
sie znaczng elastycznoscia, tworzyli polaczenia umieszczane w urzedowych
rozktadach jazdy, ktére nastepnie obejmowano systemem dotacji. W rezulta-
cie, w niektérych obszarach, jak na przyktad w rejonie Dzierzgonia w dawnym
wojewodztwie elblgskim, wyparli z rynku PKS (Majewski, 1998).

W 1999 r. na rynku przewozéw pasazerskich funkcjonowalo ogétem
175 przedsiebiorstw PKS, z czego 144 stanowily przedsiebiorstwa panstwo-
we, 18 spdlek z ograniczong odpowiedzialnodcig i 13 spolek akcyjnych.
Rok pdzniej, 33 przedsigbiorstwa byly juz przeksztalcone, w tym 13 stato
sie spotkami pracowniczymi, a 20 zostalo skomercjalizowanych. Dalszych
55 przedsigbiorstw znajdowalo si¢ w fazie przeksztalcen, a w przypadku
pozostatych 83 nie podjeto zadnych dziatan (Polewska-Dorozik i inni, 2000).
O roli PKS swiadczyt 92% udzial w przewozach oséb i ponad 95% udzial w re-
gularnych przewozach autobusowych w Polsce!?. Z badan przeprowadzonych
przez Osrodek Badawczy Ekonomiki Transportu (OBET) na podstawie proby
obejmujacej 48% wszystkich przedsigbiorstw PKS wynika, ze podstawowy
profil ich dzialalnosci stanowily krajowe regularne przewozy autobusowe,
przynoszace 90% wplywow z przewozéw. Wplywy nie pokrywaly jednak
wszystkich kosztow, zwlaszcza ze konieczne byto honorowanie ustawowych
ulg i bezptatnych przejazdéw, a takze obstuga linii nierentownych. Dotacja
panstwowa nie pokrywala strat w stopniu wystarczajacym, konieczne wiec

10 Niestety, dane GUS odnosza sie tylko do przewozéw realizowanych przez podmioty zatrud-
niajace 9 i wigcej 0sob. Wedlug szacunkéw A. Skali-Pozniak (2001, s. 5), w 2001 r. takich firm
byto 326 na ogolna liczbe okoto 12 600 drogowych przewoznikéw osob, a wérdd przewoznikow
towarowych 1444 na 88 200.
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bylo pokrywanie ich z przewozéw okazjonalnych i dzialalno$ci pozaprze-
wozowej. Ratunkiem dla niektérych PKS bylo prowadzenie pasazerskich
przewozow miedzynarodowych, co bylo szczegélnie optacalne do 2004 r.,
a wiec do momentu szerszego wejscia na polski rynek niskokosztowych
przewoznikéw lotniczych (Bojczuk, 2006).

Konkurencja na krajowym rynku przewozoéw pasazerskich w zasadzie
ograniczata si¢ do najbardziej rentownych linii (nie wplywajac na obstuge po-
zostalych linii) i do czasu wysokiej frekwencji. Czgsto przewoznicy prywatni
wykonywali swe kursy bezposrednio przed planowanymi godzinami odjaz-
du autobuséow PKS i wykorzystywali istniejace przystanki, bez partycypacji
w kosztach ich utrzymania. Niekorzystnym zjawiskiem byla konkurencja
w zakresie cen, a nie podnoszenia jakosci ustug i racjonalizacji kosztéw. Na
0got przedsiebiorstwa PKS odznaczaly si¢ niska elastycznoscig w stosunku
do zmian rynkowych, nie uwzgledniaty zmieniajacych si¢ potrzeb pasazeréow
i nowych warunkéw gospodarowania.

Niemniej, jako reakcja na zaistniala konkurencje, z inicjatywy PKS powo-
tano do zycia juz w 1994 r. Polska Izbe Gospodarcza Transportu Samocho-
dowego i Spedycji jako wspdlng reprezentacje wobec wladz panstwowych.
Natomiast w odpowiedzi na pojawienie si¢ Polskiego Expressu, powotano
w 1995 r. wzorowang na modelu norweskim spotke Polbus-PKS, ktoéra
w zalozeniu miala stworzy¢ nowoczesna sie¢ krajowych polaczen, m.in. po-
przez wprowadzenie jednolitego systemu rezerwacji miejsc, sprzedaz biletow
w przejazdach ogoélnokrajowych i skomunikowanie autobuséw w miejsco-
wosciach posrednich (Gemra, 1997). Zalozycielami byto 21 przedsi¢biorstw
PKS, prywatna firma przewozéw miedzynarodowych Madar i spotka Autosan
Trading prowadzaca sprzedaz i leasing autobuséw. W 2000 r. Polbus obstu-
giwal 40 dalekobieznych linii krajowych w relacjach o niezbyt dogodnych
polaczeniach kolejowych (Rydzkowski i Rolbiecki, 1996; Menes, 2000).

Inaczej ukladaly sie losy przedsigbiorstw towarowych PKS. W koncu
1992 r. funkcjonowato okoto 40 przedsigbiorstw PKS wykonujacych wytacz-
nie przewozy fadunkéw (Dlutowska i Perenc, 1994). Zaniechanie szybkich
zmian strukturalnych spowodowalo, ze wiele przedsigbiorstw towarowych
PKS upadlo lub zostalo zlikwidowanych wskutek osiggania stabych wynikéow
ekonomicznych, bedacych rezultatem niedostosowania sie¢ do wymagan ryn-
kowych (Bakowski, 1996, 1999). Jeszcze w koncu lat 1980. do przedsiebiorstw
PKS nalezata wigkszo$¢ (okoto 90 %) taboru uzytkowanego w publicznym
transporcie ciezarowym, ale ilo$¢ ta zaczela gwaltownie male¢ wskutek od-
sprzedazy innym, przede wszystkim prywatnym, podmiotom gospodarczym.
Wtedy PKS dos¢ szybko tracily rynek. Wedlug danych GUS za lata 1988-1991,
przewozy realizowane przez przedsigbiorstwa PKS spadty z ponad 98 mIn t do
ponizej 26,5 mln t. Niestety brakuje danych nt. przewozéw realizowanych
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po 1991 r. Pewnym przyblizeniem moze by¢ wielko$¢ przewozow realizo-
wanych przez sektor publiczny. W latach 1990-1991 przedsigbiorstwa PKS
przewozily okofo 20% masy transportowanej przez firmy zaliczane do sektora
publicznego. Poniewaz ogélna masa przewozona przez nalezacych do Skarbu
Panstwa i samorzadow przewoznikéw spadia z 195,6 mln w 1990 do 7,5 mln
t w 2003 1., posrednio mozna wnosi¢ o dalszej marginalizacji PKS w segmen-
cie rynku towarowego. W 1996 r. W. Bakowski szacowal ten udziat na 1% (Ba-
kowski, 1996), a w 1999 r. T. Komornicki - na ponizej 1% (Komornicki, 1999).

5.3. SCIEZKI PRYWATYZACYJNE PRZEDSIEBIORSTW PKS

Do 1989 r. wérdd firm transportowych w Polsce dominowaly przedsie-
biorstwa panstwowe. Jak podaje H. Mokrzyszczak (1995), dyrektora i kadre
kierowniczg z efektow rozliczala rada pracownicza, dla ktorej priorytet stano-
wilo raczej zaspokajanie potrzeb finansowych zalogi niz racjonalny rachunek
ekonomiczny. Natomiast w przedsigbiorstwie sprywatyzowanym hierarchia
waznosci jest zdecydowanie odmienna. Rade pracowniczg zastgpuje rada
nadzorcza, dla ktdrej najwazniejsze s efekty ekonomiczne. Nastepuje tez
rozdzielenie struktury zarzadzania i struktury wlasnosci. Prywatyzacja ma
na celu, miedzy innymi, demonopolizacje transportu, stworzenie mozliwosci
naplywu kapitalu zagranicznego, zwiekszenie liczby i udzialu prywatnych
firm transportowych, uruchomienie procesu tworzenia rynku kapitalowego,
stworzenie warunkoéw do relokacji zasobow, podniesienie jakosci obstugi,
wzrost elastycznosci podazy ustug przewozowych i obnizke kosztéw (Dlu-
towska i Perenc, 1994).

Pierwsza ustawa prywatyzacyjna (Ustawa..., 1990b) umozliwiata proces
przeksztalcen przy zastosowaniu dwdch $ciezek - kapitalowej i likwidacyjne;j.
Sciezka kapitatowa polegata na przeksztalceniu przedsiebiorstwa w jedno-
osobowa spotke Skarbu Panstwa w ramach tzw. procesu komercjalizacji. Na-
stepnym krokiem byta sprzedaz lub udostepnienie akcji prywatnym akcjona-
riuszom, jak réwniez wybranym inwestorom. Ten sposdb prywatyzacji mial
zastosowanie w stosunku do przedsigbiorstw wymagajacych dokapitalizowa-
nia i modernizacji. Mozliwy byt tez inny sposéb w ramach $ciezki kapitatowej,
a mianowicie nabycie akcji lub udziatéw przez pracownikéw prywatyzowane-
go przedsiebiorstwa (tzw. akcjonariat pracowniczy). Mial miejsce wtedy, gdy
wigkszosciowy pakiet akcji (udzialéw) zostal przejety przez pracownikow i/
lub zarzad spotki. Sciezka likwidacyjna z kolei oznaczata przejecie przez likwi-
datora uprawnien dyrektora, czg$ciowe lub catkowite zawieszenie dzialalnosci
przedsigbiorstwa i rozpoczecie wyprzedazy skltadnikow jego majatku w celu
pokrycia zobowigzan finansowych.
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Jak wspomniane $ciezki odnosza sie do sytuacji w PKS? Zgodnie z pogla-
dami z polowy lat 1990., proces prywatyzacji mial dzieli¢ si¢ na dwa etapy.
Pierwszy mial obejmowac¢ likwidacje przedsi¢biorstwa poprzez sprzedaz czesci
mienia w postaci zajezdni z maszynami, urzgdzeniami i taborem autobusowym
oraz dworcem autobusowym lub wniesienie tegoz mienia do jednoosobowej
spolki Skarbu Panstwa, utworzonej przez éwczesne Ministerstwo Transportu
i Gospodarki Morskiej. Nowo powstala spotka miata kontynuowac dziatalnosc,
zwlaszcza w zakresie regularnych przewozéw autobusowych (przedsigbior-
stwo mialo nadal charakter uzytecznosci publicznej). Innym zadaniem spotki
mialo by¢ odplatne udostepnianie mienia podmiotom realizujagcym przewozy
na podstawie odrebnych uméw. Dalej zakladano, ze z czasem spétka zostanie
poddana restrukturyzacji, w wyniku ktdrej powstang dwie spotki z ograniczong
odpowiedzialno$cia: remontowo-naprawcza i przewozowa. Drugi etap miata
stanowi¢ prywatyzacja jednoosobowej spotki Skarbu Panstwa, przy czym pra-
cownicy mieli prawo zakupu na preferencyjnych zasadach do 20% udziatéw,
a pozostale bylyby zbywane. Konicowym rezultatem miata by¢ spétka z ograni-
czong odpowiedzialnoscia z kapitalem prywatnym, ktorej udzialowcami byliby
przewoznicy autobusowi (Mokrzyszczak, 1995). Przepisy te nie byly jednak
w pelni spojne, zawieraly natomiast luki prawne (Dlutowska i Perenc, 1994).

Przedsigbiorstwo panstwowe
State-owned company

A\ 4
Komercjalizacja
Commercialisation
Spotka akcyjna Spotka z ograniczong odpowiedzialnoscig
nalezaca do Skarbu Panstwa nalezaca do Skarbu Panstwa
Treasury joint-stock company Treasury limited-liability company

Ewentualna prywatyzacja
Possible privatisation

Ryc. 16. Prywatyzacja posrednia przedsiebiorstw PKS
Fig. 16. The indirect privatisation of PKS companies

Ustawa o komercjalizacji i prywatyzacji przedsigbiorstw paristwowych
(Ustawa..., 1996) zmodyfikowala dotychczasowe ustalenia. Wprowadza
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podzial na prywatyzacje posrednia i bezposrednig. W pierwszej (ryc. 16),
przedsiebiorstwo ma by¢ przeksztalcone w jednoosobowa spoétke Skarbu
Panstwa. Dokonywane jest to albo z wlasnej inicjatywy ministra Skarbu, albo
na wniosek dyrektora i rady pracowniczej, albo tez na wniosek organu zalo-
zycielskiego. Proces ten zwany jest komercjalizacja, a w jego wyniku powstaje
badz spotka akcyjna, badz spdtka z ograniczong odpowiedzialnoscia, ktorej
wylacznym wilascicielem jest Skarb Panistwa. Dotychczasowe fundusze wlasne
przedsiebiorstwa staja si¢ kapitalem wlasnym spoétki, ktéra jest jego prawnym
nastepca. Pracownicy przechodza do nowej spotki, zas kadra kierownicza
pochodzi z wyboru. Komercjalizacja stanowi etap wstepny do prywatyzacji,
czyli zbycia akcji osobom trzecim (zazwyczaj w drodze oferty oglaszanej pu-
blicznie, przetargu, zaproszenia do rokowan). Pracownicy maja prawo do nie-
odplatnego otrzymania 15% akcji nalezacych do Skarbu Panstwa (cw, 1999).

Prywatyzacja bezposrednia (ryc. 17) jest przeprowadzana przez organ za-
tozycielski, ktorym w przypadku wszystkich PKS od 1998 r. s3 wojewodowie
decydujacy o wyborze $ciezki prywatyzacyjnej. Tego typu prywatyzacja jest
przeprowadzana bez konieczno$ci komercjalizacji. Polega na tym, ze przed-
siebiorstwem dysponuje si¢ jako zespolem sktadnikéw materialnych i nie-
materialnych stuzacych realizacji okreslonych zadan gospodarczych, ktére
poprzez sprzedaz danego przedsiebiorstwa wnosi si¢ do spétki lub tez oddaje
do odptatnego korzystania.

Przedsigbiorstwo panstwowe
State-owned company

Prywatyzacja z udziatem Leasing pracowniczy

inwestora zewnetrznego (prywatyzacja pracownicza)
Privatisation with external investor Workers’ leasing (workers’ privatisation)
\ 4
Przeniesienie praw wtasnosci
Sprzedaz przedsigbiorstwa Whiesienie do spotki Skarbu Panstwa
Sale of company Contribution to partnership Transfer of Treasury

ownership rights

\ 4
Przedsigbiorstwo sprywatyzowane Przedsigbiorstwo prywatne
(akcjonariusze/wspolnicy: Private company

Skarb Panstwa + inwestor zewnetrzny)
Privatised company (shareholders/partners:
Treasury + external investor)

Ryc. 17. Prywatyzacja bezposrednia przedsiebiorstw PKS
Fig. 17. Direct privatisation of the PKS companies
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Sprzedaz jest dokonywana w trybie publicznym, a nabywca musi zo-
sta¢ wyloniony albo w trybie przetargu, albo publicznego zaproszenia do
rokowan. Niezaleznie od przyjetej Sciezki prywatyzacyjnej, kupujacy staje
sie sukcesorem wszystkich praw i obowigzkéw przedsigbiorstwa. W wyni-
ku prywatyzacji bezposredniej powstaje nowy podmiot jakim jest spotka
prawa handlowego, spétka akcyjna lub z ograniczong odpowiedzialnoscig,
ktdrej akcjonariuszami albo wspdlnikami z jednej strony jest Skarb Panstwa,
az drugiej - inwestor. Pracownicy stajg si¢ pracownikami sprywatyzowanego
przedsiebiorstwa, podobnie jak w przypadku komercjalizacji. Podobnie jak
w przypadku prywatyzacji posredniej, majg réwniez prawo do nieodptat-
nego otrzymania do 15% akcji nalezacych do Skarbu Panstwa, ale nie maja
szczegolnych przywilejow w zakresie wyboru swoich przedstawicieli do rady
nadzorczej i do zarzadu spotki (cw, 1999).

Ostatnig forme prywatyzacji bezposredniej stanowi przekazanie przedsie-
biorstwa do odplatnego korzystania (ryc. 17). Nadal wlascicielem pozostaje
Skarb Panstwa, zas przedsigbiorstwo jest uzytkowane przez inny podmiot,
maksymalnie na okres do 10 lat. Do czasu przeniesienia prawa wlasnosci spot-
ka nie jest wlascicielem majatku, za ktéry wnosi czynsz dzierzawny (o ile jest
to leasing). Dodatkowy koszt stanowi oprocentowanie od niesptaconej kwoty,
bedace duzym obcigzeniem dla leasingobiorcy. Do spo6tki powinna przystapi¢
ponad potowa pracownikéw, ktérzy powinni wnies¢ kapital akcyjny w wyso-
kosci co najmniej 20% funduszu zalozycielskiego i funduszu przedsiebiorstwa.
Przekazanie przedsiebiorstwa do odptatnego korzystania uwazane jest za duzo
bardziej ryzykowna forme prywatyzacji niz sprzedaz czy wniesienie do spotki.
Wynika to z faktu, ze w dwu ostatnich przypadkach Skarb Panstwa przenosi
prawa wilasnosci w chwili prywatyzacji, zawarcia umowy sprzedazy, zawarcia
umowy spotki lub zatwierdzenia statutu spotki. W przypadku leasingu, zwane-
go réwniez prywatyzacja pracowniczg, prawa wlasnosci moga by¢ przeniesione
duzo pdzniej, nawet po 10 latach (cw, 1999). Mimo ze jest to najtrudniejsza
spo$rdd form prywatyzacji, jest rownoczesnie najbardziej rozpowszechniona.

5.4. KOMERCJALIZACJA I PRYWATYZACJA PRZEDSIEBIORSTW PKS

Przeksztalcenia PKS na poczatku lat 1990. dotyczyly przede wszystkim
przedsiebiorstw transportu towarowego. W przypadku niektérych z nich nie
udato si¢ uzyskac zadnych informacji, i w rezultacie analizie w 2006 r. zostalo
poddanych ogdtem 186 podmiotdw, z ktorych tylko 11 zajmowato si¢ wylacz-
nie transportem ciezarowym. Pozostale 175 przedsiebiorstw miato charakter
pasazerski lub pasazersko-towarowy (bezwzgledna mniejszo$¢). Sposréd 186
badanych firm 130 zostalo albo skomercjalizowanych, albo sprywatyzowa-
nych. 51 podmiotéw pozostawalo nadal przedsigbiorstwami panstwowymi,
w tym jedno zajmowalo si¢ przewozami tadunkow.
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5.4.1. TRANSFORMACJA WEASNOSCIOWA PRZEDSIEBIORSTW PRZEWOZU
TOWAROW PKS

W trakcie badan udato si¢ ustali¢ lokalizacje i przyblizone losy trzydzie-
stu Przedsiebiorstw Przewozu Towaréw PKS, w wiekszosci zlokalizowa-
nych w centralnej i wschodniej Polsce. Nalezy zaklada¢, ze nie sg to jednak
wszystkie istniejace niegdy$ przedsigbiorstwa PKS. Wigkszos¢ z nich ulegla
likwidacji jako przedsigbiorstwa panstwowe, a procesy likwidacyjne trwaty
w niektdrych przypadkach do poczatku lat 2000. Mozna jednak podejrzewac,
ze wigkszo$¢ firm w tym czasie nie prowadzita juz dziatalno$ci przewozowej
(tab. 11, ryc. 18).

Na bazie PPT PKS utworzono zaledwie jedng jednoosobowg spotke Skar-
bu Panstwa w Katowicach. Drugie tego typu przedsigbiorstwo powotano
w wojewodztwie warminsko-mazurskim w oparciu o pozostala po wytacze-
niu przewozow pasazerskich czes¢ PKS Szczytno. W szesciu innych (w Szcze-
cinie, Poznaniu, Wroctawiu, Gdansku, Lublinie i Rzeszowie) poczatkowymi
inwestorami byty zalogi tych przedsiebiorstw. Proby czasu nie przetrwal PKS
z Poznania, a w PKS Rzeszow kapital pracowniczy zastapit w 2006 r. branzo-
wy inwestor zewnetrzny — firma Omega z pobliskiego Pilzna. W przypadku
PKS Chelm, Radom i Olsztyn inwestorami byly podmioty zewnetrzne.
W chwili obecnej przedsigbiorstwo ze Szczecina nie realizuje juz przewozow.
Interesujgco przedstawia sie sytuacja dawnego PPT PKS w Olsztynie. Jego
wlascicielem jest Przedsigbiorstwo Obstugi PKS SA bedace sprywatyzowa-
nym przez inwestorow zewnetrznych dawnym zarzagdem wojewodzkim PKS
w Olsztynie.

W koncu 2002 r. funkcjonowalo zaledwie 11 dawnych przedsigbiorstw
towarowych PKS (tab. 11). Wiekszo$¢ z nich stanowily spo6tki pracownicze,
a dwa przedsiebiorstwa znajdowaly sie catkowicie w rekach Skarbu Panstwa.
Ponadto, wylacznie przewozami tadunkéw zajmowala si¢ pozostata po pry-
watyzacji przewozoéw pasazerskich czg$¢ PPKS w Szczytnie. Okoto 2004 r.
ulegt likwidacji Mega-Trans z Poznania, za§ PPT PKS nr 2 z Lublina zostalo
postawione w stan upadiosci.

W 2010 r. dzialalnos¢ prowadzito juz tylko 8 dawnych towarowych przed-
siebiorstw PKS. Tylko w latach 2007-2010 trwale zakonczyly dziatalno$¢ trzy
tirmy. Chociaz formalnie liczba ich nie ulegla zmianie w latach 2010-2014,
w przypadku niemal polowy z nich trudno znalez¢ informacje $wiadczace
o realizacji jakichkolwiek ustug, a jedynie w przypadku PKS Szczytno istnieja
przestanki mowigce o wykonywaniu innego rodzaju dziatalnosci (gléwnie
serwisu samochodow ciezarowych). Z drugiej strony, do grona przedsie-
biorstw towarowych dofaczyt dawny PKS Beskidus, ktdry zaprzestal realizo-
wacé przewozy pasazerskie w okolicach Suchej Beskidzkiej.
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Ryc. 18. Formy wlasnosci przedsiebiorstw towarowych PKS w 2014 r.
Fig. 18. Forms of ownership of PKS freight enterprises (2014)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.parp.gov.pl; (2) www.msp.gov.pl;
(3) www.archiwa.gov.pl.

Mozna przypuszczaé, ze wigkszo$¢ z przedsiebiorstw towarowych ulegta
prywatyzacji likwidacyjnej, czyli poszczegdlne skladniki majatku przedsie-
biorstw zostaly odrebnie wyprzedane!!.

1 Generalnie uwaza sig, ze drogowi przewoznicy towarowi naleza do najstabiej zbadanego
segmentu rynku transportowego w Polsce (Skala-Pozniak, 2001).
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Tabela 11. Przedsi¢biorstwa towarowe PKS przeksztalcone wlasnosciowo

(stan na 2014 r.)
Rok
_y Lo prze- Pierwotna forma
Nazwa przedsiebiorstwa Siedziba Ksztal- przeksztalcenia
cenia
Przedm;bmrstwo Komunikacji Chelm 1994 inwestor
Samochodowej SA zewnetrzny
Hexagon II PKS SA Czestochowa | b.d. inwestor
zewnetrzny
Przedsigbiorstwo Przewozu Towaréw PKS . spotka
Gdansk-Oliwa SA Gdafisk 1995 pracownicza
Przedsigbiorstwo Przewozu Towaréw jednoosobowa
Powszechnej Komunikacji Samochodowej Katowice 1999 spolka Skarbu
SA2 Panstwa
Przeds%t;l?lorst:vo Przewozu Towaréw PKS Lublin 2002 spolke.l
w Lublinie SA pracownicza
Przedsigbiorstwo Transportowo- . .
-Spedycyjne Inter-Trans sp. z 0.0. Olsztyn 1992 spolka zalezna
Przedsigbiorstwo Wielobranzowe Poznat przed spolka
Mega-Trans PKS SA¢ 2003 1. pracownicza
Przedsigbiorstwo Przewozu Towaréw inwestor
Powszechnej Komunikacji Samochodowej Radom 2000
N zewnetrzny
»Ratrans” sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Przewozowe spoltka
Podkarpackiej Komunikacji Rzeszow 2000 racgwniczad
Samochodowej w Rzeszowie SA b
Przedsigbiorstwo Przewozu Towaréw . inwestor
. . s . Sandomierz b.d.
Panstwowej Komunikacji Samochodowej zewnetrzny
Przedsiebiorstwo Transps)rtowo- Szezecin 2000 spolke.l
-Handlowe PKS sp. z 0.0. pracownicza
I - jednoosobowa
Przed51¢b10rst\fvo Komum.k e Szczytno 2008 spolka Skarbu
Samochodowej w Szczytnie sp. z 0.0.2 ,
Panstwa¢
Przedsm;inorstwo Przewozu Towaréw PKS Wroclaw 2001 spolke}
sp. z 0.0. pracownicza

b.d. - brak danych.

@ Obecnie nie prowadzi dzialalnosci przewozowe;.

b Dawne Przedsi¢biorstwo Przewozu Towaréw PKS nr 1 w Lublinie.

¢ Dawne Przedsiebiorstwo Przewozu Towaréw PKS nr 1 w Poznaniu, upadto okoto 2004 r.

d Zakupiona przez firm¢ Omega z Pilzna w 2006 r.

¢ W 2012 r. sprywatyzowane.

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.parp.gov.pl; (2) www.msp.gov.pl.
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5.4.2. PRZEDSIEBIORSTWA PASAZERSKIE PKS

Prace nad baza przedsiebiorstw PKS z 2006 r. byly sukcesywnie kon-
tynuowane, w wyniku czego w 2014 r. autorzy dysponowali informacjami
o 215 podmiotach PKS, w wiekszosci przedsiebiorstw transportu pasazer-
skiego. Procesy ich przeksztalcen wlasnosciowych byly znacznie bardziej
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Ryc. 19. Formy wiasnosci przedsigbiorstw pasazerskich i pasazersko-towarowych
PKS w 2006 .

Fig. 19. Forms of ownership of PKS passenger and passenger-freight enterprises (2006)
Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.parp.gov.pl; (2) www.msp.gov.pl.
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dynamiczne niz sektora przewozéw towarowych. Dla lepszej charakterystyki
zachodzacych procesow, przedstawia sie stan przedsiebiorstw pasazerskich
w trzech przekrojach czasowych - w latach 2006 (ryc. 19), 2010 (ryc. 20)
i2014 (ryc. 21), odpowiednio.
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Ryc. 20. Formy wlasno$ci przedsigbiorstw pasazerskich i pasazersko-towarowych
PKS w2010 .
Fig. 20. Forms of ownership of PKS passenger and passenger-freight enterprises (2010)
Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.parp.gov.pl; (2) www.msp.gov.pl.
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Ryc. 21. Formy wiasnosci przedsigbiorstw
PKSw 2014 r.

company closed down after 2006

pasazerskich i pasazersko-towarowych

Fig. 21. Forms of ownership of PKS passenger and passenger-freight enterprises (2014)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.parp.gov.pl; (2) www.msp.gov.pl.
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Komercjalizacja. Najpopularniejsza forma przeksztalcen wlasnosciowych
przedsiebiorstw PKS byla ich komercjalizacja, ktéra w praktyce ma znaczenie
formalnoprawne, a nie ekonomiczne i rynkowe (Szatucki, 2003). Do polowy
2006 r. komercjalizacji poddano ogétem 57 przedsigbiorstw. Proces zakonczyt
sie dopiero w2011 r. i dotyczyl tacznie 92 przedsigbiorstw, a wigc ponad polo-
wy wszystkich podmiotéw (ryc. 21, 22). Nalezy jednak pamieta¢, ze méwimy
o skumulowanej liczbie skomercjalizowanych przedsigbiorstw, bowiem two-

90

40

LICZBA PRZEWOZNIKOW / NUMBER OF CARRIERS

A0l allaalo_.

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

RODZAJ PRZEWOZOW / TYPE OF TRAFFIC

[ | pasazerskie lub pasazerskie i towarowe I \yi5cznie towarowe
passenger traffic or passenger and freight traffic freight traffic only

Ryc. 22. Jednoosobowe spétki Skarbu Panstwa w latach 1997-2011. Stupki oznaczaja
liczbe przedsiebiorstw PKS skomercjalizowanych w danym roku, a linia — skumulo-
wang liczbe spotek.

Fig. 22. Single-person Treasury companies, 1997-2011. Bars denote the number of PKS compa-
nies commercialized in a given year, while the line shows the cumulative number of companies.
Opracowanie wlasne na podstawie: www.msp.gov.pl.
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rzeniu nowych jednoosobowych spdtek Skarbu Panstwa towarzysza procesy
odwrotne, majace wplyw na rzeczywista liczbe aktualnie funkcjonujacych
przedsigbiorstw. Od 2005 r. maja miejsce procesy likwidacji spotek najmniej
efektywnych, przynoszacych straty. W ten sposéb z rynku zniknely m.in. PKS
Chrzanéw, PKS Olkusz, PKS Walbrzych, PKS Bedzin i PKS Luban Sla(ski. Tylko
to ostatnie przedsiebiorstwo zyskalo nastepce, w postaci spétki pracownicze;j.
Drugim, doé¢ istotnym procesem wplywajacym na zmniejszenie sie liczby jjSP
s3 procesy prywatyzacji: jednak w ten sposob ubywa bardzo niewiele przed-
siebiorstw (przyktady: PKS Zywiec, PKSiS Oswiecim, PKS Radomsko, PKS
Pszczyna). Wreszcie, nowym procesem wplywajacym na liczbe skomercjalizo-
wanych PKS jest komunalizacja, szerzej oméwiona w dalszej czgéci rozdziatu.

Tabela 12. Pasazerskie przedsiebiorstwa PKS z catkowitym udziatem

Skarbu Panstwa (2014)
Nazwa przedsi¢biorstwa Siedziba Rokp ree
ksztalcenia

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej
Czestochowa w Czestochowie SA Cagstochowa 2005
Przed.sm;.blo_rstm.lq Komunikacji Samochodowej Dzierzoniéw 2002
w Dzierzoniowie* SA
Przed.51?b?orstwo Komunikacji Samochodowej Gniezno 2009
w GnieZnie sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Lubliniec 2005
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej -
w Ostrowcu Swietokrzyskim SA Ostrowiec Sw. 2001
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej )
w Ostrowie Wielkopolskim sp. z o.0. Ostrow Wkp. 2011
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Pulawy 2008
w Pulawach sp. z o.o.
Przed51¢b19rstw0 Komunikacji Samochodowej ,,Polonus Warszawa 2011
w Warszawie

@ W upadloéci, nadal prowadzi dzialalno$¢.

Opracowanie wlasne na podstawie: www.msp.gov.pl.

Przeksztalcanie w jednoosobowe spétki Skarbu Panstwa rozpoczeto
w 1997 r. (PKS w Zgorzelcu). W nastepnych latach komercjalizowano $rednio
po 8-10 przedsiebiorstw, ale tempo wykazuje duze wahania z roku na rok. Po
krétkotrwalym spadku liczby komercjalizowanych przedsiebiorstw, w 2008 r.
nastgpito gwalttowne przyspieszenie tego procesu osiagajac kulminacje w posta-
ci 23 przedsigbiorstw skomercjalizowanych w jednym roku, w tym PKS Szczyt-
no o profilu wylacznie towarowym. W kolejnym roku poddano komercjalizacji
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zaledwie pie¢ podmiotéw. Zgodnie z przewidywaniami, procesy komercjalizacji
przedsigbiorstw PKS zakonczyly si¢ w 2011 r., kiedy w jednoosobowe spdtki
Skarbu Panstwa przeksztalcono PKS z Warszawy i Ostrowa Wielkopolskiego.
Wskutek prywatyzacji, komunalizacji i niestety stosunkowo licznych ban-
kructw, w 2014 r. Skarb Pafistwa byt wlascicielem zaledwie osmiu funkcjonuja-
cych przedsigbiorstw transportu pasazerskiego (tab. 12).

Komunalizacja przedsiebiorstw PKS. Stosunkowo nowym procesem,
aczkolwiek zblizonym jesli chodzi o skutki do komercjalizacji, jest komuna-
lizacja przedsiebiorstw PKS rozumiana jako nieodptatne przekazanie catosci
lub kontrolnego pakietu udziatéw samorzadom. Samorzady od kilku lat sg ak-
tywne w procesach przeksztalcen wlasnosciowych przedsiebiorstw PKS. Pro-
cesy te przejawialy sie gtéwnie w postaci zakupu mniejszosciowych pakietow
udzialéw w prywatyzowanych PKS, a nastepnie ich przekazanie lub sprzedaz
spotkom pracowniczym. Tak dzialo si¢ np. w przypadku PKS w Grojcu, Lezaj-
sku i Wieluniu. Jeszcze bardziej zaangazowal si¢ samorzad gminy Myslenice,
ktéry w 2005 r. zakupil 76% udzialéw miejscowego przedsigbiorstwa PKS
(odsprzedajac je pozniej MPK L6dz).

Procesy komunalizacyjne rozpoczeto w 2008 r., nakierowujac je przede
wszystkim na jednoosobowe spotki Skarbu Panstwa (tab. 13). W tym roku
powiat bielsko-bialski objat 85% akcji w PKS w Bielsku Bialej. Podobna liczba
akcji przypadta samorzadom w PKS w Krakowie, Nowym Saczu, Starogardzie
Gdanskim i Wadowicach. W 2009 r. procedurze komunalizacji poddano trzy
kolejne jednoosobowe spétki Skarbu Panstwa (PKS z Klodzka i Garwolina,
a takze przedsiebiorstwo PPKS z Bytowa). W tym ostatnim samorzad objal
100% udzialéw. W przypadku obejmowania 85% udzialéw, 15% pozostawalo
w rekach Skarbu Panstwa i stopniowo bylo przekazywane najprawdopodob-
niej na rzecz pracownikéw skomunalizowanych przedsiebiorstw.

W 2010 r. miato miejsce gwaltowne przyspieszenie tempa komunalizacji —
ogdtem wiasciciela zmienilo 27 przedsiebiorstw, z czego najwiecej (13) trafilo
w rece samorzadéw powiatowych, a nieco mniej wojewodzkich (9). Dwa przed-
siebiorstwa (PKS Rzeszéw i PKS Stupsk) staly sie wlasnoscia specjalnie powo-
tanych zwiagzkéw komunalnych, za$ trzy kolejne przejely wtadze miejskie (PKS
Kalisz, PKS Poznan, PKS Turek); (ryc. 20). W 2011 r. obserwowano znaczne
spowolnienie procesow transferu przedsiebiorstw PKS do samorzadow lokal-
nych. Przeksztalceniom poddano ogdétem 9 przedsiebiorstw, z czego najwiecej
trafito do samorzadéw wojewddzkich. PKS z Sokotowa Podlaskiego i Kluczbor-
ka przejely powiaty. PKS Radom stal si¢ natomiast wlasnoscia Zwiazku Gmin
Podradomska Komunikacja Samochodowa, za$ przedsiebiorstwa z Konina
i Radzynia Podlaskiego staly sie wlasnoscig miejscowych samorzagdéw miej-
skich. Czg$¢ skomunalizowanych PKS zmienita z czasem pierwotng strukture
wiasnosci. Powiat tosicki przekazal znaczng czg¢$¢ udziatéw PKS Losice na rzecz
samorzagdow gminnych obstugiwanych przez to przedsiebiorstwo. Podobnie
uczyniono w przypadku m.in. PKS z Glubczyc, Kluczborka czy Raciborza.



Tabela 13. Komunalizacja przedsigbiorstw PKS

o Lo . Beneficjent i wielko$¢ .
Nazwa przedsiebiorstwa Siedziba Rok przeksztalcenia poczatkowych udziatéw Uwagi
Spétki przekazane samorzgdom wojewddzkim
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej . Wojewddztwo podlaskie
w Bialymstoku SA Bialystok 2011 (100%)
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej Bileorai 2010 Wojewddztwo lubelskie
w Bilgoraju sp. z o.0. g0ra) (100%)
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej . Wojewddztwo kujawsko-
w Brodnicy SA® Brodnica 2010 pomorskie (100%)
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej Inowroclaw 2010 Wojewddztwo kujawsko-
w Inowroctawiu SA? pomorskie (100%)
0d 2012 r. bez
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej Krakéw 2008 Wojewddztwo matopolskie |  przewozéw, od 2013 r.
w Krakowie SA (85%) pod nazwa Matopolskie
Dworce Autobusowe
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Libno 2010 Wojewddztwo kujawsko-
w Lipnie sp. z 0.0.2 p pomorskie (100%)
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Lublin 2010 Wojewddztwo lubelskie
JWschod” w Lublinie SA (100%)
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Lomia 2011 Wojewddztwo podlaskie
w Lomzy sp. z o.0. (100%)
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Miedzyrzec 2010 Wojewddztwo lubelskie
w Miedzyrzecu Podlaskim sp. z o.0. Podlaski (100%)
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Nowy Sacz 2008 Wojewddztwo malopolskie | Upadlos¢, od 2012 r. bez
w Nowym Saczu SA WY o3 (85%) dziatalnosci przewozowej

0cI



Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej

Siemiatycze

2011

Wojewddztwo podlaskie

w Siemiatyczach sp. z o.0. (100%)

Yy P
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej . Wojewddztwo podlaskie
w Suwatkach SA Suwalki 2011 (100%)
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej . Wojewddztwo matopolskie
w Wadowicach SA Wadowice 2008 (85%) W 2011 r. upadlo
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej we Wojewddztwo kujawsko-
Wrioctawku sp. z 0.0.2 Wioctawek 2010 pomorskie (100%)
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Zambréw 2008 Wojewddztwo podlaskie
w Zambrowie sp. z 0.0. (100%

p

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Zamodé 2010 Wojewddztwo lubelskie

w Zamosciu sp. Z 0.0.

(100%)

Spotki przekazane samorzgdom powiatowym

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej

Bielsko-

Powiat bielsko-bialski

w Bielsku-Bialej SA Biata 2008 (85%, od 2010 r. 100%)
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej , Powiat belchatowski

w Belchatowie sp. z 0.0. Belchatow 2010 (100%)
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej Bolestawiec 2010 Powiat bolestawiecki

w Bolestawcu sp. z o.0. (100%)
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej ) . . o
w Bytowie SA Bytow 2009 Powiat bytowski (100%)
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Garwolin 2009 Powiat garwolitiski (85%)

w Garwolinie SA

1C1



Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej

0d 2013 r. cze$¢ udziatéw
zbyta na rzecz gmin

1 1 0,
w Glubczycach sp. z 0.0. Glubezyce 2010 Powiat glubezycki (100%) Glubczyce, Branice
i Kietrz
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Gostynin 2010 Powiat gostynitiski (100%) W 20131
w Gostyninie sp. z 0.0. sprywatyzowane
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Jarostaw 2010 Powiat jarostawski (100%)
w Jarostawiu SA
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Kamienna 2010 Powiat kamiennogérski
w Kamiennej Gorze sp. z o.0. Goéra (100%)
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej . . o
w Klodaku SA Klodzko 2009 Powiat ktodzki (100%)
Zbycie czesci
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Kluczbork 2010 Powiat Kluczborski (100%) mniejszo$ciowych
w Kluczborku sp. z o.0. udzialéw na rzecz gmin
Byczyna i Kluczbork
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Krosno 2011 Powiat krosniefiski (100%) W 20131
w Kro$nie SA sprywatyzowane
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Kutno 2010 Powiat kutnowski (100%) W2013r.
w Kutnie sp. z 0.0. ? sprywatyzowane
Zbycie wiekszosci
—y - . udzialéw na rzecz miasta
ar;f)‘i?;‘iffthoolzomumkaq‘ Samochodowej Losice 2010 Powiat tosicki (100%) Losice i gmin Huszlew,
p- 2 0.0. Plateréw, Sarnaki i Stara
Kornica
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Fukéw 2010 Powiat hukowski (100%)
(9

w Lukowie SA

(441



Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej

1 1 [V
w Nysie sp. 2 0.0, Nysa 2010 Powiat nyski (100%)
Przedsw.;blorstwo Komunikacji Samochodowej Olawa 2010 Powiat olawski (100%)
w Olawie SA
i - . Zbycie 3,4% udziatow
Przeds.u;blorstwo Komunikacji Samochodowej Racibdrz 2010 Powiat raciborski (100%) na rzecz powiatu
w Raciborzu sp. z o.0. - -
wodzistawskiego
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej Sokotow i . o
»Sokoléw” w Sokotowie Podlaskim SA Podlaski 2011 Powiat sokotowski (100%)
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Stalowa 2010 Powiat stalowowolski
w Stalowej Woli SA Wola (100%)
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Starogard i < raco
w Starogardzie Gdanskim SA Gdanski 2008 Powiat starogardzki (85%)
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Strzelce . . o
w Strzelcach Opolskich SA Opolskie 2001 Powiat strzelecki (100%)
W 2013 . zbycie czedci
I , . - przedsiebiorstwa na rzecz
Przedsigbiorstwo Pafistwowej Komunikacji Szczecinek 2010 Powiat szczecinecki (100%) | powiatu drawienskiego

Samochodowej w Szczecinku sp. z 0.0.

i gmin: Zlocieniec, Kalisz
Pomorski i Wierzchowo

Spotki przekazane zwigzkom komunalnym

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej
w Radomiu sp. z o.0.

Radom

2011

Zwigzek Gmin

Podradomska

Komunikacja
Samochodowa (100%)

€Cl



i - . Zwigzek Gmin
:t;ii?;:vﬁzs;xo Komunikacji Samochodowej Rzeszow 2010 Podkarpacka Komunikacja
Samochodowa (100%)
Zwiazek Powiatow W 2012 r. zwigzek
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Stupsk 2010 Leborskiego i Stupskiego zlikwidowany, a udzialy
w Stupsku SA P Wojewddztwa przeszly bezpo$rednio na

Pomorskiego (100%)

powiaty

Spétki przekazane samorzgdom gminnym

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej

. Kalisz 2010 Miasto Kalisz (100%)
w Kaliszu sp. z o0.0.
Przeds.le;l.)lorstwo Komunikacji Samochodowej Konin 2011 Miasto Konin (100%)
w Koninie SA
Przedsm;b{orstwo Komunikacji Samochodowej Poznas 2010 Miasto Poznas (100%)
w Poznaniu SA
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Radzyn 2011 Miasto Radzyn Podlaski
w Radzyniu Podlaskim SA Podlaski (100%)

L . . W 2013 r. 85% akgji

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Turek 2010 Miasto Turek (100%) zbyte na rzecz inwestora

w Turku SA

prywatnego

W 2012 r. konsolidacja w ramach spétki Kujawsko-Pomorski Transport Samochodowy SA.

Opracowanie wlasne na podstawie: www.msp.gov.pl.
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Niestety, komunalizacja nie zapobiegta tendencjom likwidacyjnym. Po
przekazaniu samorzadom wojewodztwa malopolskiego likwidacji ulegty
m.in. PKS Wadowice, PKS Krakéw (obecnie przeksztalcony w Malopolskie
Dworce Autobusowe) i PKS Nowy Sacz, za§ PKS nalezace do wojewoddztwa
kujawsko-pomorskiego skonsolidowano do jednego przedsigbiorstwa. Na
szczgscie udaje sie jednak prywatyzowac réwniez skomunalizowane przed-
siebiorstwa, przykladami mogg by¢ firmy z Krosna i Turka lub dwa przedsie-
biorstwa z bylego wojewddztwa plockiego (z Kutna i Gostynina).

Ogodtem komunalizacji poddano 48 przedsigbiorstw, z czego 16 przekazano
pierwotnie samorzagdom wojewo6dzkim, 23 samorzadom powiatowym, sze$¢
samorzgdom gminnym (miejskim) i trzy zwigzkom komunalnym (z ktérych
jeden, w Stupsku rozpadt sie, a udzialy przeszly na rzecz uczestniczacych
w nim samorzadéw). Ponadto, wskutek sprzedazy powiatowi drawskiemu
i gminom Wierzchowo, Kalisz Pomorski i Zlocieniec zlocienieckiej placowki
réwniez samorzadowego PKS Szczecinek, w 2013 r. powstal PKS Ztocieniec.

Prywatyzacja z udzialem inwestora zagranicznego. Jak juz wspomniano,
formg prywatyzacji bezposredniej moze by¢ sprzedaz catosci lub wigkszosci
przedsigbiorstwa inwestorowi zewnetrznemu. Najwiekszymi inwestorami
zardwno ogolem, jak i zagranicznymi na rynku przedsi¢biorstw PKS, byly
dotychczas firmy Connex Polska (od 2006 r. Veolia Transport Polska, od
2013 r. Arriva Bus Transport Polska) i zalezny od izraelskiego Egged Holding
Mobilis.

W pierwszej potowie lat 2000. gléwnym inwestorem zagranicznym byla
obecna firma Arriva Bus Transport Polska, ktéra zakupita ogotem 14 przed-
siebiorstw PKS. Pojawita si¢ ona na polskim rynku pasazerskiego transportu
drogowego w 1998 r. jako firma CGEA Transport Polska. Nastepnie, do kon-
ca pierwszego kwartalu 2006 r. funkcjonowata pod nazwa Connex Polska.
Pierwszg inwestycja Connexu w Polsce byl zakup 40% udziatéw firmy Rapid
Bus w Warszawie, wykonujacej drogowe przewozy pasazerdw w transporcie
miejskim i podmiejskim na terenie aglomeracji warszawskiej. Z czasem
firma przejeta calos¢ udzialow w Rapidzie, ktéry od stycznia 2001 r. dziafal
pod nazwa Connex Warszawa. Nastepnie, zainteresowanie firmy skierowalo
sie ku przedsiebiorstwom PKS, czego rezultatem bylo objecie w sierpniu
2001 r. po 51% udziatéw w dwoch spotkach Skarbu Panstwa z wojewodz-
twa podkarpackiego, utworzonych w wyniku prywatyzacji bezposredniej
PKS w Sanoku i w Lancucie. W pazdzierniku 2001 r. poczyniono inwestycje
w Zaklad Komunikacji Miejskiej w Tczewie (do 2010 r. ZKM Connex Tczew).
Rok pdzniej, w podobnym trybie jak w przypadku PKS Sanok i Lancut, zo-
stalo zakupione PPKS Kedzierzyn-Kozle, na bazie ktérego Connex utworzyt
spotke PKS Connex Kedzierzyn-Kozle. W grudniu 2003 r. utworzyl dwie
spolki prawa handlowego z udziatem Skarbu Panstwa: jedng pod nazwa PKS
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Connex Sedziszéw Malopolski, druga - PKS Connex Brzozéw. W 2004 r.
Grupa Connex Polska przejela kolejne przedsiebiorstwa — w Mielcu, Toru-
niu, Kolobrzegu i Prudniku, a rok pdzniej — w Gorlicach, Bielsku Podlaskim
i Tczewie. Ten ostatni przypadek jest interesujacy, gdyz firma posiadala juz
lokalny ZKM (www.connex.info). W sumie, do 2006 r. w r¢ece Connexu trafifo
11 przedsiebiorstw PKS, przy czym tempo przeje¢ bylo dos¢ zréznicowane
(tab. 14). Ostatnie przejecia spotek PKS przez Veolia Transport Polska mialy
miejsce w 2007 r. (Ketrzyn i Gdynia). Podmiot ten facznie zaangazowany
byt w 14 przedsiebiorstwach PKS. Na okres drugiej potowy minionej dekady

Tabela 14. Konsolidacja przedsiebiorstw spotki Veolia Transport Polska

Spotka
skonsolidowana
(siedziba)

Rok kon- Dotychczasowe spotki zalezne
solidacji (siedziba, rok prywatyzacji)

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Connex
Lancut (Lancut, 2001)

Veolia Transport

Podkarpacie 2007 Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej Connex

(Sedziszow Mielec (Mielec, 2004)

Malopolski) Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Connex

Sedziszéw Malopolski (Sedziszow Matopolski, 2003)

Veolia Transport 5008 Veolia Transport Kotobrzeg (Kolobrzeg, 2004)

Kujawy (Torun) Veolia Transport Torun (Torun, 2004)
Przedsi¢biorstwo Komunikacji Samochodowej Connex

Brzozéw (Brzozow, 2003)
Veolia Transport 2008 Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej Connex
Bieszczady (Sanok) Gorlice (Gorlice, 2005)

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Connex
Sanok (Sanok, 2001)

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Connex

Veolia Transport Kedzierzyn-Kozle (Kedzierzyn-Kozle, 2002)

Opolszczyzna 2008
(Kedzierzyn-Kozle)

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej
Prudnik (Prudnik, 2004)

Veolia Transport Gdynia (Gdynia, 2007)

2008
Veolia Transport Veolia Transport Tczew (Tczew, 2005)
(Tezew) 2010 Zaklad Komunikacji Miejskiej Connex Tczew
(Tczew, 2001)
) Veolia Transport Bielsk Podlaski
Veolia Transport 2009 (Bielsk Podlaski, 2005)

Mazury (Ketrzyn)

Veolia Transport Ketrzyn (Ketrzyn, 2007)

Zrédlo: Z. Taylor, A. Ciechanski (2010d), uzupelnione.
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przypad! proces stopniowej konsolidacji posiadanych przez é6wczesna Veolie
spolek — najpierw w sze$¢ przedsiebiorstw regionalnych, a nastepnie w2010 r.
w jedno przedsiebiorstwo ogdlnokrajowe z siedzibg w Toruniu (szerzej:
Taylor i Ciechanski, 2013d). Dopiero w 2011 r. nastagpita pierwsza catkowita
likwidacja wchlonigtego dawnego przedsigbiorstwa PKS (w Gdyni), jego los
w kolejnych latach podzielily takze PKS Gorlice i Lancut. Te dwa ostatnie
przypadki nalezy laczy¢ z jednej strony ze spadkiem popytu na przejazdy
autobusami, a z drugiej ze stosunkowo duzym zageszczeniem baz dawnych
PKS na Podkarpaciu, gdzie przeniesienie obstugi pojazdéw do innego miasta
nie rzutowalo znaczgco na koszty. W 2013 r. w wyniku zakupu firmy Veolia
Transport Central Europe przez zalezng od niemieckich kolei DB spotke
Arriva ustalila si¢ obecna nazwa przewoznika — Arriva Bus Transport Polska.

Tabela 15. Pasazerskie przedsiebiorstwa PKS przejete przez Mobilis

—y Lo Rok prze-

Nazwa przedsiebiorstwa Siedziba ksztalcenia
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej
w Bartoszycach SA Bartoszyce 2011
Prze'ds1e;b10rsto Komunikacji Samochodowej Ciechandw 2010
w Ciechanowie SA
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Minsku Minsk 2010
Mazowieckim SA Mazowiecki
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Miawie Mlawa 2010
SA
Przed51¢b19rstw0 Komunikacji Samochodowej Mragowo 2009
w Mragowie sp. z 0.0.
gfed51¢blorstwo Komunikacji Samochodowej w Ostrolece Ostroleka 2010
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Ostrodzie Ostréda 2011
sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Piotrkow 2012
w Piotrkowie Trybunalskim sp. z 0.0. Trybunalski
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Plocku Plock 2010
SA
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Przasnysz 2010
w Przasnyszu SA

Opracowanie wlasne na podstawie: www.msp.gov.pl.

Wydawac by sie mogto, ze doswiadczenia Veolii byly na tyle niezachecajg-
ce, ze proces inwestycji zagranicznych w przedsigbiorstwa PKS zostal trwale
wyhamowany. Tymczasem izraelska firma Egged Holding w 2009 r. stala si¢
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nabywca 51% udzialéw PKS Mragowo. Kolejne inwestycje firma ta podjeta
w 2010 r. za posrednictwem spdtki-corki Mobilis zajmujacej si¢ do tej pory
gltéwnie obstuga miejskich przewozdéw autobusowych w duzych osrodkach na
zlecenie miejscowych zarzadéw transportu miejskiego (tab. 15).

Mobilis powstal z czesci spotki Rapid (z drugiej czesci powstal nieistnie-
jacy juz Connex Warszawa). Egged Holding natomiast to spotka zalezna izra-
elskiej firmy Egged, istniejacej od 1933 r., bedacej obecnie najwiekszg firma
transportu autobusowego w Izraelu. Spotka Mobilis byta pierwsza inwestycja
Egged w Polsce, najwigkszego prywatnego operatora w autobusowym pu-
blicznym transporcie miejskim w Polsce, wykonujacego ustugi transportowe
na terenie aglomeracji warszawskiej i w Bydgoszczy, Krakowie i Lubiczu.
W 2010 r. Mobilis zakupil po 85% udzialéw przedsiebiorstw z wojewddztwa
mazowieckiego, nabywajac praktycznie wiekszo$¢ przedsigbiorstw znajdu-
jacych sie wowczas w rekach Skarbu Panstwa na terenie regionu. Tylko PKS
Polonus i PKS Siedlce nie podlegaly prywatyzacji, a PKS Gostynin, cho¢ znaj-
dowal si¢ w transzy siedmiu przedsi¢biorstw przewidzianych do sprzedania
Mobilisowi, wobec sprzeciwu zalogi, nie zostal sprywatyzowany. W 2011 r.
nastgpila dalsza ekspansja Egged (Mobilis) na terenie wojewddztwa war-
minsko-mazurskiego (PKS Bartoszyce, PKS Ostréda). Firma podejmowata
réwniez proby zakupu m. in. PKS Czestochowa, Katowice, Lubliniec, Cieszyn
i Piotrkéw Trybunalski. W 2012 r. udat sie zakup tylko tego ostatniego.

W przedsigbiorstwach PKS, oprocz firm Veolia i Mobilis, pojawito si¢
bardzo niewielu inwestoréw zagranicznych. Jednym z nich byta firma Dunn
Line, ktora zakupila PKS Gdynia. Jednak po roku inwestor ten stal si¢
wlasnoscig Veolia Transport. Orbis Transport, ktéry wszedl w posiadanie
przedsigbiorstw PKS z Tarnobrzegu i z Gdanska uprzednio specjalizowat si¢
w obstudze migdzynarodowego ruchu autokarowego. W skutek bankructwa
spotki-matki, Orbis Travel ulegt likwidacji, a udzialy w przedsigbiorstwach
PKS trafity do nowych nabywcow.

Spotki z udziatem inwestorow krajowych. Jeszcze wczesniej niz Connex
pojawilo sie kilku inwestoréw, zazwyczaj zainteresowanych jednym, najwyzej
dwoma przedsiebiorstwami (tab. 16). Chronologicznie pierwsza byla sprze-
daz w 1994 r. czesci pasazerskiej (tabor autobusowy) PPKS w Szczytnie. Jako
kolejne, w 1999 r. sprzedano przedsigbiorstwo PKS z Chelma, specjalizujace
sie w przewozach towarowych. W 2001 r. PKS z Kozienic sprzedano Instytu-
towi Postepowania Twdrczego z Lodzi. Jest to instytucja z branzy doradczej,
szkoleniowej i badawczej.

Pewnego przyspieszenia nabrala prywatyzacja dopiero w latach 2003-
2006, kiedy prywatyzowano od dwdch do czterech przedsigbiorstw rocznie
(ryc. 19). W kilku przypadkach inwestorem byly konsorcja powotane przez
inne przedsiebiorstwa PKS i zalogi prywatyzowanych zakladow. Tak byto
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w przypadku PKS Lubin i Nowa S6l. W PKS Gliwice praktycznie jedynym li-
czacym sie inwestorem zostal PKS Zary, ktéry przejat 90% akcji prywatyzowa-
nego przedsigbiorstwa. Interesujacym przypadkiem bylo przejecie wigkszosci
akcji PKS w Myslenicach przez miejscowy samorzad gminny, ktéry nastepnie

sprzedal je MPK L6dz.

Tabela 16. Inwestycje w przedsi¢biorstwa PKS (poza spétkami pracowniczymi,
Arriva Bus Transport Polska i Mobilis)

Nazwa przedsiebiorstwa Siedziba Rok p ree Inwestor
ksztalcenia
Przedswbmrstwo Ko.rn.unlkaq ! Chojnice 2005 Blue Line sp. z 0.0.
Samochodowej Chojnice sp. z o.0.
Przedsiebiorstwo Komunikacji . Monis Ustugi
. . Debica 2013 Transportowe Gustaw
Samochodowej w Debicy SA s
Fiediow
Przedsiebiorstwo Komunikacji , . .
Samochodowej Gdatisk sp. z 0.0. Gdansk 2004 Orbis Transport sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo
Przedsigbiorstwo Komunikacji - Komunikacji
Samochodowej sp. z 0.0. Gliwice 2003 Samochodowej SA
(Zary)b
Przedsigbiorstwo
Przedsiebiorstwo Komunikacji Komunikacji
Samochodowej w Gostyninie Gostynin 2013¢ Samochodowej
Sp. Z 0.0. w Grodzisku
Mazowieckim sp. z 0.0.
Przedsiebiorstwo Komunikacji .
Samochodowej w Katowicach SA Katowice 2011 GC Investment SA
Przedsigbiorstwo Komunikacji
Samochodowej w Kozienicach Kozienice 2001 Armada Capital sp. z o.0.
sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji
Samochodowej w Krognie SA Krosno 2013 FK Partner sp. z 0.0.
Przedsiebiorstwo
- I Komunikacji
Przedsm;blorstv.vo Koml'mlkac]l Kutno 2013¢ samochodowej
Samochodowej w Kutnie sp. z o0.0. .
w Grodzisku
Mazowieckim sp. z 0.0.
Przedsm;blorstv.vo Komunikacji Lezajsk 2002 Antoni Slizak
Samochodowej sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji L.
Samochodowe;j ,,Pasyk & Gawron” | Limanowa 2005 Wojciech Gawron,
S Roman Pasyk
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Przedsigbiorstwo Komunikacji Lubin 2004 PKS Wotdw, PKS Jelenia
Samochodowej w Lubinie SA Goéra i PKS Swidnica
Przedsigbiorstwo Komunikacji
Samochodowej w Myslenicach Myslenice 2005 MPK L6dz sp. z 0.0.
Sp. 2 0.0.
_ - Przedsigbiorstwo
g:zgzgg&zziiwg K;)I:(L)mlkac] ! Nowa Sdl 2014 Komunikacji
) $p- 2 0.0. Samochodowej SA (Zary)
PKS Nowy Targ sp. z 0.0. Itlroar:gy 2008 MPK L6dz sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji . .
Samochodowej w Olsztynie SA Olsztyn 2011 Retail Provider sp. z o.0.
Komunikach Samochodoweisp. | Opole | 2011 | Poyvatne Buro Podrory
200 ) ) 5P b Sindbad Ryszard Wéjcik
Przedsigbiorstwo Komunikacji PPH Edpol Edmund
Samochodowej i Spedycji Oswigcim 2006 Scigala i spotka Trans-
Oswiecim SA Vobis sp. z o.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Przedsigbiorstwo
Samochodowej w Pszczynie Pszczyna 2009 Transportowo Spedycyjne
sp. z 0.0. Bus-Trans Marian Czesak
o - Przedsigbiorstwo
Przedme;bmrstwo Komunikacji Radomsko 2009 Transportowo Spedycyjne
Samochodowej w Radomsku SA -
Bus-Trans Marian Czesak
Przedsiebiorstwo Komunikacji . Retail Provider Wroctaw
Samochodowej w Siedlcach SA Siedlce 2012 sp. Z 0.0.
» Skarzysko
PKS ,,Iwopol” sp. z o.0. Kamienna 2003 Iwopol sp. z o.0.
»Bus-Kom” PKS Szczytno sp. z 0.0. | Szczytno 1994 Centrum PKS sp. z 0.0.
PKS Tarnobrzeg sp. z o.0. (Grupa Tarno- . d
Auto Orbis Bus) brzeg 2004 Orbis Transport sp. z o.0.
PKS Zakopane sp. z 0.0. Zakopane 2005 MK Projekt sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji _— .y
Samochodowej w Zywcu sp. z 0.0. Zywiec 2009 MPK£6d2 sp. z 0.0.

@ W marcu 2012 r. sprzedana firmie Przewozy Autobusowe ,,Gryf” i R. Gollowi.

b Zlikwidowane w 2013 r., przewozy prowadzi inna spotka-corka inwestora Feniks-V sp. z 0.0.

¢ Po uprzedniej komunalizacji.

4 W 2012 r. sprzedane dwém osobom fizycznym (E. Bujak i S. Bujak).

Opracowanie wiasne (wszystkie tabele bez podanego zrédla sa opracowaniami wiasnymi).

Innym ciekawym przypadkiem jest prywatyzacja PKS w Limanowej, ktd-
ry zostal sprzedany spolce dwdch osob fizycznych (R. Pasyk i W. Gawron).
Wihascicielem PKS Zakopane zostala firma MK Projekt, specjalizujaca sie
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w posrednictwie prywatyzacyjnym, za§ PKS Chojnice - firma leasingowa.
PKS Skarzysko Kamienna zostal nabyty przez prywatna firme Iwopol, jednak
w 2007 r. zostal on zlikwidowany. Nieco inny przebieg miala prywatyzacja
Przedsigbiorstwa Komunikacji Samochodowej i Spedycji SA w O$wiecimiu.
W 1998 r. zostalo ono przeksztalcone w jednoosobowa spdtke Skarbu Pan-
stwa (skomercjalizowane). W 2006 r. zostalo zakupione przez dwie firmy:
PPHU Edpol (wtasnoé¢ E. Scigaly) i Trans Vobis, ktérej udziatowcami sg
pracownicy PKSiS w O$wiecimiu!2.

Istotnym inwestorem z kapitalem krajowym bylo MPK Lo6dz, bedace
wlascicielem PKS Zywiec, Myslenice i Nowy Targ. Niestety, w ciggu kilku lat
doprowadzilo ono zakupione przedsigbiorstwa do upadiosci. Wazne miejsce
wsrod inwestorow krajowych od 2009 r. zajmuje firma Mariana Czesaka be-
daca wlascicielem PKS Radomsko i PKS Pszczyna.

Nowym procesem, omoéwionym w poprzedniej czesci rozdzialu, jest
prywatyzacja przedsiebiorstw skomunalizowanych. O ile zjawisko to mozna
uznac za pozytywne, o tyle drugi proces, ktéry pojawil si¢ w ostatnich latach,
czyli zakup przedsigbiorstw z sektora inwestycyjnego budzi uzasadnione
obawy. Bardziej szczegdtowe spojrzenie na problem przedstawiamy w dalszej
czesci niniejszego rozdziatu.

Prywatyzacja pracownicza. W 2010 r. skumulowana liczba utworzonych
spolek pracowniczych PKS wynosita 49 podmiotéw i od tego czasu nie wzro-
sta (ryc. 201 21, tab. 17). Wskazuje to, ze zainteresowanie tg formg prywaty-
zacji znacznie stracilo na znaczeniu'. Analizujac spotki pracownicze trzeba
pamigetaé, ze méwimy o punkcie wyjSciowym. Niestety, ustalenie dalszych
zmian w strukturze udzialowcow jest bardzo trudne, jednak na podstawie
dostepnych obecnie danych w wielu w ten sposob sprywatyzowanych przed-
siebiorstwach, najwigksze udzialy posiada kadra zarzadzajaca przedsigbior-
stwami. Obserwuje si¢ réwniez tendencje do konsolidacji kapitatu w rekach
gltéwnych dwoch, trzech udzialowcow, ktorych wezesniejsze zwigzki z po-
siadanym przedsigbiorstwem sg w chwili obecnej czesto nie do odtworzenia.

Proces prywatyzacji pracowniczej rozpoczal sie w 1995 r., kiedy spry-
watyzowano PKS w Gdansku-Oliwie zajmujacy sie wylacznie przewozami
tadunkow. Nie nalezy jednak zapominad, ze cztery lata wczesniej (w 1991 r.).
spotka ,Transkom” zawigzana przez pracownikéw skoczowskiej placowki
PKS Cieszyn zakupila majatek przewidzianego do likwidacji ich zakladu

12W 2014 1., po uprzednim przejeciu przewozéw od upadajacych PKS Krakéw i PKS Nowy
Sacz przedsiebiorstwo rowniez zbankrutowato.

13'W latach 1990. byta to najpopularniejsza forma prywatyzacji, przede wszystkim przedsie-
biorstw w dobrej kondycji ekonomicznej i o zatrudnieniu do 500 pracownikéw (Majchrzak,
2001, s. 101).
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Tabela 17. Pasazerskie spotki pracownicze PKS (wedtug pierwotnej formy
przeksztalcenia wtasnosciowego)

Nazwa przedsigbiorstwa Siedziba Rok ..
prywatyzacji
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Brzeg 1999
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Bydgoszcz 2002
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Chelm 2001
Przedsigbiorstwo PKS Cztuchéw sp. z o.o. Cztuchow 2001
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Elblag 2001
1 I . Gorzéw
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Wielkopolski 2000
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej Grodzisk 2000
w Grodzisku Mazowieckim sp. z 0.0. Mazowiecki
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Groéjec 2001
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Grudziadz 2004
Przedsigbiorstwo PKS Gryfice sp. z o.0. Gryfice 1997
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Itawie Tawa 2004
Sp. 2 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Jasle SA Jasto 2001
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej ,,Tour Jelenia Géra 2000
sp. z 0.0.
PKS Kamient Pomorski sp. z o.0. Kam1en. 2007
Pomorski
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Koszalin 2001
Powislanska Komunikacja Samochodowa sp. z o.0. Kwidzyn 2002
Perdsu;blorstwo Komunikacji Samochodowej ,, Irans- Legnica 2004
Pol” sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Lesznie Leszno 2002
Sp. 2 0.0.
Przedsm;ialorstwo Komunikacji Samochodowej ,Voyager Lubas 2009
Sp. Z 0.0.
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Leczycy Feczyca 2004
Sp. 2 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Lodzi Eods 1999
sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Mysliborz 2000
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Namystow 2002
Przeds1¢b19rstwo Komunikacji Samochodowej Opoczno 2004
w Opocznie sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Pila 2001
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Przedsu;bl/orstwo Komunikacji Samochodowej Przemyd] 2007
w Przemyslu sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Sieradzu Sieradz 2004
Sp. 2 0.0.
Prze§51gl?10r§two Komunikacji Samochodowej Skierniewice 2005
w Skierniewicach sp. z o.o.
Przeds1e;b1f)rstwo Komunikacji Samochodowej Starachowice 2002
Starachowice SA
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Starg.a}'d . 2000
Szczecinski
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej ,,Beskidus” Sucha
. 2005
Sp. Z 0.0. Beskidzka
Przedsmbprstwo Komunikacji Samochodowej Szczecin 2001
w Szczecinie sp. z 0.0.
Pr%ed.me;l.)lorstwo Komunikacji Samochodowej Swidnica 2003
w Swidnicy sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Tarnéw 2002
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Tomaszow
. o1 c s 2004
w Tomaszowie Mazowieckim sp. z 0.0. Mazowiecki
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Walczu Walcz 2003
sp. z 0.0.
Pomorska Komunikacja Samochodowa sp. z 0.0. Wejherowo 2002
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Wielun sp. Wielush 2005
20.0.
Przedme;bllorstwo Komunikacji Samochodowej Woléw 2004
w Wolowie sp. z o.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Zdunska Wola 2004
Pr,zed51¢b10rstwo Komunikacji Samochodowej Zielona Zielona Géra 2009
Gora sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej SA Zary 1999

3 W miejsce zlikwidowanej jjSP.

Opracowanie wlasne na podstawie: www.msp.gov.pl.

pracy'4. Kolejnym sprywatyzowanym w 1997 r. byt PKS w Gryficach. Zmiany
wlasno$ciowe nabraty tempa dopiero w 1999 r., kiedy w spétki pracownicze
przeksztalcono trzy przedsigbiorstwa, ale prawdziwy boom nastgpil w na-
stepnych latach, gdy prywatyzowano ich po 8-9 rocznie. W prywatyzacji
pracowniczej zdarzajg si¢ jednak przerwy. Mozna przypuszczaé, ze jedna

4Tronig losu jest, ze PKS Cieszyn przestal juz istnie¢, a uratowana przez pracownikow w trosce
o ochrone miejsc pracy jego skoczowska placowka terenowa ma si¢ dobrze i obstuguje m.in.
kursy jeszcze kilka lat temu bedace w siatce polaczen cieszynskich autobusow.
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z przyczyn jest niechec niektérych zalég do prywatyzacji, a zwlaszcza do po-
dejmowania ryzyka przejmowania przedsiebiorstw na wlasnos¢. Od 2005 r.
tempo prywatyzacji pracowniczej znaczaco ostablo. W latach 2006 i 2008
nie sprywatyzowano w ten sposob jakiejkolwiek firmy. W 2007 r., po latach
stopniowego wykupywania akcji, zaloga stata sie wlascicielem wigkszosci
udziatéw w PKS Przemysl. Dwa lata pézniej analogiczna sytuacja miala miej-
sce w PKS Zielona Géra. W trakcie standardowego postepowania sprywaty-
zowano w 2007 r. PKS Kamiert Pomorski, natomiast PKS Voyager z Lubania
Slaskiego powstal w miejsce upadlej jednoosobowej spotki Skarbu Parnistwa.

Prywatyzacja pracownicza przybiera zazwyczaj posta¢ leasingu przed-
siebiorstwa, przy czym w wielu przypadkach zalogi byly wspomagane przez
inwestorow zewnetrznych. Czasem byly nimi lokalne samorzady, jak w przy-
padku PKS w Groéjcu i Myslenicach. W kilku przedsigbiorstwach role in-
westora zewnetrznego pelnily inne, sprywatyzowane w podobny sposdb
przedsiebiorstwa PKS. Z biegiem lat w wielu przedsiebiorstwach gtéwnymi
udzialowcami zostata ich kadra zarzadzajaca (na przykiad PKS Gryfice i PKS
Namystow).

Prywatyzacja pracownicza okazala si¢ bardzo skuteczna: tylko jedno
przedsiebiorstwo w ten sposéb przeksztalcone (i to po przejeciu z rak pracow-
nikéw) upadlo, a kilka innych np. z Suchej Beskidzkiej i Tarnowa zarzucilo
jedynie realizacje przewozéw pasazerskich.

Przedsigbiorstwa PKS jako inwestorzy. Interesujace, ze PKS sprywatyzo-
wane w ramach prywatyzacji pracowniczej stajg si¢ istotnymi inwestorami
w podobnych przedsiebiorstwach (tab. 18). PKS Jelenia Gdra zaczat skupia¢
w swoich rekach bezposrednio i za posrednictwem spotek zaleznych PKS z te-
renu wojewddztwa dolno$lgskiego (z Legnicy, Lubina, Swidnicy i Wotowa).
Na Mazowszu podobng taktyke przyjal PKS Grodzisk Mazowiecki, wykupu-
jac wiekszo$ciowe udzialy w PKS Kutno i PKS Gostynin, a mniejszo$ciowe
w PKS Skierniewice. PKS Zary z kolei wykupit PKS Nowa Sdl i PKS Gliwice
(obecnie juz zlikwidowane), posiadal tez przez pewien czas udziaty w PKS
Itawa. Mozna zaklada¢, ze z czasem (podobnie jak w wielu analogicznych
przypadkach) nastapi konsolidacja przedsiebiorstw.
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Tabela 18. Przedsiebiorstwa PKS jako inwestorzy

Nazwa inwestora

Przedsigbiorstwa w ktorych posiada

Pierwotna forma

Samochodowej SA
(Zary)

udzialy przeksztalcenia
Przedsigbiorstwo Przedsigbiorstwo Komunikacji Inwestycja PKS Zary
Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. (Gliwice)

Przedsigbiorstwo Komunikacji
Samochodowej sp. z 0.0. (Nowa Sol)
Przedsigbiorstwo Komunikacji
Samochodowej w Ifawie sp. z 0.0

Spotka z udzialem
pracownikow
Spotka pracownicza

Samochodowej ,,Tour”
sp. z 0.0. (Jelenia Géra)

Przedsigbiorstwo Przedsigbiorstwo Komunikacji Komunalizacja

Komunikacji Samochodowej w Gostyninie

Samochodowej Sp. Z 0.0.

w Grodzisku Przedsigbiorstwo Komunikacji Komunalizacja

Mazowieckim Samochodowej w Kutnie sp. z 0.0.

Sp. 2 0.0. Przedsiebiorstwo Komunikacji Inwestor strategiczny
Samochodowej w Skierniewicach w spolce pracowniczej

sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Przedsigbiorstwo Komunikacji Spotka pracownicza
Komunikacji Samochodowej ,,Irans-Pol” sp. z o.0.

(Legnica)
Przedsigbiorstwo Komunikacji
Samochodowej w Lubinie SA
Przedsigbiorstwo Komunikacji

Samochodowej w Swidnicy sp. z 0.0.

Przedsigbiorstwo Komunikacji
Samochodowej w Wolowie sp. z o.0.

Inwestycja pracownikow
i innych podmiotéw
Spétka pracownicza

Spotka pracownicza

w Wolowie sp. z o.0.

Przedsigbiorstwo Przedsigbiorstwo Komunikacji Spétka pracownicza

Komunikacji Samochodowej ,,Irans-Pol” sp. z 0.0.

Samochodowej (Legnica)

w Lubinie SA Przedsigbiorstwo Komunikacji Spotka pracownicza
Samochodowej w Swidnicy sp. z 0.0.

Przedsigbiorstwo Przedsigbiorstwo Komunikacji Spotka pracownicza

Komunikacji Samochodowej ,,Trans-Pol” sp. z 0.0.

Samochodowej (Legnica)

Konsolidacje. Innym procesem prowadzacym do ograniczenia liczby
przedsiebiorstw PKS funkcjonujacych na rynku transportowym byl proces
konsolidacji, czyli faczenia mniejszych przedsigbiorstw w wieksze. Proces ten
byt charakterystyczny w koncu pierwszej dekady XXI w. i dotyczyl zaréwno
przedsigbiorstw sprywatyzowanych, jak i bedacych w gestii Skarbu Panstwa.

Prekursorem byl tutaj koncern Veolia Transport Polska, ktérego procesy
konsolidacji zostaly oméwione wczesniej. Réwniez przedsiebiorstwa stano-
wigce wlasnos¢ Skarbu Panstwa podlegaja konsolidacji. Wynika to zazwy-
czaj z dazenia do poprawy wizerunku raczej niz wynikéw ekonomicznych
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— stabsze, czesto deficytowe przedsigbiorstwa sa wchlaniane przez silniejsze.
Szczegdlnie widoczne bylo to w wojewddztwie lubelskim, gdzie istnieje bardzo
silna konkurencja przewoznikéw prywatnych. Jednoosobowa spoétka Skarbu
Panstwa Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej ,Wsch6d” w Lubli-
nie, w jaka przeksztalcono lubelski PKS, w 2007 r. przejeto dotychczasowe
Przedsigbiorstwa Panstwowej Komunikacji Samochodowej z Hrubieszowa,
Krasnegostawu, Tomaszowa Lubelskiego i Wiodawy. W 2008 r. zlokalizowane
w sasiedztwie Warszawy PPKS z Piaseczna i Nowego Dworu Mazowieckiego
zostaly wlaczone do PPKS Warszawa. Kilka lat wczesniej podobny los spo-
tkat PKS z Wodzistawia Slgskiego, ktéry zostal przytaczony do podobnego
przedsigbiorstwa w sasiednim Rybniku. W 2012 r. samorzad wojewddztwa
kujawsko-pomorskiego skonsolidowal stanowigce jego wlasno$¢ PKS z Ino-
wroctawia, Brodnicy, Lipna i Wloctawku w jedng spétke Kujawsko-Pomorski
Transport Samochodowy z siedzibg zlokalizowang w tym ostatnim. Zachodza
réwniez procesy odwrotne: w zwigzku z opisanym w kolejnej czesci rozdziatu
procesem przeksztalcen PKS ,Wschéd” w Lublinie doszto do reaktywacji
czedci przedsigbiorstw uprzednio skonsolidowanych w ramach tej spotki
(PKS Hrubieszéw, Lubelskie Linie Autobusowe, PKS Tomaszow Lubelski,
PKS Wlodawa, a spotka PKS ,Wschod” przyjela nazwe Lubelskie Dworce SA).

PKS na rynku nieruchomosci. Przedsiebiorstwa PKS czesto posiadaja
atrakcyjne grunty w centrach miast lub w poblizu dworcéw kolejowych. Nic
wiec dziwnego, Ze nieruchomosci, czesto stuzace takze innym przewoznikom,
stanowig najbardziej pozadany element majatku. W rezultacie, obserwujemy
catkiem nowe procesy zwigzane z przedsiebiorstwami PKS.

Pierwszy zakup przedsigbiorstwa PKS przez firme z sektora finansowego
mial miejsce w 2005 r. i dotyczyl PKS w Zakopanem. Niestety, podczas kilku
lat przedsigbiorstwo zostalo doprowadzone do bankructwa, po uprzednim
wylaczeniu z majatku spotki zaplecza technicznego przewoznika, na tere-
nie ktérego wybudowano luksusowy apartamentowiec. Wobec problemow
z prywatyzacja czesci jednoosobowych spotek Skarbu Panstwa nalezalo si¢
spodziewad, ze wczesniej lub podzniej polskie wladze szerzej otworzg sie na
inwestorow spoza sektora transportowego (tab. 19). Cze$¢ przedsigbiorstw
kupowane jest wylacznie z powodu posiadanych nieruchomosci o czym
$wiadcza przyktady PKS Katowice i PKS Kielce, gdzie przeksztalcenia wlasno-
sciowe wigzaly si¢ z zaprzestaniem dziatalnosci przewozowej. W PKS Olsztyn
doszto do wylaczenia majatku dworca i przekazania do nowopowstalej spotki
PKS Dworzec Olsztyn. Podobnie uczyniono z zakupionym zaledwie za sume
400 000 zt PKS Krosno, gdzie do zarzadzania nieruchomosciami powotano
odrebng spotke PKS Nieruchomosci.
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Tabela 19. Pasazerskie przedsiebiorstwa PKS sprzedane firmom deweloperskim
i funduszom inwestycyjnym

) Rok
Obecna nazwa firmy transakcji Nabywca
Przedsigbiorstwo Komunikacji 2012 GC Investment SA

Samochodowej w Katowicach SA

Polska Komunikacja Samochodowa
2013 2 sp. z 0.0. (nabywca powigzany
z Retail Provider sp. z 0.0.)

Przedsigbiorstwo Komunikacji
Samochodowej w Kielcach SA®

Przedsigbiorstwo Komunikacji

Samochodowej w Kros$nie SA 2013 FK Partner sp. z o.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji . .

samochodowej w Olsztynie SA 2011 Retail Provider sp. z o.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji . .

samochodowej w Siedlcach SA 2012 Retail Provider Wroctaw sp. z o.0.
PKS Zakopane sp. z 0.0. 2005 MK Projekt sp. z 0.0.

@ Zakup majatku rzeczowego i nierzeczowego.

Odrebne spétki utworzone do obstugi obiektéw dworcowych nie sg wy-
aczna specjalnoscig sektora prywatnego (tab. 20), o czym $wiadczy geneza
spoltki Matopolskie Dworce Autobusowe. PKS Krakéw (obok miasta Krakow
i wojewddztwa malopolskiego) byl jednym z udzialowcéw spétki Regionalny
Dworzec Autobusowy (RDA). Po przejeciu PKS Krakéw przez samorzad
wojewodztwa malopolskiego przekazal on przedsiebiorstwu swoje udzialy
w RDA. W 2012 r. RDA zakupil prawo do uzytkowania dworca autobusowego
w Nowym Saczu jednoczesnie zaprzestajac catkowicie prowadzenia dziatal-
nosci przewozowej. W 2013 r. PKS Krakéw i RDA skonsolidowano do jednej
spotki pod nazwg Matopolskie Dworce Autobusowe bedacag 100% wtasnoscig
samorzadu. Inne postepowanie obserwujemy w przypadku PKS ,Wschod”
z Lublina, a mianowicie wylaczenie dziatalnosci przewozowej do odrebnych
spolek (opisane wczesniej).

Tabela 20. Przedsi¢biorstwa zajmujace sie eksploatacja dworcow, powstale na bazie
pasazerskich PKS

Rok

.. Dawna nazwa
transakcji

Obecna nazwa firmy

Malopolskie Dworce 2013 Przedsigbiorstwo Komunikacji
Autobusowe SA Samochodowej w Krakowie SA
Lubelskie Dworce SA 2012 Przedsigbiorstwo Komunikacji

Samochodowej ,Wsch6d” w Lublinie SA
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Nadmierne zainteresowanie deweloperéw powoduje problemy z prywa-
tyzacja PKS Polonus w Warszawie. Atrakcyjnie polozony niemal w centrum
Warszawy dworzec i zlokalizowane obok zaplecze techniczne sprawiaja, ze
inwestorzy branzowi sg pozbawieni szans. Aby unikng¢ zakupu przedsiebior-
stwa wylacznie w celu przejecia nieruchomosci kilka dotychczasowych prob
sprzedazy spolki pozostalo nierozstrzygnietych.

Regres przedsiebiorstw PKS. Pierwotnie prywatyzacja i komercjalizacja
przedsigbiorstw PKS mialy by¢ panaceum umozliwiajacym im odnalezienie
sie w realiach gospodarki rynkowej. Niestety, wszelkie mankamenty zwigzane
z uzaleznieniem od administracji publicznej powielita réwniez komunaliza-
cja. Nic tez dziwnego, Ze znaczng grupe przedsigbiorstw, ktore nie przetrwaly
W nowej rzeczywistosci stanowig przedsigbiorstwa panstwowe, jednoosobo-
we spotki Skarbu Panstwa i przedsigbiorstwa z wigkszo$ciowym udziatem
samorzadéw wszystkich szczebli. Najliczniejsza grupe przedsiebiorstw, ktore
juz nie funkcjonuja, stanowi ten drugi rodzaj podmiotéw (tab. 21, ryc. 21).
Z 33 przedsiebiorstw stanowiacych wlasnos¢ publiczng, az 15 zaliczalo si¢ do
tej grupy. Niewiele mniej podmiotéw zaprzestalo dziatalnosci jako przedsie-
biorstwa panstwowe — tacznie 13, z czego szes¢ w wyniku konsolidacji (tab.
21). Wynika to zapewne z dos¢ szybkiej komercjalizacji wiekszo$ci przedsie-
biorstw PKS. Takze liczba skomunalizowanych i zlikwidowanych przedsie-
biorstw jest stosunkowo nieznaczna. Upadty tylko przedsiebiorstwa z Wado-
wic, Nowego Targu, a trzy kolejne (w wojewodztwie kujawsko-pomorskim)
skonsolidowano do jednego przedsiebiorstwa. Biorgc jednak pod uwage, ze
proces komunalizacji jest stosunkowo nowym zjawiskiem, mozna oczekiwaé
bankructw kolejnych przedsigbiorstw, ewentualnie ich taczenia w wigksze.

Gwarantem stabilno$ci funkcjonowania przedsigbiorstw miata by¢ ich
prywatyzacja i tak faktycznie si¢ w duzej mierze stalo. Przede wszystkim
nadal obserwujemy sukces prywatyzacji pracowniczej. Poza PKS Stargard
Szczecinski (upadlego zreszta po zakupie przez inwestora), praktycznie
wszystkie przedsiebiorstwa pierwotnie w ten sposob sprywatyzowane w roz-
nym zakresie funkcjonuja nadal na rynku, chociaz ich struktura wlasno$ciowa
w ciagu kilkunastu ostatnich lat ulegta znaczacym przemianom. O ile jeszcze
przed dwoma laty mogliémy méwic o calkowitej likwidacji zaledwie dwdch
przedsiebiorstw (ze Skarzyska-Kamiennej i Zakopanego) i konsolidacjach kil-
kunastu przedsigbiorstw (m.in. 14 bytych przedsiebiorstw PKS, a dwczesnych
spotek zaleznych Veolia Transport Polska), to od 2012 r., zaczal rysowac si¢
trend bankructw, miedzy innymi przedsiebiorstw sprywatyzowanych. O ile
w przypadku PKS z Myélenic, Nowego Targu i Zywca mozna jeszcze méwic,
ze bylo to pochodng zakupu przez samorzadowe MPK Lddz (i zwigzanych
z tym problemow z racjonalnym i efektywnym zarzadzaniem), to przyczyny
upadku pozostalych przedsigbiorstw, a zwlaszcza reaktywowanego PKS To-
maszéw Lubelski sg zastanawiajace. Biorgc pod uwage, Ze ostatni inwestorzy
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w PKS pochodza z kregu deweloperéw nalezy sie spodziewac, ze lista w tabeli

21 bedzie si¢ niestety wydluzac.

Tabela 21. Zlikwidowane przedsigebiorstwa pasazerskie PKS

Nazwa przedsigbiorstwa Siedziba Rok ..
prywatyzacji
Przedsigbiorstwa patistwowe
Przedsigbiorstwo Panstwowej Komunikacji Samochodowej Kolo 2011
w Kole
Przedsigbiorstwo Panstwowej Komunikacji Samochodowe;j Krasnik 2009
Przedsigbiorstwo Panstwowej Komunikacji Samochodowej Miechéw ok. 2000
I , . - . Opole
Przedsigbiorstwo Panstwowej Komunikacji Samochodowej . 2007
Lubelskie
Przedsiebiorstwo Pafistwowej Komunikacji Samochodowej Pabianice ok. 2003
Pr%e451gl?19rstw0 Panstwowej Komunikacji Samochodowej Swidwin 2007
w Swidwinie
- . . I .| Wodzistaw
Przedsiebiorstwo Pafistwowej Komunikacji Samochodowej Slgski brak danych
Jednoosobowe spétki Skarbu Paristwa
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Bedzinie Bedzin 2006
Sp. 2 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Bialej Biata 2011
Podlaskiej SA Podlaska
Przec.151¢b10rstwo Komunikacji Samochodowej w Busku Busko Zdrdj 2013
Zdroju SA
Przed51qblor§tw0 Komunikacji Samochodowej Chrzanéw 2005
w Chrzanowie sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Cieszynie Cieszyn 2012
Sp. 2 0.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Dzierzo- 20122
w Dzierzoniowie sp. z o0.0. niow
Przedsu;l.)lor_stwo Komunikacji Samochodowej edrzejow 2011
w Jedrzejowie SA
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej i
w Koriskich SA Konskie 2011
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Lubaniu Luban 2009
Sp. Z 0.0. Slaski
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Myszkow 2012
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Olkusz 2006
w Olkuszu SA
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Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0.

w Rybniku Rybnik 2011
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Walbrzych 2007
w Watbrzychu sp. z o.0.
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Zgorzelcu Zgorzelec 2013
sp. z 0.0.
Prz.edsu;blor.stwo Komunikacji Samochodowej Zyrardéw 2010
w Zyrardowie SA
Przedsigbiorstwa skomunalizowane

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Nowym
Saczu SA Nowy Sacz 2012
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej .
w Wadowicach SA Wadowice 2011

Przedsigbiorstwa skonsolidowane (po komunalizacji)

z Kujawsko-Pomorskim Transportem Samochodowym we Wloctawku
Przedsu;l.)lorstwo Komunikacji Samochodowej Brodnica 2012
w Brodnicy SA
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Lipnie Lipno 2012
Sp. 2 0.0.

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Inowroclaw 2012

w Inowroclawiu SA

Przedsigbiorstwa skonsolidowane

z Przedsigbiorstwem Paristwowej Komunikacji Samochodowej w Warszawie

Nowy Dwér

Przedsigbiorstwo Panstwowej Komunikacji Samochodowej o 2008
Mazowiecki
PKS w Piasecznie Piaseczno 2008
Przedsigbiorstwa skonsolidowane
z Przedsigbiorstwem Patnistwowej Komunikacji Samochodowej w Lublinie
Przedsiebiorstwo Panistwowej Komunikacji Samochodowej | Hrubieszéw 2007¢
Przedsigbiorstwo Panstwowej Komunikacji Samochodowej | Krasnystaw 2007
Przedsigbiorstwo Panstwowej Komunikacji Samochodowej Tomaszqw 20074
Lubelski
Przedsigbiorstwo Panstwowej Komunikacji Samochodowej Wilodawa 2007¢

Przedsigbiorstwa sprywatyzowane (poza spétkami dawnej

Veolia Transport Polska)

Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Gliwice 2013
Przedélqbprstwo Komunikacji Samochodowej Myslenice 2005
w Myflenicach sp. z o.0.

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Nowa Sdl 20142
PKS Nowy Targ sp. z 0.0. Nowy Targ 2013
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej i Spedycji Oéwigcim 2014

Os$wiecim SA
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Skarzysko
PKS Iwopol sp. z 0.0. Kamienna 2007
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej Tomaszow 2014
w Tomaszowie Lubelskim sp. z o.0. Lubelski
PKS Zakopane sp. z 0.0. Zakopane 2005
Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Zywcu Tywiec 2009
sp. z 0.0.
Spotki pracownicze (pierwotnie)

Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej sp. z 0.0. Starg.a}‘d . ok. 2013

Szczecinski

@ Wrciaz prowadzi dzialalno$¢.

b TJako spadkobierca tradycji spotka pracownicza PKS VOYAGER Luban SL

¢ W 2012 r. wyodrebnione z PKS ,Wschdd” SA nowe przedsiebiorstwo PKS Hrubieszow.
4 'W 2012 r. wyodrebnione ponownie jako PKS Tomaszéw Lubelski sp. z o.o.

¢ W 2012 r. wyodrebnione ponownie jako PKS Wtodawa sp. z o.0.

5.5. KONKURENCJA NA RYNKU PRZEWOZOW AUTOBUSOWYCH

Na krajowym rynku transportowym z przedsigbiorstwami PKS konkuruje
wielu przewoznikow, ale zazwyczaj odbywa si¢ to na poziomie lokalnym.
Zupelnie nowym podmiotem (nie powstalym z przejecia dotychczasowych
przedsigbiorstw), ktéry podjal konkurencje w skali ogélnopolskiej, nie
tylko z PKS, ale réwniez z PKP, byl Polski Express. Firma przeniosta do
Polski doswiadczenia brytyjskiej National Express Group (NEG), ktorej
byla wilasnoscig. Rozpoczeta dzialalnos¢ w drugiej potowie 1994 r. wpro-
wadzajac autobusowe polaczenia na $rednie i duze odlegltosci — miedzy
Warszawg a Gdanskiem i Gdynia, Bialymstokiem, Lublinem, Lodzig,
Krakowem, Wroctawiem i Poznaniem, a takze Bydgoszcza. W 1996 r. po-
taczenie do Lublina wydtuzono do Rzeszowa, a na linii bydgoskiej pojawity
sie autobusy do Szczecina i Kolobrzegu. Rok pézniej pojawila si¢ sezonowa
linia z Warszawy do Krynicy Morskiej. W 2001 r. uruchomiano potaczenia
Warszawy z Wroclawiem. Kolejny etap ekspansji przewoznika miat miejsce
w 2003 r., kiedy uruchomiono potaczenia Warszawy z Ustka (sezonowe),
Gorzowem Wielkopolskim i Kudowg Zdréj. Ponadto L6dz uzyskala stafe
polaczenie z Gdynig i sezonowe z Krynica Morska. Niestety czes¢ tych
polaczen, zwlaszcza w kierunku Wroclawia i Kudowy Zdroju, nie cieszyta
sie wystarczajaca frekwencja pasazeréw i przedsiebiorstwo zrezygnowalo
z ich obstugi. Sie¢ pofaczen ulegala wielokrotnie zmianom. Stan we wrzesniu
2006 r. przedstawia rycina 23. W sezonie letnim dodatkowo realizowana byta
obstuga polaczenia Lodzi z Krynicag Morska (www.polskiexpress.pl). Polski
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Express dzialat korzystajac z wtasnych srodkéw, jedynie zakup nowego taboru
byl finansowany czgsciowo poprzez leasing walutowy. Po do$¢ powaznych
trudno$ciach ekonomicznych w listopadzie 2008 r. przewoznik zawiesit
polaczenia, a jego konto zajal komornik. W 2010 r. firma juz nie istniala,
o czym $wiadczy brak wpisu w KRS.

‘\ Bydgoszcz

oGorzow Wikp. //”
/

6 10
liczba par autobusow
Polski Express na dobe
number of Polski Express
return trips (24 hours)

=== autostrady == drogi dwujezdniowe
motorways dual carriageways

=== autostrady w budowie ——— pozostate drogi gtbwne
motorways under construction other main roads

Ryc. 23. Sie¢ polaczen firmy Polski Express w 2006 r.
Fig. 23. Polski Express’s network of connections (2006)

Opracowanie wiasne na podstawie: www.polskiexpress.pl.

W 2009 r. szkocka firma Souter Investments powolata do zycia spotke-cor-
ke Souter Holdings Poland. Nie jest to pierwsza inwestycja zagraniczna firmy:
posiadata ona juz wigkszos$ciowe udzialy w dwdch miejskich spétkach auto-
busowych w Nowej Zelandii, a takze firme przewozéw promowych z siedziba
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w Auckland - Fullers Group. Ponadto firma Souter Investments nalezy do
konsorcjum, ktére nabylo spotke Istanbul Deniz Otobusleri A.S. zajmujaca si¢
przewozami promowymi po Morzu Marmara (www.polskibus.com).

W Polsce, firma Souter rozpoczela dziatalno$¢ 19 czerwca 2011 r.
polaczeniami autobusowymi pod handlowa nazwa PolskiBus.com. Na po-
czatku spotka realizowala polgczenia krajowe Warszawa-Kielce-Krakow,
Warszawa-Gdansk, Warszawa-Bydgoszcz-Szczecin, Warszawa-Bialystok,
Warszawa-Lublin i Warszawa-Katowice (ryc. 24). Nowoscig w stosunku do
oferty przedsigbiorstw PKS byto wprowadzenie pofaczen miedzynarodowych
(Warszawa-Katowice-Bratystawa—-Wieden, Warszawa- L6dz-Wroctaw-Pra-
ga, Warszawa-Lddz-Poznan-Berlin). PolskiBus.com, wzorem tanich linii
lotniczych, operacje rezerwacji, zakupu miejsc i oplat przenidst catkowicie
do Internetu, wprowadzajac rownoczesnie zasade, ze im wczesniej zakupiony
bilet tym tanszy.

Do ciekawych wnioskéw prowadzi poréwnanie obecnej sieci polaczen
realizowanych przez PolskiBus i Polski Express w 2006 r. (ryc. 23 i 24).
Cze$¢ kierunkéw pokrywa sie — na przyklad polaczenia Warszawy z Lu-
blinem i Bydgoszcza. Natomiast w kierunku Tréjmiasta liczba polaczen
zdecydowanie wzrosta (jest to reakcja przewoznika na bardzo dlugi czas
przejazdu koleja). Gorzej w stosunku do Polskiego Expressu wyglada obstu-
ga zachodu Polski. Uzdrowiska jak Kolobrzeg i Ustka oraz wazny osrodek
jakim jest Gorzow Wielkopolski nie znalazly si¢ wowczas w ofercie nowego
przewoznika, a sytuacja Szczecina pogorszyla si¢. Brakuje rowniez polaczen
Lodzi z GOP i Krakowem. To ostatnie miasto z Warszawg polaczono linig
bezposrednig przez Kielce. Nowoscig wprowadzong przez PolskiBus jest
bezposrednie polaczenie Warszawy z Zakopanem. Katowice obstugiwane sg
przy okazji kurséw autobuséw do Bratystawy i Wiednia. Catkiem nowymi
kierunkami sg Poznan i Wroclaw. To pierwsze miasto znajduje si¢ na
trasie autobuséw do Berlina, natomiast drugie na linii taczacej Warszawe
z Pragg (ryc. 24).

W ciagu zaledwie dwoch lat PolskiBus.com zanotowal ogromny wzrost,
zaréwno mierzony liczbg polaczen, jak réwniez zasiegiem terytorialnym sieci
(ryc. 25). Biorgc pod uwage, gdzie PKP Polskie Linie Kolejowe prowadzg sze-
roko zakrojone prace remontowe wida¢, ze Polskibus.com jest najwiekszym
beneficjentem modernizacji sieci kolejowej w Polsce. Jego szczegdlng ekspan-
sje odnotowuje si¢ na polaczeniach, gdzie oferta przewoznikéw kolejowych
pogarsza sie lub jej brakuje. To ttumaczy np. kursy do Wilna lub stale zwiek-
szajacy sie liczbe polaczen z Lodzig i Wroclawiem. Warto zwréci¢ uwage, ze
zaczely pojawiac sie linie z pominieciem Warszawy, umozliwiajace na przy-
ktad bezposredni przejazd z Zakopanego do Berlina, z Gdanska do Rzeszowa
lub Pragi. Zaskakuje pojawienie si¢ kurséw Szczecin-Berlin, zwlaszcza, ze na
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tej trasie stosunkowo czgsto i niedrogo mozna odby¢ podr6z niemieckimi
pociagami wedlug taryfy zwigzku komunikacyjnego.

Ponadto istnieje wielu mniejszych przewoznikow obstugujacych zazwyczaj
pojedyncze polaczenia ponadregionalne. Istniejg takze prywatni operatorzy
prowadzacy polaczenia dalekobiezne, ale na obszarze jednego wojewddztwa.
Sa nimi na przykfad krakowski Szwagropol obstugujacy pospieszne polacze-
nia Krakowa z Zakopanem i Nowym Saczem, czy jeleniogorska Krycha-bis

6 10
liczba par autobuséw
PolskiBus na dobe
number of PolskiBus
return trips (24 hours)

=== autostrady === drogi dwujezdniowe
motorways dual carriageways

=== autostrady w budowie ——— pozostate drogi gtéwne
motorways under construction other main roads

Ryc. 24. Sie¢ polaczen przewoznika PolskiBus.com w 2012 r.
Fig. 24. PolskiBus.com’s network of connections (2012)

Opracowanie wiasne na podstawie: www.polskibus.com.
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liczba par autobuséw PolskiBus na dobe N, J
number of PolskiBus return trips (24 hours)

=== autostrady === drogi dwujezdniowe

motorways dual carriageways
=== autostrady w budowie ——— pozostate drogi gtbwne
motorways under construction other main roads

Ryc. 25. Sie¢ pofaczen przewoznika PolskiBus.com w 2014 r.
Fig. 25. PolskiBus.com’s network of connections (2014)

Opracowanie wlasne na podstawie: www.polskibus.com.

prowadzaca poza lokalnymi kursami takze obstuge linii ekspresowej do Wro-
ctawia. Warto tez wspomniec¢ o firmie Neobus z podrzeszowskiego Niebylca,
obstugujacej polaczenia z Warszawy i Wroclawia do Sanoka i polozonych
w Beskidzie Niskim uzdrowisk w Iwoniczu i Rymanowie (ryc. 26). Firma
postanowila nawigza¢ rownorzedng walke z wspomnianym wyzej szkockim
przewoznikiem, adaptujac niektore rozwigzania w zakresie promocji, jak
réwniez taboru autokarowego. Dzigki temu utrzymuje pozycje lidera na trasie
Warszawa-Podkarpacie.
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2 6 10 14
liczba par autobusow
Neobus na dobe
number of Neobus
return trips (24 hours)

=== autostrady === drogi dwujezdniowe
motorways dual carriageways

=== autostrady w budowie ——— pozostate drogi gtowne
motorways under construction other main roads

Ryc. 26. Sie¢ polaczen przewoznika Neobus w 2014 .
Fig. 26. Neobus’s network of connections (2014)

Opracowanie wiasne na podstawie: www.neobus.pl.

Znacznie bardziej aktywni sg niezalezni przewoznicy prywatni w transpo-
rcie lokalnym, gdzie stanowig realna, a niekiedy wrecz nieuczciwg konkuren-
cje dla lokalnych przedsigbiorstw PKS. Wedtug H. Polewskiej-Dorozik (2001,
s.7), »male firmy prywatne otrzymaly najwigcej zezwolen na wykonywanie
krajowych przewozéw nieregularnych, jednak zamiast nich wykonuja czgsto
przewozy regularne”. Najwigcej niezaleznych przewoznikéw funkcjonuje
w Polsce potudniowo-wschodniej (Chodkowska-Miszczuk, 2005, 2006). Na
poczatku lat 2000. tylko w wojewddztwie lubelskim zarejestrowanych bylo
287 malych przewoznikéw, z czego niemal 75% obstugiwalo trasy przebie-
gajace przez stolice regionu. W okolicach Lublina polaczenia zostaty wrecz
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zdominowane przez firmy przewozowe dysponujace mini- i midibusami. Co
ciekawe, czes¢ wlascicieli nowych firm stanowili byli (zwolnieni) pracownicy
PKS, gléwnie kierowcy i mechanicy.

Z badan J. Chodkowskiej-Miszczuk (2005) wynika, Ze natezenie ruchu
w regionie jest bardzo duze. Trasa Lublin-Swidnik $redniodobowo jest
obstugiwana przez 200, a Lublin-Lubartéw i Lublin-Leczna przez ponad
100 kurséw (w godzinach szczytu pojazdy kursujg co 10 minut). Niewiele
mniejszym natezeniem charakteryzuja sie linie z Lublina do Krasnika, Opola
Lubelskiego i Putaw. Zdecydowanie mniejsze natezenie kurséw przewoznikow
niezaleznych wystepuje w aglomeracji bydgoskiej, a zupelnie znikome w oko-
licach Czestochowy, Bialegostoku i Szczecina. W przypadku trzech ostatnich
obszaréw nadal dominujacg pozycje w przewozach pasazerskich odgrywaja
przedsigbiorstwa PKS (Chodkowska-Miszczuk, 2006). Zdominowanie rynku
przez te ostatnie moze prowadzi¢ do praktyk monopolistycznych i zakldcenia
warunkéw uczciwej konkurencji, tym razem ze strony przedsigbiorstw PKS
(Janecki, 2003). Nieuczciwe praktyki moga przejawiac si¢ stosowaniem dum-
pingu cenowego, administracyjnymi zakazami korzystania z przystankow
autobusowych itp.

5.6. PODSUMOWANIE

W wyniku zainicjowanych w 1989 r. przemian spoteczno-gospodar-
czych przedsiebiorstwa PKS znalazly si¢ w zupelnie nowej sytuacji. Warunki
rynkowe szczegdlnie dotkliwe okazaly sie dla przedsiebiorstw zajmujacych
sie wylgcznie przewozami towarowymi: z okoto 40 pozostalo ich zaledwie
kilka. W lepszej sytuacji znalazty si¢ przedsiebiorstwa zajmujace si¢ zaréwno
przewozami pasazerskimi jak i towarowymi, niestety najczesciej kosztem
znacznego ograniczenia transportu ladunkéw. Wiekszos¢ przedsiebiorstw
PKS skupila si¢ na obstudze lokalnych i regionalnych przewozdéw pasa-
zerskich, czesto w sytuacji ograniczania przewozéw przez kolej. Jedynie
firmy o najlepszej kondycji dostrzegly potrzebe dywersyfikacji dziatalnosci.
Jedna z jej form bylo podjecie miedzynarodowych przewozéw autobusowych
(Komornicki, 1999).

Prdoba dostosowania skostniatej struktury PKS do nowych warunkéw eko-
nomicznych bylo rozbicie jej na nowe, mniejsze przedsiebiorstwa dzialajace na
wiasny rachunek. Stanowilo to pierwszy krok do kolejnych proceséw, jakimi
byty komercjalizacja i ewentualnie dalsza prywatyzacja przedsiebiorstw PKS.
Niestety nie udato si¢ zebra¢ informacji na temat wszystkich przedsigbiorstw.
Mozna tylko przypuszczaé, ze cze$¢ majatku przedsigbiorstw towarowych
PKS zostala zakupiona przez prywatne podmioty w pierwszej polowie lat
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1990. Przedsigbiorstwa pasazerskie i pasazersko-towarowe, poza nielicznymi
wyjatkami (np. tabor autobusowy PKS Szczytno, placowka terenowa PKS
w Skoczowie), ulegaly przeksztalceniom w calosci.

Chociaz J. Majewski i K. Szatucki (1992) okreslaja $ciezke obrang przez
przedsiebiorstwa PKS jako ,,nurt transformacji aktywnej”, najpopularniejsza
postacig zmian byly przeksztalcenia w jednoosobowe spoétki Skarbu Pan-
stwa, a nastgpnie, po wyczerpaniu si¢ tej formuly, w spétki z catkowitym
udzialem samorzadéw. T. Komornicki (2004, s. 226) okresla to nastgpujaco:
»za drastyczng decentralizacja nie poszla szybka prywatyzacja”. W sumie
sprywatyzowano ponad polowe podmiotéw, to jest znaczaco mniej niz
w krajach o$ciennych (Taylor i Ciechanski, 2013a, 2013b, 2017). Nienajlepsze
rezultaty nalezy wigza¢ z blednie zalozong na poczatku lat 1990. koncep-
cja wzmacniania panstwowych przedsi¢biorstw PKS, a potem z brakiem
kapitatu publicznego potrzebnego na rozwoj transportu zbiorowego, z trud-
nosciami w okresleniu sposobu funkcjonowania ustug przewozowych po
sprywatyzowaniu przedsigbiorstwa i negatywnymi nastrojami spofecznymi
towarzyszacymi przeksztalceniom wilasnosciowym (Bakowski, 1999; Hebel
i Kolodziejski, 2003). Ponadto uwaza sie, ze przewoznicy publiczni nie s3
przedsiebiorstwami atrakcyjnymi do prywatyzacji, gdyz w duzej mierze s3
zdekapitalizowane, czgsto o nieuregulowanym statusie prawnym nierucho-
mosci (Janecki, 2003). Uspolecznienie decyzji i skomplikowana procedura
spowalniajg proces prywatyzacji (Grad, 2003). Z kolei brak prywatyzacji
sprzyja dalszej dekapitalizacji, na przyktad taboru (Dyr i Grad, 2000). Wszyst-
ko s3 to okolicznosci niekorzystne, gdyz prywatyzacja jest niezbednym
elementem deregulacji ustug transportowych.

Najpopularniejsza forma prywatyzacjibylo przekazywanie przedsigbiorstw
wleasing pracowniczy (Y4 ogétu badanych). Co ciekawe, pracownicy zajmujacy
sie dotychczas przewozami wykazujg na tym polu znaczng aktywnos¢, niejed-
nokrotnie zastgpujac pasywnos$¢ ze strony panstwa. Ostatecznie kilkadziesigt
przedsiebiorstw trafifo w rece inwestoréw nie zwiazanych z dotychczasowymi
zalogami PKS. Najwiekszym inwestorem okazat si¢ koncern Veolia (obecnie
Arriva Bus Transport Polska), posiadajacy 14 bylych przedsigbiorstw PKS.
Niewiele mniejszym inwestorem (10 spolek PKS) jest izraelska firma Egged
Holding. Arriva, znana z inwestycji w krajach oéciennych, nie inwestowata
bezposrednio w transport autobusowy w Polsce. Wejscie kapitatu obcego do
tirm przewozowych rozpoczelo si¢ nie tylko stosunkowo pédzno, ale rowniez
do pewnego momentu na bardzo ograniczong skale. Nadal nadmierna ilo$¢
przedsigbiorstw pozostaje wylacznie wlasnosciag publiczng (czego nie obser-
wuje sie na przyklad ani w Czechach, ani na Stowacji). Przyczyny tego stanu
wymagaja dalszych badan. Generalnie jednak, przewozy pasazerskie w rela-
cjach krajowych nie nalezg do dochodowych. Nie nastgpilo tez, spodziewane
jeszcze na poczatku lat 2000., wyparcie polskich przewoznikéw drogowych
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z rynku (Polewska-Dorozik, 2001). Réwniez krajowi inwestorzy sa bardzo
rozdrobnieni. Widoczne sg regionalne dysproporcje w przebiegu procesow
prywatyzacyjnych, a stopien ich zaawansowania zalezy od regionu. Trudno
doszukiwa¢ sie jakiego$ jednolitego wzorca prywatyzacji. Wladze kazdego
wojewodztwa przyjmowaly bowiem inng strategie prywatyzacyjna. Oczywi-
$cie prywatyzacja nie rozwigze wszystkich problemdéw przedsiebiorstw PKS,
potrzebna bylaby réwniez jakas ich konsolidacja w zwiazki regionalne lub
komunalne. Podjeta w 2008 r. komunalizacja przedsiebiorstw PKS jest, nieste-
ty, tylko utrwaleniem niekorzystnych stosunkéw wiasno$ciowych w branzy.

Oczywiscie przedsiebiorstwa PKS nie dzialaja w prozni, posiadajg konku-
rentéw na kazdym poziomie podziatu terytorialnego. Na rynkach lokalnych,
rzadziej regionalnych, musza konkurowa¢ z prywatnymi przewoznikami
niezaleznymi, a na rynku ponadregionalnym pierwotnie wyrdst im konkurent
w postaci Polskiego Expressu, kilka lat pozniej zastgpiony przez zdecydowa-
nie silniejszego przewoznika dziatajacego pod nazwg Polskibus.com. Pomimo
widocznego wzrostu konkurencji, nadal znaczaca czgs$¢ regularnych przewo-
zOw jest realizowana przez byle lub obecne przedsiebiorstwa PKS.

Przysztos$¢ niesie dla przedsigbiorstw PKS wiele zagrozen, poglebianych
czesto przez przyjeta strategie przetrwania, a nie rozwoju. Przede wszystkim
wynika to ze spadku popytu na ustugi publicznego transportu zbiorowego,
przy jednoczesnym ogromnym rozwoju motoryzacji indywidualnej. Brakuje
tez charakterystycznych dla wielu krajéw Unii Europejskiej mechanizméw
kreujacych transport publiczny. Z duzym prawdopodobienstwem mozna
zalozy¢, ze odnotowywany bedzie dalszy spadek liczby oséb korzystajacych
z autobuséw (podobnie zresztg jak z transportu kolejowego). Ponadto, na
rynku pojawilo si¢ wielu drobnych przewoznikéw dysponujacych mniejszym,
lepiej dostosowanym do zréznicowanych potokéw przewozowych taborem,
umozliwiajacym czestsze kursowanie. Przewoznicy niezalezni zadowalaja si¢
mniejszym zyskiem, nie ponosza kosztéw zwigzanych z przerostami zatrud-
nienia, nadmiernie rozbudowang administracja, utrzymaniem przystankow.
Powaznym zagrozeniem jest takze nieuczciwa konkurencja ze strony niekto-
rych prywatnych przewoznikéw, przejawiajaca si¢ w podbieraniu pasazerow
bezposrednio przed przyjazdem autobusu PKS (Bakowski, 1999; Menes,
2000, 2002; Polewska-Dorozik, 2001; Wolanski i inni, 2016).

Przedsigbiorstwa PKS, aby moéc skutecznie konkurowaé, wymagaja
zwiekszonych inwestycji przede wszystkim w nowy, zréznicowany i bardziej
dostosowany do potokéw podréznych tabor. Jednak ogromnym problemem
jest pozyskanie $srodkéw na wymiane taboru. Niska rentowno$¢ wigkszo-
$ci przedsigbiorstw nie pozwala na zakupy nowych autobuséw. Zapewne
rozwigzaniem bylaby szybka prywatyzacja, ale z nie w pelni wiadomych
przyczyn, proces ten odbywa si¢ zdecydowanie za wolno. Niedoceniane sg
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tez zwigzane z prywatyzacja — sprawna organizacja, marketing i nowoczesne
metody zarzadzania. Pewng szans¢ na rozwdj przedsiebiorstw stwarza jednak
przezywany obecnie jeszcze wigkszy regres transportu kolejowego — w wielu
regionach spotki kolejowe wycofujg si¢ z obstugi juz nie tylko linii o zasiegu
regionalnym, ale takze polaczen ponadregionalnych (Taylor, 2007). Wydaje
sie jednak, ze najlepiej te szanse¢ wykorzystal kapitat szkocki rozwijajac sie¢
polfaczen dalekobieznych znanych jako PolskiBus.com. Co niekorzystne,
cze$¢ przewoznikow nie podjeta walki i nie probowala nawet skopiowaé
rozwiazan tego operatora.

Dotychczasowe doswiadczenia pokazuja, Ze raczej nie nalezy spodziewaé
sie spektakularnych upadkéw przedsigbiorstw PKS. Mozliwe jest natomiast
wchlanianie stabszych podmiotéw przez silniejszych sgsiadéw, co juz ob-
serwowalismy. Wigkszym zagrozeniem wydaje si¢ wykup przedsigbiorstw
z nastawieniem na doprowadzenie ich do upadku i bardziej intensywnego
wykorzystania ich dotychczasowych nieruchomosci. Z pewnoscig admini-
stracja publiczna powinna przejawia¢ wieksza aktywnos¢ w zakresie prywa-
tyzowania przedsigbiorstw. Bez wyraznego wsparcia kapitalowego nie beda
one mogly skutecznie konkurowac¢ ani jakoscia, ani réznorodnoscia ustug.



6. TRANSPORT MIE]JSKI

Wedlug O. Wyszomirskiego (red., 2008) transport miejski (zwany czesto,
ale niezbyt poprawnie komunikacja miejska) jest to regularny, publiczny
transport zbiorowy realizowany na wniosek samorzadowego organizatora
transportu na terenie jednej gminy, ewentualnie na terenie kilku gmin, jezeli
zawarte jest porozumienie miedzygminne lub tez gminy tworza miedzygmin-
ny zwigzek komunalny. Z pojeciem komunikacji miejskiej, a $cislej komunal-
nego transportu publicznego, wiaze si¢ samorzadowy organizator transportu.
Jest to jednostka organizacyjna gminy lub zwigzku miedzygminnego i samo-
rzagdu wojewddzkiego, wykonujaca zadania organizatorskie w stosunku do
transportu miejskiego, czasem rowniez obstugujacego sasiednie obszary.

Zasadniczo w miejscowosciach i gminach liczacych ponizej 20 000 miesz-
kancow transport miejski staje si¢ zbyteczny, jesli kazda rodzina posiada
przynajmniej jeden samochdd i istnieje wystarczajaca ilo§¢ miejsc parkingo-
wych i przepustowo$¢ sieci drogowej. W praktyce warunki te s trudne do
spelnienia poza nielicznymi, zazwyczaj najmniejszymi miastami (Rozkwi-
talska i inni, 1994). Warto jednak zauwazy¢, ze zasada ta niekoniecznie sie
sprawdza na obszarach aglomeracji, gdzie funkcjonuja zazwyczaj przewozy
organizowane przez wladze wigkszych osrodkéw miejskich.

6.1. ZMIANY LEGISLACYJNE W POLSKIM TRANSPORCIE MIEJSKIM

Przedsigbiorstwa zajmujace si¢ lokalnym transportem zbiorowym po
1945 r. objeto nowymi regulacjami prawnymi. Ustawa o terenowych organach
jednolitej wltadzy parnistwowej (Ustawa..., 1950b) zniosta osobowos¢ prawna
miast, zlikwidowala pojecie wlasnosci komunalnej, ktdra zastapita wlasnosc¢
panstwowa. Tym samym komunalne przedsigbiorstwa transportowe staly si¢
przedsiebiorstwami panstwowymi, a obszar ich obstugi dostosowano do gra-
nic administracyjnych miast. Uwzgledniajac kryteria zasiggu terytorialnego
i formy organizacyjnej, miejskie przedsigbiorstwa transportowe najogdlniej
mozna bylo podzieli¢ na wyodrebnione prawnie i organizacyjnie podmioty
gospodarcze oraz na zaklady w wielobranzowych przedsiebiorstwach go-
spodarki komunalnej i mieszkaniowej. Do pierwszej grupy zaliczono wo-
jewodzkie przedsiebiorstwa komunikacyjne, wojewddzkie przedsiebiorstwa
komunikacji miejskiej, miejskie zaklady komunikacyjne i miejskie przed-
siebiorstwa komunikacyjne. Do drugiej grupy zakladéw wielobranzowych
nalezaly miejskie przedsigbiorstwa gospodarki komunalnej, przedsigbiorstwa
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gospodarki komunalnej i przedsiebiorstwa gospodarki komunalnej i miesz-
kaniowej. Bez wzgledu na forme¢ organizacyjna przedsigbiorstwa te pelnity
zaréwno role organizatora lokalnego transportu zbiorowego, jak i wykonaw-
cy przewozéw. W powyzszych ramach transport miejski funkcjonowat do
1981 r., kiedy z mocy Ustawy o przedsiebiorstwach paristwowych (Ustawa...,
1981) czes¢ przedsigbiorstw wojewddzkich zlikwidowano, powotujac na ich
miejsce mniejsze jednostki.

Ustawa o systemie rad narodowych i samorzgdu terytorialnego (Ustawa...,
1983) umocnita zapoczatkowang w 1981 r. restrukturyzacje umozliwiajac
wladzom terenowym przejmowanie na wlasnos¢ zakladow i przedsiebiorstw
transportu miejskiego na administrowanym terenie.

Ustawa o samorzgdzie terytorialnym (Ustawa..., 1990a) przywrocita forme
mienia komunalnego, nalezacego dotychczas do terenowych organéw wiladzy
i administracji stopnia podstawowego, a takze do przedsiebiorstw, zakltadow
i innych jednostek organizacyjnych dla ktérych organem zalozycielskim byty
wspomniane wyzej jednostki. Opisywany zapis nie dotyczyl jednak wielu
przedsiebiorstw transportu miejskiego, dla ktérych organem zatozycielskim
pozostal wojewoda. Niemniej, ustawodawca umozliwit przekazywanie mienia
przedsiebiorstw uzytecznosci publicznej jako mienia komunalnego w sytu-
acji, gdy jest ono niezbedne do wykonywania zadan wtasnych gminy, a wiec
m.in. lokalnego transportu zbiorowego. Wtascicielem mienia przedsiebiorstw
transportu miejskiego stawaly sie gminy lub zwigzki gmin, a majatek trak-
towany byt jako niepodzielny. Mienie to moglo by¢ przekazywane na rzecz
powolanych przez rady gminy przewoznikéw, funkcjonujacych jako zaklady
budzetowe lub spétki prawa handlowego, w ktérym jedynym wiascicielem
byt - przynajmniej na poczatku — samorzad gminny. Przeksztalcenie w zaklad
budzetowy w istocie niewiele réznito nowy twor od statusu przedsigbiorstwa
panstwowego (Bakowski i Szewczuk, 1991). Ustawa... (1990a) dawala takze
prawo do tworzenia zwigzkéw miedzygminnych, stowarzyszen gmin i zawie-
rania porozumien komunalnych. Zezwalala na ustalanie cen urzedowych za
uslugi transportu zbiorowego (Radziewicz, 2005).

Kolejnym aktem prawnym wplywajacym na funkcjonowanie transportu
miejskiego byla Ustawa o gospodarce komunalnej (Ustawa..., 1997a). Istotniej-
sze zapisy, nie ujete w innych aktach prawnych, dotyczg procedur komercja-
lizacji. Przedsiebiorstwa komunalne, w stosunku do ktérych rada gminy nie
postanowita o wyborze formy organizacyjno-prawnej lub o ich prywatyzacji,
ulegly z dniem 1.07.1997 r. — z mocy prawa — przeksztalceniu w jednooso-
bowe spdtki gminy. Nowa spdtka stawata si¢ spadkobiercg dotychczasowego
przedsiebiorstwa komunalnego, na przyklad przejmowata wszystkich pracow-
nikéw. Warto pamigtad, ze w sprawach zwigzanych z komercjalizacja przed-
siebiorstw komunalnych, nie stosuje si¢ przepiséw wynikajacych z ustawy
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o komercjalizacji i prywatyzacji przedsigbiorstw panstwowych. Mozliwe jest
natomiast przeksztalcenie zakladu budzetowego w spotke prawa handlowego.
Powotanie spotki akcyjnej lub spotki z ograniczong odpowiedzialnoscig musi
zosta¢ poprzedzone likwidacja zakladu budzetowego, ktérego niezlikwidowa-
ne mienie wnosi si¢ do nowej spotki jako kapitat zalozycielski. Nowa spétka
wchodzi w posiadanie majatku zaktadu budzetowego, a w przypadku gruntéw
- otrzymuje prawo ich wieczystego uzytkowania (Ustawa..., 1997a).

Ponadto, zbiorowy transport komunalny podlega wielu regulacjom praw-
nym, ktdre de facto krepuja dziatalno$¢ podmiotéw nim sie zajmujacych. Pod-
stawowg role odgrywaja takie akty prawne jak Prawo przewozowe (Ustawa...,
1984), Ustawa o transporcie drogowym (Ustawa..., 2001c), Prawo zaméwien
publicznych (Ustawa..., 2004a) i Ustawa o czasie pracy kierowcéw (Ustawa...,
2004b). Prawo zaméwieti publicznych dotyczy wylacznie organizatoréw prze-
wozOw, a nie przewoznikow. Znaczacy wpltyw na funkcjonowanie transportu
gminnego majg ustawy nakladajace na organizatoréw obowigzek swiadczenia
przejazdéw ulgowych i bezplatnych, ktérzy czesto nie uzyskuja jakiejkolwiek
rekompensaty za strony administracji panstwowej (Wyszomirski, red., 2008).

Ustawa o transporcie drogowym (Ustawa..., 2001c) sprawia, ze przewoznicy
wykonujacy ustugi na rzecz samorzadéw podlegaja takim samym regulacjom
jak podmioty $wiadczace ustugi transportowe bezposrednio i na wlasny ra-
chunek. Dotyczy to m.in. zmian rozkladu jazdy, funkcjonowania transportu
miejskiego itp.

Najnowszym aktem, ktéry wymaga wspomnienia jest Ustawa o transpo-
rcie zbiorowym (2011), ktdéra zdefiniowala transport miejski jako gminne
przewozy pasazerskie wykonywane w granicach administracyjnych miasta,
miasta i gminy, miast, albo miast i gmin sasiadujacych jezeli zawarte zostalo
porozumienie lub zostal utworzy zwigzek miedzygminny w celu wspodlnej
realizacji publicznego transportu zbiorowego i takimi bedziemy si¢ zajmowa¢
w niniejszym rozdziale.

6.2. ZMIANY ORGANIZACYJNE W TRANSPORCIE MIEJSKIM

W 1980 r. istnialy 23 wojewddzkie przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej
i 12 wojewddzkich przedsigbiorstw gospodarki komunalnej zajmujacych sie
transportem miejskim. Funkcjonowalo tez 16 przedsiebiorstw komunikacyj-
nych i 10 gospodarki komunalnej majgcych charakter przedsiebiorstw miej-
skich. Lacznie 61 podmiotéw zajmowalo sie transportem miejskim.

Dziewie¢ lat pdzniej transportem miejskim zajmowalo si¢ juz 108 jed-
nostek, z czego 56 stanowily wojewddzkie (odpowiednio 15) i miejskie (41)
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przedsiebiorstwa komunikacyjne, a 52 byly miejskimi wielozakladowymi
przedsiebiorstwami gospodarki komunalnej. Nie bylo juz natomiast przedsie-
biorstw wojewddzkich ostatniego typu (Zagozdzon, 2001). W 1992 r. liczba
podmiotéw zajmujacych sie transportem miejskim wzrosta do 152 (Rozkwi-
talska i inni, 1994).

W latach 1945-1989 gtéwne zrodlo utrzymania podmiotéw zajmujacych
sie transportem miejskim stanowity dotacje i dochody ze sprzedazy biletow.
Nierzadko dotacje, okreslane na postawie zaplanowanej, a nie faktycznie
wykonanej pracy przewozowej, pozwalaly przedsiebiorstwom uzyskiwac
zysk. Dla przewoznikéw nie byt istotny jednak rozklad jazdy, lecz liczba
wykonanych wozokilometréw. W istniejacym systemie trudno bylo o racjo-
nalne gospodarowanie $rodkami finansowymi i rzeczowymi, tak ze w latach
1968-1982 $rednie pokrycie wpltywami ze sprzedazy biletéw kosztéw eks-
ploatacyjnych spadlo z 98 do 20%. Pézniej udalo si¢ te niekorzystna sytuacje
wyhamowac i w 1989 r. wplywy z biletoéw pokrywaly 38% kosztow (Zagoz-
dzon, 2001).

Po 1989 r. nastapil przyspieszony proces rozwoju motoryzacji indywidu-
alnej, a panstwo wycofalo si¢ z opieki nad lokalnym transportem publicznym
obcigzajac tym zadaniem samorzady, jednak bez odpowiedniej rekompensaty
finansowej. W rezultacie ceny biletow wzrosty i pojawity si¢ problemy z wy-
miang taboru. Zdecentralizowanie i obnizenie rentownosci zaowocowaly
deterioracja transportu publicznego, szczegdlnie w aglomeracji stotecznej,
konurbacji goérnoslaskiej i tréjmiejskiej. Niekorzystne zjawiska poglebity
nieudane proby stworzenia zwigzkéw miedzygminnych i porozumien mie-
dzy wladzami réznego szczebla (Pucher, 1995a, 1995b; Rudnicki i Starowicz,
2005).

Przed 1990 r. miejski transport publiczny podporzadkowany byl bezpo-
$rednio przewoznikom miejskim, a w niektorych przypadkach nawet woje-
wodzkim. Rozwigzanie to utrzymano takze po 1990 r., kiedy gminy dokonaty
komunalizacji przedsiebiorstw komunikacyjnych. Jedynie w najwiekszych
aglomeracjach podjeto proby ograniczenia roli miasta w prowadzeniu komu-
nikacji miejskiej (Dydkowski i Tomanek, 1999).

Wedlug O. Wyszomirskiego (red., 2008) transport miejski jako ze zali-
cza sie do sfery ustug komunalnych, postrzegany jest czesto jako monopol
naturalny w stosunku do ktérego istnieje przeswiadczenie, ze jedna firma
potrafi zaspokoi¢ potrzeby przewozowe efektywniej niz dwie lub wiecej firm.
Najwazniejszym podmiotem na rynku transportu miejskiego, wptywajacym
na jego funkcjonowanie, jest gmina. Rola panstwa jest mocno ograniczona,
za$ wladze samorzadowe dysponuja kompetencjami, dzigki ktérym ustalaja
zakres i sposob zaspokojenia potrzeb transportowych mieszkancow (Wyszo-
mirski, red., 2008).
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6.3. ORGANIZATORZY TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Wigkszo$¢ organizatoréw transportu miejskiego powstata jeszcze w latach
1990. Sytuacja obserwowana na poczatku lat 2000. nie ulegata w kolejnych
latach znaczacym przemianom. Co prawda pojedyncze podmioty ulegaly
likwidacji, ale na ich miejsce zwykle tworzono kilka innych, nowych. Moz-
na wigc podejrzewad, ze swiadomos¢ koniecznosci organizacji transportu
zbiorowego na obszarach zurbanizowanych i wyplywajacych z tego korzysci
wsrdd samorzagdow rosta.

Charakterystyczng cechg jest skupienie organizatoréw transportu miej-
skiego na terenie szeroko pojetego Gornego Slaska. Jest to niewatpliwie
rezultatem funkcjonowania w przesztosci na tym obszarze najsilniejszego
wojewoddzkiego przedsigbiorstwa komunikacyjnego z siedzibg w Katowicach,
za$ integracja transportu jest tutaj czyms$ naturalnym, wynikajacym z wielo-
letniej tradycji. Nierzadko uktad granic jednostek osadniczych wielokrotnie
przecina sieci transportu miejskiego (zwlaszcza tramwajowego), ponadlo-
kalny organizator transportu byl wigc tu rozwigzaniem wrecz koniecznym
(Soczéwka, 2012; Rechlowicz i Soczédwka, 2012). Do$¢ podobny uklad za-
uwazamy na drugim obszarze zwigzanym z wydobyciem wegla kamiennego.
Takze tutaj likwidacja WPK Walbrzych zaowocowata powstaniem nowych
organizatoréw transportu.

Sytuacja obserwowana w 2006 r. (ryc. 27) nie rozni si¢ bardzo od obrazu
z poczatku lat 2000. Rozwigzano co prawda Komunikacyjny Zwiazek Ko-
munalny w Swidnicy (o zasiegu ponadlokalnym), powolano jednak zarzady
transportu publicznego o charakterze lokalnym m.in. w Gdansku, Lodzi
i Piotrkowie Trybunalskim. W rozkladzie przestrzennym zjawiska obser-
wujemy wzrost tworzenia organizatoréw transportu miejskiego poza GOP
i obszarami don przylegajacymi. Wzrasta liczba podmiotéw, szczegdlnie
w szerokopojetej centralnej Polsce.
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Ryc. 27. Rozmieszczenie organizatoréw transportu miejskiego w 2006 r.
Fig. 27. Location of organisers of collective urban transport (2006)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe
samorzagdow gminnych i przedsigbiorstw.

W Polsce, w potowie 2010 r. funkcjonowalo 27 zarzagdéw (organizatoréw)
transportu miejskiego (ryc. 28). Zasadnicza rola zarzadéw, oczywiscie oprocz
zapewnienia wlasciwej obstugi transportowej, bylo stworzenie warunkéw do
powstania konkurencji regulowanej (Taylor i Ciechanski, 2008c). Ponadto
nierzadko, na mocy odrebnych porozumien komunalnych, organizuja one
transport miejski nie tylko na obszarze gminy bedacej ich siedziba, ale takze
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w gminach i miastach o$ciennych. Co interesujace, tego typu podmioty za-
czety ksztaltowac sie w Polsce wschodniej, natomiast nasycenie nimi w Polsce
zachodniej bylo nieduze.
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Ryc. 28. Rozmieszczenie organizatoréw transportu miejskiego w 2010 r.
Fig. 28. Location of organisers of collective urban transport (2010)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe

samorzagdow gminnych i przedsigbiorstw.

W 2014 r. jestesmy obserwatorami odmiennej sytuacji. Pomimo likwidacji
cze$ci organizatordw, ich liczba wzrosta do 33 (ryc. 29). Nie stalo sig¢ to jed-
nak za sprawg jakiego$ gwaltownego przyrostu liczby zarzadéw transportu
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miejskiego, gdyz odpowiedzialno$¢ za jego organizacje coraz czesciej po-
wierzano urzedom miejskim. Nadal obserwuje si¢ niska aktywno$¢ w tym

zakresie na zachodzie Polski.
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Ryc. 29. Rozmieszczenie organizatordw transportu miejskiego w 2014 r.
Fig. 29. Location of organisers of collective urban transport (2014)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe

samorzadow gminnych i przedsigbiorstw.

Najwigcej organizatorow funkcjonuje (ogétem sze$ciu w 2014 r.) na tere-
nie wojewddztwa §laskiego, z czego trzech ma charakter komunikacyjnego
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zwigzku komunalnego, a trzy s3 jednostkami budzetowymi. Niewatpliwie naj-
wieksza role odgrywa tu powotany w 1991 r. w miejsce WPK Katowice - Ko-
munikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego
(KZK GOP). Gminy wchodzace w jego sktad podaje sie w tabeli 22. Kolejne
dwa zwiazki komunikacyjne zlokalizowane s3 tuz przy granicy wojewddztwa
slaskiego, w wojewddztwie matopolskim: jeden obejmuje gminy Chrzandw,
Libigz i Trzebinia, a drugi — Olkusz, Bolestaw, Bukowno i Klucze.

Poza rozkladami przestrzennymi organizatoréw transportu miejskiego,
interesujg nas réwniez inne ich cechy charakterystyczne, ktére wymagaja ko-
mentarza. Najwiecej organizatorow powotano do zycia w pierwszej potowie
lat 1990, wtedy tez powstata wiekszo$¢ obecnie funkcjonujacych na Slasku.
Byla to koniecznos$¢ zwigzana z uporzgdkowaniem rynku po likwidacji WPK
(Soczowka, 2012; Rechtowicz i Soczdwka, 2012).

Generalnie, w wiekszosci organizatorzy zostali powotani do zycia w du-
zych o$rodkach, ale niektérzy z nich dzialaja w mniejszych jak Bochnia czy
Biala Podlaska. Tylko w latach 2007-2008 utworzono kolejne pi¢¢ zarzadow
w Bialej Podlaskiej, Trojmiescie (Gdansku), Stupsku, Poznaniu i Kielcach.
Ten ostatni nalezy wigza¢ z proba rozwigzania problemoéw, jakie napotkalo
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne i planowanym przejeciem czesci
niedochodowego przedsigbiorstwa przez spotke pracownicza Kieleckie Auto-
busy, powotlana specjalnie w tym celu. Istotnym wydarzeniem bylo powolanie
Metropolitalnego Zwiazku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej. Dotychczas
w konurbacji tréjmiejskiej funkcjonowaly niezaleznie Zarzad Transportu
Miejskiego w Gdansku i Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni. Ponadto,
cze$¢ gmin organizowala transport miejski we wlasnym zakresie, zas Szybka
Kolej Miejska funkcjonowata praktycznie niezaleznie od transportu miejskie-
go. W rezultacie, brakowalo jakiejkolwiek integracji podsysteméw transportu
miejskiego w poszczegdlnych osrodkach. Powotanie MZKZG ma te sytuacje
zmienic.

Jednoczesnie wydaje sie, ze rynkowe podejscie do zarzadzania transpor-
tem miejskim przestato juz by¢ bardzo popularne. O ile w 2009 r. powotano
kolejne dwa zarzady transportu miejskiego (w Lublinie i Rzeszowie), to
w latach 2011-2014 praktycznie nie powolano zadnego. Ogétem, w latach
2007-2010 utworzono ponad % funkcjonujacych obecnie organizatoréw.

Najstarszg jednostka w Polsce zajmujacg si¢ organizacjg transportu pu-
blicznego na obszarach miejskich byt Zaklad Obstugi Komunikacji Miejskiej
(ZOKM) w Biatymstoku, powotany w 1991 r. uchwala rady miejskiej, ktora
stanowila dla niego réwnoczes$nie organ zarzadzajaco-nadzorczy. ZOKM
byl jednostka budzetowa. Zostal powotany do programowania i organiza-
cji transportu miejskiego, zapewnienia ustug przewozowych i kontroli ich
wykonywania, dystrybucji biletéw i kontroli pasazeréw. Stosowanie modelu



160

konkurencji regulowanej w biatostockich warunkach miato charakter nieco
iluzoryczny, gdyz w 1998 r. rynek byl podzielony niemal w calosci mie-
dzy trzy przedsiebiorstwa komunalne powstale w wyniku likwidacji MPK
Bialystok - Komunalne Przedsi¢biorstwo Komunikacji Miejskiej (38%),
Komunalne Przedsiebiorstwo Komunikacyjne (40%) i Komunalny Zaktad
Komunikacyjny (22%). Chociaz wylanianie przewoznikéw odbywalo sie for-
malnie w drodze przetargéw, faktycznie utrzymywat si¢ podziat linii miedzy
przewoznikow, uksztaltowany w chwili podzialu MPK w 1991 r. Poczatkowo
umowy z operatorami zawierano na czas nieokreslony. Nowi przewoznicy
(dwdch) mogli ubiegac sie o obstuge nowouruchamianych linii. Ostatni z nich
(»Biatra”) utrzymal si¢ na rynku do 1997 r. (Zagozdzon, 2001). W lutym
2004 r. ZOKM zostal zlikwidowany, a jego obowiazki przejat Zarzad Drég
i Transportu Urzedu Miejskiego, a pdzniej Departament Drog i Transportu
Urzedu Miasta (www.komunikacja.bialystok.pl). Obecnie funkcje te pelni
miejski organ — Zarzad Bialostockiej Komunikacji Miejskiej.

Podobne rozwigzanie przyjeto w Radomiu, gdzie w 1993 r. utworzono
Zarzad Transportu Miejskiego o analogicznym do bialostockiego zakresie
zadan. Jako zaklad budzetowy podlegal on réwniez lokalnym wtadzom
samorzadowym. Wylanianie przewoznikéw odbywalo si¢ w drodze przetar-
gow. Pierwsza umowe zawarto na czas nieokreslony, natomiast kolejne na
okresy piecioletnie. W 1998 r. dominujaca pozycje na rynku (81%) posia-
dato Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne bedace wlasnoscia gminy
miejskiej Radom. 18,5% rynku nalezalo do prywatnej firmy International
Transport Spedition, a 0,5% do panstwowego przedsigbiorstwa pn. Zakltad
Transportu Energetyki (Zagozdzon, 2001). ZTM po polaczeniu z Miejskim
Zarzadem Drog zostal przeksztalcony w Miejski Zarzad Drég i Komunikacji,
ktory podlegal kolejnym reorganizacjom (www.mzdik.pl). Obecnie ustugi
przewozowe na rzecz MZDiK $wiadczg MPK Radom i ITS Michalczewski
(www.komunikacja.radom.pl).

Nie zawsze rozwigzanie w postaci komunalnego zwigzku komunikacyjne-
go spotyka sie z przychylno$cig wiadz. Warto wspomnie¢ o zlikwidowanym
w 2006 r. zwiazku w Swidnicy, czy wystgpieniem miasta Bochnia i gminy
Bochnia ze Zwigzku Komunalnego ds. Komunikacji Miejskiej Gmin Rejonu
Bochenskiego (co w ostatecznosci pdzniej doprowadzilto do jego likwidacji).
W 2008 r. Piekary Slaskie za$ opuscily KZK GOP.

Interesujace s formy prawne organizatoréw. Sposrdd istniejacych tylko
Zarzad Komunikacji Miejskiej w Elblagu posiada forme spoétki prawa han-
dlowego (spoiki z ograniczong odpowiedzialnoscia). Bezwzglednie dominuja
wcigz jednostki budzetowe (19). Ponadto, funkcjonuje siedem zwigzkow ko-
munikacyjnych (tab. 22). Nalezy jednak stwierdzi¢, ze przyjete rozwigzania
sa najmniej efektywne, brakuje podmiotéw z udziatem kapitalu prywatnego.



Tabela 22. Organizatorzy transportu miejskiego w 2014 r.

Rok
utworzenia Forma
Nazwa Siedziba lub przejecia awna Siedziba organizatora Sytuacja rynkowa
organizacji P
transportu
Zarzad Komunikacji Miejskiej Biala jednostka . . konkurencja
w Bialej Podlaskiej Podlaska 2007 budzetowa miasto Biata Podlaska regulowana
. . konkurencja
Zarzad Elak.).StO.Ck.leJ - Bialystok 2009 organ UM miasto Bialystok przewoznikéw
Komunikacji Miejskiej
komunalnych
Referat Komunikacji Miejskiej Bielawa 1995 organ UM miasto Bielawa konkurencja
regulowana
Zarzad Drog Miejskich jednostka . konkurencja
i Komunikacji Publicznej Bydgoszcz 1994 budzetowa miasto Bydgoszcz regulowana
mie-
Zwigzek K on}una.l ol ., | Chrzanéw 1991 dzygm Y| miasto Chrzanéw, miasto Libigz, miasto Trzebinia konkurencja
»~Komunikacja Miedzygminna zwigzek regulowana
komunalny
L p . monopol
Mle] ski Zarzad Drog . Czestochowa 2010 ) edr.lostka miasto Czgstochowa przewoznika
i Transportu w Czestochowie budzetowa
komunalnego
Zarzad Romunikacji Micjskiej Elblag 1993 spotka z o.o. 100% udzialéw miasta Elblag konkurencja
w Elblagu regulowana

191



mie- miasto Gdansk, miasto Gdynia, gmina Kolbudy, konkurencja
Metropolitalny Zwiazek dz rr?inn gmina Kosakowo, gmina Luzino, gmina Pruszcz regulowana
Komunikacyjny Zatoki Gdansk 2007 z):«%i zeky Gdanski, miasto Pruszcz Gdanski, miasto Reda, (faczenie w jedna
Gdanskiej komt?naln miasto Rumia, miasto Sopot, miasto Wejherowo, | ofert ZKM Gdynia
Y gmina Wejherowo, gmina Zukowo i ZTM Gdansk)

Zarzqd/Transportu Miejskiego Gdarisk 2005 ]edr'lostka miasto Gdansk konkurencja
w Gdansku budzetowa regulowana
Zarzad Komunikacji Miejskiej Gdynia 1992 ) edl}ostka miasto Gdynia konkurencja

budzetowa regulowana
W}f@zu.ﬂ Iransportu 'Urzgdu Grudzigdz 2008 organ UM miasto Grudzigdz konkurencja
Miejskiego w Grudzigdzu regulowana

miasto Jastrzebie Zdréj, miasto Radlin, gmina
Miedzveminny Zwiazek mie- miejsko-wiejska Czerwionka Leszczyny, miasto
Kofnurigkac ri, , siz dzib Jastrzebie 1991 dzygminny Rydultowy, gmina Marklowice, gmina Suszec, konkurencja
W Jastrz biuYJZ(ino’u 2 Zdréj zwigzek gmina Mszana, gmina Swierklany, gmina regulowana
¢ ) komunalny Pawlowice, miasto Wodzistaw Slaski, miasto
Pszéw, miasto Zory
brak integracji
taryfowej

Miejski Za}rzqd Droég i Mostow Jaworzno 2009 Jedr}ostka miasto Jaworzno przewoznika
w Jaworznie budzetowa komunalnego

i przewoznikow
niezaleznych

1



miasto Bedzin, gmina Bobrowniki, miasto
Bytom, gmina Chelm Sla,ski, miasto Chorzow,

miasto CzeladZ, miasto Dagbrowa Gornicza,

gmina Gieraltowice, miasto Gliwice, miasto

mie- Imielin, miasto Katowice, miasto Knuréw,
Komunikacyjny Zwigzek . dzygminny | miasto Mystowice, miasto Piekary Slaskie, gmina konkurencja
Katowice 1991 . . . ; . ?
Komunalny GOP zwigzek Pilchowice, gmina Psary, miasto Pyskowice, regulowana
komunalny | miasto Radzionkéw, miasto Ruda Slaska, miasto
Siemianowice Slaskie, gmina miejsko-wiejska
Siewierz, miasto Stawkow, miasto Sosnowiec,
miasto Swietochtowice, miasto Wojkowice, miasto
Zabrze.
jednostka monopol
Zarzad Transportu Miejskiego Kielce 2008 Jecn miasto Kielce przewoznika
budzetowa
komunalnego
Zarzad Infrastruktury . .
Komunalnej i Transportu Krakow 1994 ) edr}ostka miasto Krakéow konkurencja
. budzetowa regulowana
w Krakowie
Zarzqd. T.ransp ortu Miejskiego Lublin 2009 ]edr}ostka miasto Lublin konkurencja
w Lublinie budzetowa regulowana
- . monopol
Zarzad D r6g i Transportu Lodz 2006 ) edr}ostka miasto L6dz przewoznikow
w Lodzi budzetowa
komunalnych
mie-
Zwigzek Komunalny Gmin dzygminny | gmina Bolestaw, miasto Bukowno, gmina Klucze, konkurencja
o S Olkusz 1998 A . L -
»Komunikacja Miedzygminna zwigzek gmina miejsko-wiejska Olkusz regulowana
komunalny
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brak integracji

i . taryfowej
Za.rza[d qug ' Utrzym ania Piotrkow jednostka . . . . przewoznika
Miasta w Piotrkowie . 2004 . miasto Piotrkéw Trybunalski
. Trybunalski budzetowa komunalnego
Trybunalskim . L
i przewoznikow
niezaleznych
S . monopol
Zarzad Tr.ansportu Miejskiego Poznan 2008 J edr}ostka miasto Poznan przewoznika
w Poznaniu budzetowa
komunalnego
Mle] ski Z.arze'}.d Droég Radom 2001 ]edr'lostka miasto Radom konkurencja
i Komunikacji budzetowa regulowana
. . jednostka . . konkurencja
Zarzad Transportu Zbiorowego Rybnik 2000 . miasto Rybnik
budzetowa regulowana
jednostka monopol
Zarzad Transportu Miejskiego Rzeszow 2009 Jecn miasto Rzeszow przewoznika
budzetowa
komunalnego
C . monopol
Zarzad Infrastruktury Miejskiej Stupsk 20112 ]edr.lostka miasto Stupsk przewoznika
w Stupsku budzetowa
komunalnego
Za.rz.qd. Drog i Transportu Szezecin 2001 ]edr_lostka miasto Szczecin konkurencja
Miejskiego budzetowa regulowana
gmina Krupski Mlyn, gmina miejsko-wiejska
mie- Miasteczko Slaskie, gmina Mierzecice, gmina
Miedzygminny Zwigzek Tarnowskie 1992 dzygminny Ozarowice, miasto Piekary Slaskie (wystapito konkurencja
Komunikacji Pasazerskiej Gory zwigzek | w2008 r.), gmina Swierklaniec, miasto Tarnowskie regulowana
komunalny Gory, gmina Toszek, gmina Twordg, gmina

Wielowies, gmina Zbrostawice

¥o1



Tarnowski Organizator Tarnéw 2000 ]edr_lostka miasto Tarndw konkurencja
Komunalny budzetowa regulowana
Miejski Zarzad Komunikacji jednostka . konkurencja
w Tychach Tychy 1996 budzetowa miasto Tychy regulowana
Zarzad Drog, Komunikacji . .
i Utrzymania Miasta Walbrzych 1999 J edr.lostka miasto Walbrzych konkurencja
budzetowa regulowana
w Walbrzychu
Zarzad Transportu Miejskiego Warszawa 1991 J edl?ostka miasto Warszawa konkurencja
budzetowa regulowana
Wydzial Transportu Wroclaw 2007 organ UM miasto Wroclaw konkurencja
regulowana
N . . monopol
Miej Skl? USh.lgl Zgierz 1993 ) edr}ostka miasto Zgierz przewoznikow
Komunikacyjne budzetowa
komunalnych
Zlikwidowane
. I konkurencja
Za'k%ad' Qbslugl Komunikacji Bialystok 1991 za.kl ad miasto Biatystok przewoznikow
Miejskiej budzetowy
komunalnych
. . monopol
Zw1qzelf Ko?lun.a}ny' d's. mie miasto Bochnia, gmina Bochnia, gmina Nowy przewoznika
Komunikacji Miejskiej . dzygminny o . .
. . s Bochnia 1995 . Wisnicz, gmina Rzezawa, w 2010 r. wystapity komunalnego
Gmin Rejonu Bochenskiego zwigzek ; L g
w Bochni komunalny miasto Bochnia i gmina Rzezawa (likwidacja
20.3.2014 r.)
mie- . . . . Swiebodzi .
Komunikacyjny Zwiazek ) dzygminny 'gmina Marcinowice, miasto Swiebodzice, miasto wyrejestrowany
‘o Swidnica 1995 i Swidnica, gmina Swidnica, gmina miejsko-wiejska
Komunalny w Swidnicy zwigzek o w 2006 .
Zaréow
komunalny
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. . . mie-
Mlqdzygmn.l-ny Zw1§z.ek. . Tarnowo dzygminny gmina Duszniki, gmina Rokietnica, gmina zlikwidowany
Komunikacji Podmiejskiej . 1992 . .
. . Podgérne zwigzek Tarnowo Podgorne w1998 1.
w Tarnowie Podgérnym
komunalny
kompetencje
przekazane
Zarzad Drég i Utrzymania jednostka . w 2007 r. do
Miasta we Wroctawiu Wroctaw 1993 budzetowa miasto Wroclaw Wydziatu
Transportu UM
Wroctaw

2 Z pofaczenia nastepujacych jednostek budzetowych - Zarzadu Transportu Miejskiego w Stupsku (powstalego w 2008 r.), Zarzadu Terenéw Zieleni Miejskiej i Cmen-
tarzy Komunalnych w Stupsku i Zarzadu Drog Miejskich w Stupsku.
Opracowanie wiasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) strony internetowe samorzadéw gminnych i przedsigbiorstw.
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W 2014 r. obserwujemy catkiem inng sytuacje. Przede wszystkim, na
skutek zmian prawnych przewidujacych dla zakladéw budzetowych tylko
pewne rodzaje dzialalno$ci, wszystkie dotychczasowe placowki przeksztal-
cono w jednostki budzetowe. Ponadto, coraz czesciej kompetencje z zakre-
su zarzadzania transportem miejskim powierzano bezposrednio organom
urzedéw miejskich takich jak wydzialy, departamenty lub referaty. W kilku
przypadkach nawet trudno okresli¢ w jakim celu dzialajg organizatorzy trans-
portu miejskiego. W Jaworznie funkcjonuje system przewoznikéw prywat-
nych niezalezny od PKM, wykonujgcego przewozy na zlecenie organizatora
transportu. Identyczng sytuacje obserwujemy w Piotrkowie Trybunalskim.
W Watbrzychu natomiast, pomimo rozbudowanego rynku ustug $wiadczo-
nych przez przewoznikéw niezaleznych, funkcjonujg oni poza systemem
transportu miejskiego, organizowanego w trybie konkurencyjnym przez Za-
rzad Drog, Komunikacji i Utrzymania Miasta. Nadal popularnym zjawiskiem
jest monopol przewoznikow zaleznych od samorzadow, nawet jesli teoretycz-
nie jest ich wielu. Tak jest w przypadku Poznania, gdzie wybor ustugodaw-
cow jest skutkiem integracji taryfowej ZTM z okolicznymi organizatorami
i przewoznikami (na bazie odrebnych porozumien). Generalng tendencja jest
rozszerzanie dzialalnosci organizatoréw transportu miejskiego poza obszar
macierzystej gminy na podstawie porozumien zawartych z sgsiadami.

6.4. PRZEWOZNICY I RODZAJE PRZEWOZOW W TRANSPORCIE
MIEJSKIM

Utworzenie odrebnego organizatora transportu miejskiego powinno
sprzyja¢ rozwijaniu konkurencji. Mimo to wielu organizatoréw faktycznie
wykorzystuje pojedynczych przewoznikéw. W niektérych mniejszych mia-
stach doskonale sprawdza si¢ model konkurencji regulowanej. Przykladem
moze by¢ Elblag, ktérego Zarzad Komunikacji Miejskiej stanowi jednooso-
bowa spotke miasta. Na rzecz ZKM ustugi swiadczylo w 2010 r. czterech
przewoznikéw. Pierwszy, Tramwaje Elblaskie, byt (i jest nadal) wytaczna
wlasnosécia gminy miejskiej i, z racji powigzania z infrastruktura torowa,
zajmowal pozycje monopolistyczna. Pozostatych trzech przewoznikéw, wy-
fonionych w drodze przetargéw, swiadczylo natomiast przewozy autobusowe.
Jedynie Przedsigbiorstwo Komunikacji Autobusowej ,,PKA” ma rodowdd
samorzadowy — jest powstalg w 1993 r. spdtka pracowniczg na bazie majatku
wczesniejszego przedsigbiorstwa komunalnego. Druga wytoniona wéwczas
spotka pracownicza - Zaktad Komunikacji Autobusowej zakonczylta swoja
dziatalno$¢ okoto 2000 r. Pozostali dwaj przewoznicy byli calkowicie nieza-
lezni od wladz miejskich. Osiem linii autobusowych obstugiwal miejscowy
PKS, bedacy od 2001 r. spotka pracownicza. Drugim, coraz bardziej liczacym
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sie przewoznikiem byta powstala w 1993 r. firma Autobusowe Linie Prywatne
(www.alpbuses.com). W 2014 r. miejsce ALP zajmowali przewoznicy Arriva
Bus Transport Polska i Warbus z Warszawy.

Dla poréwnania, w znacznie wigkszej Warszawie funkcjonuje trzech prze-
woznikéw samorzadowych (Miejskie Zaklady Autobusowe, Tramwaje War-
szawskie i Metro Warszawskie), realizujacych przewozy na zlecenie Zarzadu
Transportu Miejskiego. Spotki tramwajowa i metro, ze wzgledu na powigzanie
infrastruktury z przewoznikiem, podobnie jak w sytuacji Tramwajéw Elbla-
skich, nie podlegaja konkurencji. Natomiast w trybie przetargowym wytania-
ni sg operatorzy autobusowi. Tu nadal wiodaca role odgrywaja samorzadowe
MZA, niemniej jednak cz¢$¢ linii autobusowych obstuguja wylonieni w prze-
targach przewoznicy. Sg to spotka pracownicza PKS z Grodziska Mazowiec-
kiego oraz prywatne firmy Mobilis i ITS Michalczewski (Swiadczaca ustugi
réwniez w Radomiu). W 2008 r. zakonczeniu ulegta wieloletnia wspotpraca
z firma Veolia Transport Polska (wczesniej Rapid Bus i Connex Warszawa).

Znacznie bardziej skomplikowana sytuacja ma miejsce na obszarze
obstugiwanym przez Komunikacyjny Zwigzek Komunalny GOP. W przeci-
wienstwie do uprzednio oméwionych organizatoréw transportu miejskiego,
jest on zwigzkiem komunalnym gmin (tab. 22). Podobnie jak w oméwionych
wyzej przyktadach, Tramwaje Slaskie nalezgce do obstugiwanych przez nie
gmin, maja charakter monopolu naturalnego. Natomiast przewoznicy au-
tobusowi wytaniani s3 w przetargach. Ogétem ustugi §wiadczy ponad 30
podmiotéw, zaréwno przewoznikéw autobusowych jak i ich konsorcjow,
a takze - jako organizator - Miedzygminny Zwiazek Komunikacji Pasazer-
skiej w Tarnowskich Gérach. Poczatkowo na obszarze KZK GOP istniato
kilku przewoznikéw powstatych z rozpadu WPK (PKM Katowice, Gliwice,
Sosnowiec, Swierklaniec i — obecnie zlikwidowane — w Bytomiu). Wspo-
mniane przedsigbiorstwa nadal obstuguja najwieksza liczbe linii. Z czasem
dotaczyty do nich przedsiebiorstwa PKS z Katowic, Gliwic i Zawiercia oraz
przewoznicy miejscy z Tych i Myszkowa. Istnieje rowniez kliku mniejszych
przewoznikéw prywatnych obstugujacych zaledwie jedng lub kilka linii. Cze$¢
z nich, poza samodzielnym prowadzeniem przewozéw, wchodzi w konsorcja
z innymi operatorami. Na obszarze obstugiwanym przez KZK GOP wystepuje
najwigksza w Polsce réznorodno$¢ przewoznikoéw, realizujacych ustugi na
zlecenie organizatora transportu komunalnego (Soczéwka, 2012; Rechlowicz
i Soczowka, 2012).

Warto wspomnie¢ o przewoznikach niezaleznych $wiadczacych ustugi
w transporcie miejskim. Szerzej omowiony w rozdziale 5 przewoznik Arriva
Bus Transport Polska $§wiadczy przewozy w Grudziadzu, Tczewie, Elblagu
i Prudniku. Inna firma (takze oméwiona w rozdziale 5), zwigzana z sektorem
przewozéw migdzyosiedlowych, Mobilis przewozi pasazeréw na zlecenie
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organizatorow transportu miejskiego w Warszawie, Bartoszycach, Krakowie
i Mragowie. Do tej samej grupy juz oméwionych przedsiebiorstw zalicza si¢
PKS Grodzisk Mazowiecki obstugujacy linie miejskie w Warszawie, Zyrardo-
wie, Grodzisku Mazowieckim i Zgbkach.

W Warszawie i Radomiu ustugi $wiadczy firma z tej ostatniej miejscowosci
- ITS Michalczewski. Zostala ona zalozona przez Adama Michalczewskiego
w 1973 r. W 1989 r. firma Internationale Transport Spedition Adam Michal-
czewski, rozpoczeta przewozy w transporcie miedzynarodowym i uruchomita
dzial spedycji miedzynarodowej. W 1994 r. przedsiebiorstwo rozpoczeto (jako
pierwsze prywatne w kraju) $wiadczenie ustug przewozowych w regularnej
komunikacji miejskiej, a mianowicie w Radomiu. Od 2003 r. ITS swiadczy
uslugi w regularnej komunikacji miejskiej w Warszawie. Aktualnie firma
zatrudnia ponad 460 pracownikoéw i posiada 150 autobuséw obstugujacych
komunikacje miejska w Warszawie i Radomiu, a takze 20 cigzaréwek obstu-
gujacych transport migdzynarodowy (www.michalczewski.pl).

Inng firmg obstugujacy transport miejski na zlecenie organizatoréw trans-
portu i bezposrednio samorzadow jest warszawska spotka Warbus powstata
w 2000 r. Wykonuje ona przewozy m.in. dla wladz Gdanska i Sopotu, gmin
Lesznowola k. Warszawy, Murowana Goslina, Oborniki k. Poznania, a takze
Nowa Sdl, Elblag i Gdynia (www.warbus.pl).

Zupelnie inny wzorzec organizacji transportu miejskiego przyjeto w Za-
kopanem, gdzie zdecydowano si¢ na jego pelna deregulacje. Do 1990 r.
obstuga miejskich przewozéw pasazerskich zajmowat si¢ lokalny PKS, ktory
zawiesil je na cze$ci linii. Na tych liniach pojawili si¢ niezalezni przewoznicy
prywatni, ktérzy z czasem zaczgli takze konkurowac¢ z PKS na liniach przez
niego obstugiwanych. W rezultacie, transport miejski w Zakopanem przybrat
dwa oblicza: z jednej strony regularne przewozy realizowane przez PKS,
z drugiej — pozarozkladowe kursy prywatnych przewoznikéw (Rozkwitalska
iinni, 1994).

Tworzenie spdjnego systemu regularnego transportu miejskiego w Za-
kopanem jest niezwykle trudne. Dla wielu przewoznikéw (zazwyczaj poje-
dynczych kierowcow) idealnym rozwigzaniem pozostaje szybkie zapelnienie
pojazdu, najlepiej pasazerami udajacymi si¢ do konca trasy, a nastepnie
szybki i mozliwie najkrétszy powrdt do punktu poczatkowego po kolejng
grupe. Podstawowymi $rodkami transportu s réznego rodzaju mikrobusy,
co wiaze si¢ z ukierunkowaniem oferty przede wszystkim na obstuge ruchu
turystycznego, a nie dojazdéw do pracy i do szkolty. W 2005 r. istnialo 12
linii regularnych, z ktérych jedna byla sezonowa, a jedna byta zawieszona.
Przedsigbiorstwo PKS obstugiwalo samodzielnie zaledwie dwie linie, a wigk-
szo$¢ niezalezni przewoznicy, z reguly nie przestrzegajacy zasad uczciwej
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konkurencji (Chyba, 2007). W 2009 r. PKS Zakopane zakonczy! dziatalnos¢
W sposdb opisany w rozdziale 5.

Rowniez w wielu innych, zwlaszcza mniejszych miejscowos$ciach, funkejo-
nuje transport miejski realizowany przez lokalne przedsigbiorstwa PKS. Jed-
nak rozmiary tych przewozéw w Polsce nie s3 i nigdy nie byly nawet zblizone
do wystepujacych w bylej Czechostowacji, gdzie obstuge zapewnialy lokalne
oddzialy CSAD, a wyspecjalizowane przedsiebiorstwa transportu miejskiego
istnialy praktycznie tylko w osrodkach posiadajacych inne niz autobusy srod-
ki transportu (Mazur, 2005).

* ok ok

W Polsce istnieje bezwzgledna dominacja transportu autobusowego
(ryc. 30). Sieci trolejbusowe funkcjonuja w Gdyni, Lublinie i Tychach. Ist-
niejace jeszcze w koncu XX w. sieci trolejpbusowe w Warszawie, Stupsku
i Debicy (zakladowa Iglopolu) zostaly zlikwidowane. Ponadto funkcjonuje 14
przedsiebiorstw zajmujacych sie obstuga transportu tramwajowego. W sto-
sunku do 2010 r. ubyly dwa przedsi¢biorstwa z Lodzi §wiadczace przewozy
podmiejskie (Tramwaje Podmiejskie i Migdzygminna Komunikacja Tramwa-
jowa). W 2014 r. trakcie budowy (a wlasciwie odbudowy) byta ponadto sie¢
tramwajowa w Olsztynie. W wigkszosci przypadkéw transport tramwajowy
funkcjonuje w ramach przedsigbiorstw komunalnych, istniejacych w réznych
formach prawnych. Odrebni przewoznicy tramwajowi prowadza dziatalno$¢
w Szczecinie (Tramwaje Szczecinskie), Elblagu (wzmiankowana juz spotka
Tramwaje Elblaskie), Warszawie (samorzagdowa spétka Tramwaje Warszaw-
skie) i stanowigce wlasnos¢ $laskich samorzadéw gminnych (od 2008 r.)
— Tramwaje Slgskie. W czterech miastach, w ramach transportu miejskiego!
istnieje zegluga — promowa w Swinoujsciu (odrebny zaktad budzetowy)
i srodladowa w Koszalinie, Szczecinku i Ostrédzie (obecnie autobusy miejskie
sa podporzadkowane przedsiebiorstwu zeglugowemu), a w Warszawie pierw-
sza 23-kilometrowa linia metra (Metro Warszawskie) i centralny odcinek
drugiej linii metra (6 km).

Niemal 150 przewoznikéw komunalnych obstugujacych poszczegélne
miejscowoséci przedstawia rycina 30. Komunalny transport zbiorowy jest
obstugiwany albo przez wyspecjalizowane przedsigbiorstwa i zaklady ko-
munikacji miejskiej (facznie ponad 130 podmiotéw), albo tez przez przed-
siebiorstwa i zaktady gospodarki komunalnej, skupiajace réznorodne formy
dzialalnosci zwigzane z obstuga mieszkancéw. W jednym przypadku (gmina
Dominowo, woj. wielkopolskie), przewozy prowadzone byly bezposrednio
przez urzad gminy, jednak tej formy transportu zaprzestano.

15 Ponadto w rejonie Zatoki Gdanskiej realizowane sg kursy tramwaju wodnego. Nie sg one
jednak obstugiwane przez przedsiebiorstwa zajmujace si¢ transportem miejskim.
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Ryc. 30. Rodzaje transportu miejskiego w 2014 r. Wieksze koétka oznaczajg dwa
(w przypadku Warszawy - trzy) rodzaje dziatalnosci.

Fig. 30. Types of urban transport in 2014. Larger circles denote two (in the case of Warsaw
city - three) types of activity.

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe
samorzagdow gminnych i przedsigbiorstw.

6.5. FORMY WEASNOSCI PRZEDSIEBIORSTW PRZEWOZOWYCH

Sytuacje obserwowang na poczatku lat 2000. mozemy uzna¢ w zasadzie
za stabilng. Dominujgcg formg wlasnosci przewoznikéw byly jednoosobowe
spolki samorzagdéw gminnych, powstale na fali samorzutnych komercjalizacji
z poczatku lat 1990., jak réwniez ustawowego obowiazku zmiany formy praw-
nej podmiotéw zajmujacych sie transportem miejskim z 1997 r.
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Ryc. 31. Formy i rodzaje dzialalnosci przedsigbiorstw transportu miejskiego w 2006 r.
Fig. 31. Types of ownership and types of activity in urban transport (2006)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe
samorzadow gminnych i przedsigbiorstw.
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Ryc. 32. Formy i rodzaje dzialalnosci przedsigbiorstw transportu miejskiego w2010 r.
Fig. 32. Types of ownership and types of activity in urban transport (2010)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe

samorzagdow gminnych i przedsigbiorstw.
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Ryc. 33. Formy i rodzaje dzialalnosci przedsigbiorstw transportu miejskiego w2014 r.
Fig. 33. Types of ownership and types of activity in urban transport (2014)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe
samorzadow gminnych i przedsigbiorstw.
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Obraz w 2006 r. (ryc. 31) nie odbiega znaczaco od sytuacji istniejacej po-
przednio. Nadal przybywa jednoosobowych spétek samorzadéw gminnych,
a spada liczba zakladéw budzetowych. Wsréd niedawno skomercjalizowa-
nych przedsigbiorstw mozna odnotowa¢ pojawianie sie przewoznikow z War-
szawy. W przeciwienstwie do przedsigbiorstw PKS, dzialajacych na wlasny
rachunek, nie zauwaza si¢ niemal przypadkéw likwidacji przedsiebiorstw
transportu miejskiego, ktére majg zapewnione stabilne finansowanie ze stro-
ny bedacych ich wlascicielami samorzadéw gminnych.

Wsrod zmian, ktdre nastgpily w latach 2006-2010 (ryc. 32) nalezy od-
notowa¢ m.in. prywatyzacje przedsiebiorstwa w Kielcach, gdzie inwestorem
zostala spolka z udziatem pracownikéw. Ponadto skomercjalizowano przed-
siebiorstwo transportu tramwajowego w Szczecinie, za§ w przedsigbiorstwie
w Tarnobrzegu pojawil si¢ inwestor zagraniczny (posrednio). W 2010 r. na-
stapilo réwniez odkupienie od inwestora zagranicznego jego udzialéw w Ka-
liskich Liniach Autobusowych. Generalnie, obserwujemy dalszy spadek liczby
zaktadéw budzetowych z jednoczesnym wzrostem liczby jednoosobowych
spolek samorzadéw gminnych. Zauwazamy tez jedng z nielicznych likwidacji.
W 2009 r. przewozdw zaprzestaty MZK Zyrardéw.

W okresie 2010-2014 wypada wspomnie¢ o zaprzestaniu dzialalnosci
przedsiebiorstwa w Walbrzychu, a takze o wycofaniu sie kapitalu zagranicz-
nego z przedsigbiorstw w Tarnobrzegu (odsprzedaz spotki-matki inwestorowi
krajowemu) i Chelmie (odkupienie udzialéw inwestora zagranicznego). Po-
nadto, kolejne zaklady budzetowe zostaty skomercjalizowane.

W dzialalno$ci przewozowej, zwlaszcza realizowanej w mniejszych miej-
scowosciach, dominuje nadal sektor publiczny (ryc. 34). Udzial ten bylby jesz-
cze wiekszy, gdybysmy uwzglednili formalng przewage kapitalu publicznego,
tak jak sie to czyni w podziale polskiej gospodarki narodowej na sektory. Ogo-
tem sektor prywatny ma swoje udzialty w mniej niz 10% liczby przedsiebiorstw
przewozowych transportu miejskiego o rodowodzie komunalnym (tab. 23),
ale bezwzgledna przewaga kapitatu prywatnego wystepuje w jeszcze mniejszej
ich czgsci. Na potrzeby niniejszego badania, w sektorze prywatnym wyrdznia
sie: przedsigbiorstwa z udzialem kapitalu zagranicznego, spétki pracownicze,
przedsiebiorstwa z udzialem polskiego sektora niepublicznego (w tym jedno
przedsigbiorstwo z udzialem gminy, Skarbu Panstwa i mniejszo$ciowym
udziatem podmiotéw prywatnych).
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Ryc. 34. Jednoosobowe spotki gminne transportu miejskiego w latach 1991-2014.
Stupki oznaczajg liczbe jednoosobowych spotek gminnych skomercjalizowanych
w danym roku, a linia - skumulowang liczbe spotek.

Fig. 34. Urban transport single-person local authority companies, 1991-2014. Bars denote the
number of single-person local authority companies commercialized in a given year, while the
line shows the cumulative number of companies.

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe
samorzadow gminnych i przedsiebiorstw.
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6.5.1. SEKTOR PRYWATNY

Przedsigbiorstwa z udzialtem kapitatu zagranicznego. W calosci spry-
watyzowano Zaklad Komunikacji Miejskiej w Tczewie, gdzie niemal wszyst-
kie udzialy byly w rekach firmy z kapitalem francuskim Veolia Transport,
a $cislej jej spotki-corki Veolia Transport Central Europe. W 1999 r. rada
miasta podjeta decyzje o prywatyzacji miejscowego ZKM i wniesieniu go do
spotki z CGEA Transport Polska (nastepnie Connex, pdzniej Veolia Trans-
port Polska). W 2000 r. podjeto uchwate o likwidacji ZKM, a rok poézniej
rozpoczal dzialalnos¢ ZKM Connex Tczew (www.zkm.tczew.pl). Pierwotnie
Connex posiadat 51% udziatéw, a w koncu 2001 r. podwyzszyt kapital spotki
i obejmowat ogdtem juz 61% udzialéw. W 2003 r. zostaty wykupione udzialy
pracownicze, w 2004 r. zbyta reszta udzialéw miasta Tczewa (,,Iczewski” mo-
del..., 2007). Na poczatku 2010 r. do Veolia Transport Polska nalezalo 99,92%
udzialéw w przedsiebiorstwie. Wtedy nastapito przylaczenie ZKM do Veolia
Transport Pomorze, spotki skupiajacej dotad przedsiebiorstwa PKS. W maju
2010 r. nastgpila konsolidacja wszystkich spétek transportowych nalezacych
do Veolii w jedno przedsigbiorstwo Veolia Transport z siedzibg w Toruniu
(obecnie Arriva Bus Transport Polska).

Oprocz firmy z Tczewa, bezposrednie inwestycje zagraniczne miaty miej-
sce w przypadku Kaliskich Linii Autobusowych (KLA) i Chelmskich Linii
Autobusowych (CLA). Przeksztalcenia obu przewoznikéw zawierajg wiele
analogii, dlatego przesledzimy je na przyktadzie KLA. Kaliskie MPK od
1990 r. bylo zakladem budzetowym, ktory w ciggu 2-3 lat, wskutek fatalnego
zarzadzania, zaczal popadaé w coraz wigkszy deficyt. Po postawieniu przed-
siebiorstwa w stan likwidacji, w 1994 r. powotano spoétke joint-venture miasta
Kalisz (80% udziatéw) i brytyjskiej firmy przewozowej Southern Vectis (20%)
z zastrzezeniem, ze jesli reforma transportu miejskiego nie powiedzie sie,
wowczas udzialy wracaja do miasta za symboliczng zlotéwke. Przeksztalce-
nie mialo doprowadzi¢ do pelnego samofinansowania si¢ KLA z jednocze-
snym zachowaniem charakterystycznych dla przedsigbiorstwa uzytecznosci
publicznej cech. W trakcie prywatyzacji zredukowano zaloge, zmieniono
rozklad jazdy, uklad polgczen, strukture biletoéw okresowych i godziny pra-
cy kierowcéw (Pertkiewicz i Machowiak, 1996). Druga sprywatyzowana
w podobny sposob firma bylo MPK w Chelmie, przeksztalcone z powstalej
w 1993 r. jednoosobowej spotki miasta. W 1997 r. brytyjska firma Southern
Vectis wniosla swoj know how do nowopowstatych Chetmskich Linii Autobu-
sowych, za co otrzymata 23,5% udzialéw w spolce (tab. 23). W 2014 r. obydwa
przedsigbiorstwa stanowia juz wylaczng wlasno$¢ samorzadéw miejskich
- KLA 0d 2010r.,,a CLA 0d 2012 .

W Przedsiebiorstwie Miejskiej Komunikacji Samochodowej w Tarnobrze-
gu 100% udzialow posiada PKS Tarnobrzeg. W chwili finalizacji transakcji
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nalezal on do Grupy Auto Orbis Bus bedacej wlasnoscia kapitatu zagranicz-
nego. W zwigzku z upadkiem Orbisu nastgpita zmiana struktury wlasnosci
PKS Tarnobrzeg - dzi$ jest on ponownie w rekach polskich. W Olsztynie,
poza spotkami wywodzacymi si¢ z przedsigbiorstw komunalnych, istniata
Olsztynska Korporacja, bedaca do 2006 r. spétka miejscowego MPK i Polskiej
Sieci Autobusowej. Ta ostatnia byla wlasnoscig kapitalu amerykanskiego,
ktéry odsprzedat pézniej swoje udzialy czterem osobom fizycznym (Przed-
siebiorstwo Wielobranzowe ,,Okejka”

Tabela 23. Przedsi¢biorstwa transportu miejskiego z udzialem kapitatu prywatnego

w2010
Rok prze-
ksztal-
Nazwa przedsiebiorstwa Miejscowosé Forma wlasno$ci cenia
wiasno-
$ciowego
Przedsiebiorstwa z udziatem kapitatu zagranicznego
.. spolka miasta Chelm (87,15%),
iﬁi?iiivi?lez 00 Chelm firmy Southern Vectis (9,39%) 1997
p- 2 0.0. i pracownikow (3,46%)
Kaliskie Linie Autobusowe . spotka miasta Kalisz (81,6%)
Sp. Z 0.0. Kalisz i firmy Southern Vectis (18,4%)? 1994
Przedsigbiorstwo spolka PKS Tarnobrzeg Grupa
Miejskiej Komunikacji Tarnobrzeg | Auto Orbis Bus (60%) i miasta 2008
Samochodowej sp. z 0.0. Tarnobrzeg (40%)
. w strukturach Oddziatu
ZRM Veolia Transport Tczew w Tczewie Veolia Transport 2001
Tczew sp. z 0. 0 Lo .
sp. z 0.0. z siedzibg w Toruniu
Przedsigbiorstwa z udziatem polskiego sektora niepublicznego
Komunalne spolka z udziatami miasta
Przedsigbiorstwo Biatystok Biatystok (99,69%) i kapitatu 1991
Komunikacyjne sp. z 0.0. prywatnego (0,31%)
I spotka miasta Chodziez
%ﬁiiﬁ?j‘f oo Chodziez (98,42%) i czterech 0s6b 1997
J1Sp- 2 00 fizycznych (1,58%)
Miejskie Przedsiebiorstwo spotka miasta Kielce (45%)
Komunikacji sp. z 0.0. Kielce i Kieleckie Autobusy Spolka 2008
w Kielcach Pracownicza sp. Z 0.0.
. - . o
Miejskie Przedsiebiorstwo . P olka miasta Legnica (93.63%)
Komunikacyjne sp. z 0.0 Legnica i Solaris Bus & Coach sp. z o0.0. 1996
B (6,37%)
Przedsigbiorstwo spoltka z wiekszo$ciowym
Komunikacji Miejskiej Olkusz udziatem Ireneusza Paci 2003
sp. z 0.0. (92,5%)
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Zgierskie Przedsigbiorstwo spotka Marka Wachowicza
Komunikacyjne ,Markab” Zgierz (50,38%) i miasta Zgierz 1994
sp. z 0.0. (49,62%)

Spétki pracownicze

Sudecka Komunikacja

Autobusowa sp. 7 0.0. Dzierzoniow spolka pracownicza 1997
Przedsiebiorstwo

Komunikacji Autobusowej Elblag spolka pracownicza 1993
»PKA” sp. z 0.0.

3 W trakcie roku udzialy odkupione przez miasto Kalisz.

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe
samorzagdow gminnych i przedsigbiorstw.

Spotki pracownicze. Znacznie mniejszy niz w przypadku uprzednio
badanych przedsiebiorstw PKS (rozdzial 5, a takze: Taylor i Ciechanski,
2007, 2008a, 2008b) jest udzial spotek pracowniczych; obecnie funkcjonuja
zaledwie dwa tego typu przedsiebiorstwa przewozowe. Pierwsze jest efektem
przeksztalcen przedsigbiorstwa transportowego w Elblagu, gdzie w 1993 r.
wyodrebniono samorzadowa spdtke zajmujacy sie przewozami tramwajo-
wymi i dwie spo6lki pracownicze, trudnigce si¢ miejskimi przewozami auto-
busowymi. Sposrod tych ostatnich nadal funkcjonuje Przedsiebiorstwo Ko-
munikacji Autobusowej ,,PKA”, za§ Zakltad Komunikacji Autobusowej zostal
zlikwidowany okolo 2000 r. Istniejacg spotka pracownicza jest tez Sudecka
Komunikacja Autobusowa, powstata w 1997 r. w wyniku przeksztatcen Miej-
skiego Zakladu Komunikacyjnego w Dzierzoniowie.

Przedsigbiorstwa z udzialem polskiego sektora niepublicznego. Polski
kapital prywatny ma wigkszo$ciowe udziaty zaledwie w trzech przedsigbior-
stwach przewozowych transportu miejskiego. Jednym jest Zgierskie Przedsie-
biorstwo Komunikacyjne ,,Markab”, w ktérym wigkszosciowym udzialowcem
jest Marek Wachowicz (50,38%), a mniejszo$ciowym miasto Zgierz (49,62%),
a drugim - Przedsi¢biorstwo Komunikacji Miejskiej w Olkuszu, bedace
spotka z wigkszosciowym udziatem Ireneusza Paci (92,5%). Nietypowym
przypadkiem jest prywatyzacja MPK w Kielcach. W 2008 r. wigkszo$ciowym
udzialowcem (55%) zostala tu specjalnie powotana firma - Kieleckie Auto-
busy Spoétka Pracownicza. Jest to niewatpliwie interesujaca forma zaanga-
zowania kapitalu pracowniczego - nie w postaci leasingu przedsiebiorstwa,
a wykupu przez spotke pracownikow jego akeji. Nieco inny (6,37%) jest udzial
producenta autobuséw Solaris Bus & Coach z Bolechowa w Miejskim Przed-
siebiorstwie Komunikacyjnym w Legnicy (tab. 23).

W pozostatych spotkach kapital prywatny mial marginalne znaczenie i do
2014 r. zostal calkowicie wycofany. W Miejskim Zaktadzie Komunikacyjnym
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w Chodziezy cztery osoby fizyczne miaty 1,58% udziatéw, a wigkszosciowym
udzialowcem bylo miasto. Jeszcze mniejszy (0,31%) byt udzial kapitatu pry-
watnego w Komunalnym Przedsiebiorstwie Komunikacyjnym w Biatymsto-
ku, gdzie dominowatl udzial miasta (99,69%).

6.5.2. SEKTOR PUBLICZNY

Na potrzeby niniejszego rozdziatu, w sektorze publicznym wydziela sig:
jednoosobowe spétki gminne, miedzygminne spotki samorzaddéw, jedno-
osobowe spo6tki komunikacyjnych zwigzkéw komunalnych, spétki przedsie-
biorstw komunalnych i zaktady budzetowe.

Jednoosobowe spotki gminne. Ogétem w 2014 r. funkcjonowalo niemal
100 gminnych przedsigbiorstw transportowych bedacych jednoosobowymi
spotkami gminnymi. Niemal dla wszystkich przyjeto formule spotek z ogra-
niczong odpowiedzialnoscig (tab. 24, ryc. 33). Byl to zarazem pewien wzrost
wzgledem 2008 r., kiedy podobnych przedsiebiorstw odnotowano 83. Mozna
wyrozni¢ trzy sposoby powstawania takich spotek. Pierwszym byta komer-
cjalizacja dotychczasowych przedsigbiorstw gminnych (wiekszos¢), dru-
gim - przeksztalcanie zaktadéw budzetowych w spélki prawa handlowego,
a trzecim - tworzenie catkiem nowych podmiotéw samorzadowych. Czwarta
droga do przeksztalcenia w jednoosobowa spotke gminng byto wycofanie si¢
innych (mniejszo$ciowych) podmiotéw z udzialéw w spdtkach komunal-
nych (na przyklad CLA, KLA, Komunalne Przedsi¢biorstwo Komunikacyjne
w Biatymstoku).

Tabela 24. Jednoosobowe spdtki gminne transportu miejskiego w 2014 r.

Rok
Nazwa przedsigbiorstwa Miejscowo$é utworzenia

spotki
Miejski Zaktad Komunikacji sp. z 0.0. w Belchatowie Belchatow 1993
Miejski Zaklad Komunikacyjny sp. z 0.0. w Bialej Biala 2008
Podlaskiej Podlaska
Zaktad Komunikacji Miejskiej sp. z 0.0. Biatogard 2002
Komunalne Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej Bialystok 1991
Sp. Z 0.0.
Komunalny Zaktad Komunikacyjny sp. z o.0. Bialystok 1991
Komunalne Przedsigbiorstwo Komunikacyjne sp. z o.0. Bialystok 1991
Miejski Zaktad Komunikacji sp. z o.0. Bolestawiec 1999
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne sp. z o.0. Brzesko 2002
w Brzesku
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Miejskie Zaktady Komunikacyjne sp. z o.0. Bydgoszcz 1998
Zakltad Komunikacji Publicznej Suchy Las sp. z 0.0. Chludowo 2002
Miejski Zaktad Komunikacji sp. z o.0. Chodziez 19972
Miejski Zaklad Komunikacji sp. z o.0. Chojnice 1998
Zaklad Komunikacji Miejskiej w Ciechanowie sp. z 0.0. Ciechanéw 1998
Przedsigbiorstwo Komunikacji Miejskiej Czechowice- 2014
w Czechowicach-Dziedzicach sp. z o.0. Dziedzice

W Crssochonieap s o Cagstochowa | 2000
Miejska Komunikacja Samochodowa sp. z 0.0. w De¢bicy Debica 1997
Tramwaje Elblaskie sp. z 0.0. Elblag 1993
Zaktad Komunikacji Miejskiej w Gdansku sp. z o.0. Gdansk 2004
Przedsigbiorstwo Komunikacji Autobusowej sp. z 0.0. Gdynia 1994
Przedsigbiorstwo Komunikacji Miejskiej sp. z 0.0. Gdynia 1994
Przedsigbiorstwo Komunikacji Trolejbusowej sp. z o.0. Gdynia 1998
Komunikacja Miejska sp. z o.0. Glogéw 1995
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne sp. z o.0. Gniezno 1997
Miejski Zaktad Komunikacyjny sp. z 0.0. Gorlice 2004
Miejski Zaklad Komunikacji w Gorzowie Wielkopolskim Gorzéw 2013
sp. z 0.0. Wielkopolski

Miejski Zaklad Komunikacji sp. z o.0. Grudzigdz 2000
Zakltad Komunikacji Miejskiej sp. z 0.0. w Itawie Ttawa 2000
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne sp. z o.0. Inowroclaw 2003
Jarocinskie Linie Autobusowe sp. z 0.0. Jarocin 2001
Miejski Zaktad Komunikacji sp. z o.0. Jarostaw 2007
Przedsigbiorstwo Komunikacji Miejskiej sp. z 0.0. Jaworzno 1996
Miejski Zaklad Komunikacyjny sp. z o.0. Jelenia Géra 2009
Miejski Zaklad Komunikacyjny w Kedzierzynie-Kozlu Kedzierzyn- 2011
Sp. Z 0.0. Kozle

Komunikacja Miejska w Kotobrzegu sp. z o.0. Kolobrzeg 1993
Miejski Zaktad Komunikacji sp. z o.0. Koszalin 1997
i;(t)rzn(if(liie Przedsigbiorstwo Autobusowe KOMBUS Kérnik 2000
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne SA Krakéw 1990
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne sp. z o.0. Kraénik 1992
Miejski Zaktad Komunikacji sp. z 0.0. Krotoszyn 2009
Miejski Zaklad Komunikacji sp. z o.0. Kutno 2009
Zaktad Komunikacji Miejskiej sp. z o.0. Lebork 2002
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Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Lublin

Lublin 1998

sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo Transportowe TRANSLUB sp. z o.0. Lubon 1991
Komunikacja Miejska Lomianki sp. z o.0. Lomianki 1997
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne £6dz Lods 1993
sp. z 0.0.
Miejski Zaklad Komunikacji w Malborku sp. z o.0. Malbork 2001
Miejska Komunikacja Samochodowa sp. z 0.0. w Mielcu Mielec 1996
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne sp. z o.0. Nowy Sacz 1995
w Nowym Saczu
Miejski Zaktad Komunikacji w Nysie sp. z 0.0. Nysa 2000
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne sp. z o.0. Olsztyn 1993
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne sp. z o.0. Opoczno 1997
Miejski Zaklad Komunikacyjny sp. z o.0. Opole 1997
Miejski Zaktad Komunikacji sp. z o.0. Ostroteka 2008
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacji sp. z 0.0. gminy Ostrowiec

. G . 1997
Ostrowiec Swigtokrzyski
Zegluga Ostrédzko-Elblgska sp. z o.0. Ostroda 2011
Miejski Zaktad Komunikacji sp. z 0.0. Oswigcim 2008
Miejski Zaklad Komunikacyjny sp. z o.0. Pabianice 2005
Miejski Zaklad Komunikacji sp. z o.0. Pita 2000

A . . Piotrkéw

Miejski Zaktad Komunikacyjny sp. z 0.0. Trybunalski 1997
Komunikacja Miejska Ptock sp. z o.0. Plock 1998
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu Poznat 2000
sp. 2 0.0.
Miejski Zaklad Komunikacji sp. z 0.0. w Przemyslu Przemysl 1998
Miejski Zaklad Komunikacji Pulawy sp. z o.0. Putawy 1998
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacji w Radomiu Radom 1993
Sp. Z 0.0.
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne sp. z o.0. Radomsko 1996
Radomsko
Zaklaq Us%ug Komunikacyjnych ROKBUS sp. z 0.0. Rokietnica 1999
w Rokietnicy
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Rzeszow Rueszéw 1993
sp. 2 0.0.
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Siedlcach Siedlce 1993
sp. z 0.0.
Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji sp. z o.0. Sieradz 1995
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Miejska Komunikacja Samochodowa sp. z 0.0. Skarzysko-

w Skarzysku-Kamiennej Kamienna 1997
Miejski Zaktad Komunikacji sp. z o.0. Skierniewice 1996
Miejski Zaklad Komunikacji sp. z 0.0. Stupsk Stupsk 2001
Miejski Zaktad Komunikacyjny sp. z 0.0. Starachowice 2001
j;c;eoc.iol?skie Przedsigbiorstwo Autobusowe ,,Dabie” Szezecin 1999
Szczecinskie Przedsiebiorstwo Autobusowe ,,Klonowica” .

$p. 7 0.0. Szczecin 1999
Tramwaje Szczecinskie sp. z o.0. Szczecin 2008
Komunikacja Miejska sp. z 0.0. Szczecinek 1992
Zakltad Komunikacji Miejskiej sp. z o.0. Szczytno 2002
Komunikacja Miejska sp. z o.0. Swinoujscie 2005
Komunikacja Gminy Tarnowo Podgérne TPBUS Tarnowo 1999
Sp. Z 0.0. Podgérne

Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne sp. z o.0. Tarnéw 1994
Miejski Zaklad Komunikacyjny w Tomaszowie Tomaszéw 2014
Mazowieckim sp. z 0.0. Mazowiecki

Miejski Zaktad Komunikacji w Toruniu sp. z 0.0. Torun 2012
Tyskie Linie Trolejbusowe sp. z o.0. Tychy 1997
Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne sp. z o.0. Walbrzych 2001
Zaktad Komunikacji Miejskiej sp. z o.0. Walcz 1999
Metro Warszawskie sp. z 0.0. Warszawa 2003
Miejskie Zaklady Autobusowe sp. z 0.0. Warszawa 2003
Tramwaje Warszawskie sp. z 0.0. Warszawa 2003
Zaktad Komunikacji Miejskiej sp. z o.0. Wagrowiec 2002
Miejski Zaklad Komunikacji Wejherowo sp. z o.0. Wejherowo 2001
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne sp. z o.0. Wrtoclawek 1995
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne sp. z o.0. Wroctaw 1996
Miejski Zaklad Komunikacji sp. z o.0. Zamos¢ 1998
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacji sp. z o.0. Zdwuglika 1995
Miejski Zaklad Komunikacyjny sp. z 0.0. w Zaganiu Zagan 2003
Miejski Zaktad Komunikacyjny w Zywcu sp. z 0.0. Zywiec 2002

@ Pierwotnie z mniejszo$ciowymi udzialowcami prywatnymi.

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe
samorzadéw gminnych i przedsigbiorstw.
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Przeksztalcenia przedsigbiorstw transportu miejskiego zostaly zapoczat-
kowane znacznie wczesniej (w 1991 r.) niz przedsigbiorstw PKS (1997).
W rezultacie, udalo sie przeksztalci¢ znacznie wiecej firm niz w transpo-
rcie miedzymiastowym. Poczatkowo tempo procesu nie byto imponujace,
w pierwszych dwdch latach transformacji poddano lacznie pigé przedsie-
biorstw. W 1991 r. podzielono dotychczasowego przewoznika w Bialymstoku
na trzy podmioty, z czego dwa — Komunalne Przedsi¢biorstwo Komunikacji
Miejskiej i Komunalny Zaklad Komunikacyjny staly si¢ od poczatku spotkami
z calkowitym udzialem miasta. W tym okresie w Luboniu utworzono od pod-
staw Przedsiebiorstwo Transportowe TRANSLUB. W 1992 r. przeksztalcono
w spotke MPK Krasnik, a takze utworzono spétke Komunikacja Miejska
w Szczecinku.

Pdzniej nastapit dynamiczny wzrost tempa tworzenia nowych spdtek
(ryc. 34). W 1993 r. powstalo ich osiem, w nastepnym tylko trzy podmioty,
ale poczawszy od 1995 r. proces nabral tempa i tworzono od 5 do 10 spétek
rocznie. Mozna to faczy¢ z odbywajacym sie podzialem dotychczasowych
przedsigbiorstw wojewddzkich. Szczegélnie duzo podmiotéw utworzono
okolo 1997 i 1998 r., co bylo zwigzane z ustawowym wymogiem prywatyza-
cji lub przeksztalcania przedsigbiorstw gminnych w jednoosobowe spoiki.
Przewazaly transformacje podmiotéw juz istniejacych, w tym takze zaktadow
budzetowych. Od 2003 r. obserwowany jest staly spadek tempa tworzenia
nowych spdtek. W latach 2007-2009 przeksztalcono w spétki tacznie osiem
przedsiebiorstw. W kolejnych pieciu latach w jednoosobowe spdtki gmin
przeksztatcono zaledwie szes¢ zaktadow budzetowych.

Wiele spotek zostalo utworzonych w wyniku restrukturyzacji duzych
przedsigbiorstw operujacych w wiekszych osrodkach miejskich. Wyodreb-
niano nie tylko podmioty zajmujace sie obstuga réznych §rodkéw transportu
(por. na przyklad Tramwaje Elblaskie, Tyskie Linie Trolejbusowe, Przed-
siebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej w Gdyni, Tramwaje Warszawskie
i Miejskie Zaklady Autobusowe w Warszawie), ale dzielono takze na mniej-
sze podmioty obstuge transportem autobusowym. Przykladem moze by¢
Gdynia, w ktorej utworzono Przedsigbiorstwo Komunikacji Autobusowej
i Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej. Natomiast w Szczecinie w miej-
scowym MZK pierwotnie pozostawiono transport tramwajowy, za$ transport
autobusowy podzielono na trzy spétki — Szczecinskie Przedsigbiorstwo Au-
tobusowe ,,Dabie’, Szczecinskie Przedsiebiorstwo Autobusowe ,,Klonowica”
i Szczecinsko-Polickie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne (miedzygminna
spolka samorzadowa). Kryterium wydzielenia stanowit podzial na istniejace
zajezdnie autobusowe. Podobng geneze ma Przedsiebiorstwo Komunikacji
Miejskiej w Jaworznie, powstale na skutek rozpadu WPK Katowice.
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Przyktadem komunalnego przedsigbiorstwa, ktére do§¢ pézno poddano
transformacji jest Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Kielcach.
W 1990 r. ze struktury MPK wytaczono ZKM w Jedrzejowie (www.mpk.kiel-
ce.pl), arok pdzniej to pierwsze przeksztalcono w zaktad budzetowy — Miejski
Zaklad Komunikacji w Kielcach, ktérego przedmiotem dzialalnosci byt
przewdz osob i bagazu z wykorzystaniem majatku komunalnego (Zagozdzon,
2001). Dopiero w 2002 r. budzetowe MZK przeksztalcono w jednoosobowa
spotke gminng MPK (www.mpk.kielce.pl). W 2008 r. 55% akcji spotki
zakupila firma Kieleckie Autobusy Spotka Pracownicza.

Wiekszo$¢ przeksztatconych w spotki przedsigbiorstw miesci si¢ w matych
i $rednich o$rodkach. Okolo polowa z nich przed przeksztalceniem miata
charakter zakladow budzetowych.

Miedzygminne spotki samorzgdow. Kolejng forma wlasnosci sg spotki
z wylacznym udziatem dwoch lub wiecej samorzadéw (tab. 25). Ogédtem
na terenie Polski istnieje dziesie¢ przedsigbiorstw, bedacych wlasnoscia
wiecej niz jednego samorzadu gminnego. Przedsiebiorstwo Komunikacji
Miejskiej w Bytomiu zostato zlikwidowane w 2006 r. Niemniej, jako spotki
wielu gmin pozostaja nadal PKM Katowice, PKM Gliwice i PKM Sosno-
wiec. W pierwszych dwoch przypadkach ponad 85% udzialéw nalezy do
najwigkszych obstugiwanych miejscowosci, a w PKM Sosnowiec ponad 56%
jest wlasno$cig miasta. Wyodrebnienie wymienionych spolek bylo efektem
komunalizacji majatku WPK Katowice i utworzenia z dotychczasowych
zakladow przedsiebiorstw komunalnych, ktérych wlascicielami uczyniono
obstugiwane gminy.

Druga grupe przedsiebiorstw, powstala w wyniku podzialu wiekszych
organizméw na mniejsze, stanowily spétki Tramwaje Podmiejskie i Mie-
dzygminna Komunikacja Tramwajowa zajmujace si¢ obstuga podmiejskich
linii tramwajowych z Lodzi do Lutomierska i z Lodzi przez Zgierz do
Ozorkowa. Zostaly one wyodrebnione z 16dzkiego MPK prawdopodob-
nie wskutek ograniczonego zainteresowania miasta utrzymywaniem linii
tramwajowych obstugujacych inne gminy, a nawet - jak w przypadku Lu-
tomierska — sgsiednie wojewddztwo. Jednak, w obu przypadkach miasto
1.6dz zachowalo po 49% udzialéw. Niestety rozwigzanie to nie przyniosto
spodziewanych efektéw i w 2012 r. obstuge linii migdzy innymi podmiej-
skich przekazano ponownie MPK L6dz, a dotychczasowych przewoznikow
postawiono w stan likwidacji.
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Tabela 25. Miedzygminne spo6tki samorzadowe transportu miejskiego w 2014 r.

Rok prze-
Nazwa przedsiebiorstwa Miej 5¢0° Gminy wladciciele ksztalc,en}a
wosé wlasnoscio-
wego
miasto Bytom, miasto Chorzoéw,
miasto Czeladz, miasto Dgbrowa
Gornicza, miasto Gliwice,
Tramwaje Slaskie SA Chorzéw | miasto Mystowice, miasto Ruda 1994
Slaska, miasto Siemianowice,
miasto Sosnowiec, miasto
Swie;tochlowice, miasto Zabrze
MZK sp. z 0.0. w Elku Etk miasto Elk, gmina Etk 2007
Przedsigbiorstwo miasto Gliwice, miasto
Komunikacji Miejskiej Gliwice Knuréw, miasto Zabrze, gmina 1997
Sp. Z 0.0. Gieraltowice, gmina Zbrostawice
Przedsigbiorstwo miasto Chorzéw, miasto
Komunikacji Miejskiej Katowice | Katowice, miasto Siemianowice 1991
Katowice sp. z 0.0. Slaskie
. . gmina miejsko-wiejska
g;z?jzﬁz ;nng' Zsaklza(()l o Kety Andrychéw, gmina miejsko- 1996
YRy sp- 2 0.0. wiejska Kety, gmina Porabka
Mlqdzygmu}na 1. miasto £6dz, miasto Zgierz,
Komunikacja Lodz . . . . 1993
. miasto Ozorkéw, gmina Zgierz
Tramwajowa? sp. z o.0.
Tramwaje Podmiejskie? .y miasto Konstantynéw Lodzki,
Lodz . 1 . . 1994
Sp. Z 0.0. miasto £6dz, gmina Lutomiersk
Szczecifisko-Polickie miasto Szczecin, gmina miejsko-
Przedsiebiorstwo Police ecin, gme ) 1997
; > wiejska Police
Komunikacyjne sp. z 0.0.
Przedsigbiorstwo miasto Bedzin, miasto Czeladz,
Komunikacji Miejskiej Sosnowiec miasto Dgbrowa Goérnicza, 1997
w Sosnowcu sp. z 0.0. miasto Sosnowiec
Miejskie Przedsigbiorstwo miasto Swidnica, gmina
Komunikacyjne Swidnica | miejsko-wiejska Zaréw, gmina 2004
»Swidnica” sp. z 0.0. Marcinowice, gmina Swidnica

2 Obecnie zlikwidowane.

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe
samorzadow gminnych i przedsigbiorstw.

Mozna przypuszczaé, ze podobne przyczyny jak w przypadku podmiejskich
tramwajow, legly u podstaw powstania Szczecinsko-Polickiego Przedsiebior-
stwa Komunikacyjnego w Policach, bedacego do 1997 r. zaktadem szczecinskie-
go MZK. Miasto Szczecin posiada w nim nadal ponad 40% udzialow.
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MPK w Swidnicy i MZK w Ketach s3 rezultatem przeksztalcen przedsie-
biorstw wojewddzkich. Interesujaca jest historia MPK w Swidnicy, zapre-
zentowana na stronie www.mpk.swidnica.pl. Panstwowe przedsigbiorstwo
MPK powstalo w 1990 r. w wyniku podzialu watbrzyskiego WPK. W 1995 1.,
w rezultacie decyzji pieciu rad obstugiwanych gmin, powstal Komunikacyjny
Zwigzek Komunalny w Swidnicy. W 1996 r. wojewoda watbrzyski przekazal
MPK na rzecz KZK, ktéry powotal MPK jako swoja jednostke budzetowa.
W miedzyczasie nastepowaly zmiany w skladzie gmin, ale forma prawna
jednostki budzetowej utrudniata rozszerzenie dziatalnosci. Dlatego w 2004 r.
MPK przeksztalcono w spétke z ograniczong odpowiedzialnoscig. KZK
wnidst aportem swoj majatek, a nowa spotka przejeta pracownikow jednostki
budzetowej MPK. Czlonkowie bytego zwiazku, czyli gminy, staly sie wlasci-
cielami MPK w 2006 r., ktore rozszerzyto swa dziatalnos¢ poza pierwotny
obszar.

Inny charakter mialy zmiany wlasno$ciowe dawnego Przedsigbiorstwa
Komunikacji Tramwajowej (obecnych Tramwajéw Slaskich). Praktycznie
mamy do czynienia z sytuacja monopolu naturalnego i jakiekolwiek pro-
cedury przetargowe niewiele bylyby w stanie co$ zmieni¢. Poniewaz sie¢
tramwajowa praktycznie istnieje w calym GOP, trudno byloby alokowac
wlasnos¢ przedsigbiorstwa tylko w jednej gminie. Stad najlepszym wtascicie-
lem dla skomercjalizowanego w 2002 r. przedsiebiorstwa okazal si¢ w 2007 r.
KZK GOP. Po roku przedsigbiorstwo przekazano na wlasno$¢ samorzadom
miast: Bytom, Chorzéw, Czeladz, Dabrowa Gornicza, Gliwice, Mystowice,
Ruda Slqska, Siemianowice, Sosnowiec, Swiqtochlowice i Zabrze. Wobec
niemal catkowitego wycofania tramwajow z ulic Gliwic nalezy podejrzewac,
ze wkrotce to miasto bedzie chcialo sie pozby¢ swoich udzialéw.

Jednoosobowe spétki komunikacyjnych zwigzkéw komunalnych. Sytu-
acja obserwowana w Swidnicy nie jest jedynym takim przypadkiem w trans-
porcie miejskim w Polsce. W tabeli 26 podano przewoznikéw, dla ktérych
komunikacyjne zwigzki komunalne sg jedynym udzialowcem.

W 2014 r. trzy przedsiebiorstwa transportu miejskiego byly wlasnoscia
zwigzkéw komunalnych, z czego dwa znajdowaly si¢ na terenie wojewodztwa
slaskiego. Zasadniczo przyjmowanie takiego rozwigzania nalezy ocenia¢ ne-
gatywnie: organizator dazac do jak najbardziej efektywnego gospodarowania
srodkami publicznymi powinien zachowywac¢ daleko posunieta neutralnos¢,
zwlaszcza w stosunku do przewoznikéw autobusowych.
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Tabela 26. Jednoosobowe spotki komunikacyjnych zwigzkéw komunalnych

w2014r.
Rok
Nazwa przedsiebiorstwa | Miejscowo$é Wiasciciel P rzeksztarlc.ema
wiasno$cio-
wego
Rejonowe Zwiazek Komunalny ds.
Przedsiebiorstwo Bochnia Komunikacji Miejskiej 1998
Komunikacyjne sp. z o.0. Rejonu Bochenskiego?
Przedsigbiorstwo . . .
Komunikacji Miejskiej Jastrzebie Mlc;dzygmlr.my ZWquek
. . Komunikacyjny 1994
Sp. Z 0.0. W Jastrzebiu Zdroj . .
. w Jastrzebiu Zdroju
Zdroju
Przedsigbiorstwo . . .
Komunikacji Miejskiej Swierklaniec | Hedzygminny Zwigzek 1999
. . Komunikacji Pasazerskiej
Miedzygminna sp. z 0.0.

@ Obecnie zlikwidowany.

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe
samorzagdow gminnych i przedsiebiorstw.

Spotki przedsigbiorstw komunalnych. Pewnym rozwigzaniem w prze-
ksztalceniach wlasno$ciowych jest przekazywanie udzialéw w przedsie-
biorstwach transportu miejskiego innym spétkom komunalnym (tab. 27).
W przypadku kilku przedsiebiorstw przewozowych udzialy zostaly wniesio-
ne do innych spoétek. W Krosénie i Ostrowie Wielkopolskim zdecydowano
sie na podporzadkowanie lokalnych przedsiebiorstw komunalnym holdin-
gom grupujacym dziatalnosci ustugowe gmin dla mieszkancéw. W Tychach
(poza miastem) cze$¢ udzialéw objelo Regionalne Centrum Gospodarki
Wodno-Sciekowej, a w Augustowie wigkszo$ciowe udzialy Przedsiebiorstwa
Transportowego ,,Necko” pozostaly w rekach Augustowskiego Towarzystwa
Budownictwa Spotecznego , KODREM”.

Tabela 27. Przedsigbiorstwa transportowe wniesione do spotek komunalnych

w2010
Rok

Nazwa przedsi¢biorstwa | Miejscowo$é Wrhasciciel przeksztalcenia

wlasnosciowego
Przedsiebiorstwo Augustowskle Towarzystwo
Transportowe ,,Necko” Augustow Budownictwa Spolecznego 1996

”? KODREM sp. z 0.0.
Sp. 2 0.0. .
w Augustowie
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Miejskie . .
Przedsigbiorstwo Krakow Krakowski Holding . 1990
: . Komunalny w Krakowie?
Komunikacyjne SA
Miejskie Przedsiebiorstwa
Miejska Komunikacja Gospodarki Komunalnej
Samochodowa sp. z 0.0. Krosno Krosnienskiego Holdingu 2004
Komunalnego w Kro$nie
Miejski Zaktad Ostrow Holdikom SA w Ostrowie 1995
Komunikacji SA Wielkopolski Wielkopolskim
Przedsigbiorstwo Re ?;ﬁ;fﬁ:&iﬁ m
Komunikacji Miejskiej Tychy & et 1996
w Tychach sp. z 0.0 ~ Gospodarki Wodno-
¥ T Sciekowej SA w Tychach

@ Obecnie bezpo$rednio wlasno$¢ miasta Krakéw.
Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe
samorzadow gminnych i przedsigbiorstw.

Zaktady budzetowe. Ostatnig kategoria podmiotéw wylacznie trans-
portowych sa zaklady budzetowe (tab. 28), bedace najmniej efektywnymi
formami prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej. Nadal 16 podmiotéw ma
posta¢ zakladu budzetowego. Jest to zaskakujace, Ze wystepowanie tej naj-
mniej efektywnej postaci mozna zaobserwowa¢ nawet w bylych i obecnych
miastach wojewddzkich - tak funkcjonowaly do niedawna przedsigbiorstwa
w Gorzowie Wielkopolskim i Toruniu, a nadal funkcjonuje w Zielonej Gérze.
Ponadto, sposréd dawnych miast wojewddzkich, zaklady budzetowe istnieja
w Bielsku-Bialej, Koninie i Lomzy. Wigkszo$¢ pozostatych osrodkoéw, posia-
dajacych zaklady budzetowe, zamieszkuje od 30 do 60 tysiecy ludzi.

Zasadniczo ta forma prawna staje si¢ coraz mniej popularna. W latach
2008-2010 liczba przedsigbiorstw transportu miejskiego w postaci zakla-
du budzetowego zmniejszyla si¢ o siedem podmiotéw, kolejne szes¢ ubylto
w latach 2011-2014. W wigkszosci przypadkow zostaly one przeksztalcane
w jednoosobowe spétki gminne. Jedynie MZK w Zyrardowie zostato catkowi-
cie zlikwidowane, a jego obowiazki wraz z cz¢scig zalogi w drodze przetargu
przekazano pobliskiemu PKS z Grodziska Mazowieckiego.

Tabela 28. Zaklady i jednostki budzetowe transportu miejskiego w 2014 r.

Nazwa zaktadu Miejscowo$¢ Forma prawna
Miejski Zaklad Komunikacyjny Bielsko-Biata zakiad budzet%vgl;masta Bielsko-
Zakltad Komunikacji Miejskiej Hajnowka zaklad budzetowy miasta

Hajnowka
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Zaktad Miejskiej Komunikacji

Samochodowej w Jasle Jasto zaklad budzetowy miasta Jasto

Miejski Zaklad Komunikacji Konin zaklad budzetowy miasta Konin

Miejski Zaklad Komunikacji Leszno zaklad budzetowy miasta Leszno

Zaklad Komunikacji Miejskiej Lask zaklad budz.et.o Y STy mi€) sko-
wiejskiej Lask

Miejskie Przedsiebiorstwo

Komunikacji Zaklad Budzetowy Lomza zakltad budzetowy miasta Lomza

w Lomzy

Miejski Zaklad Komunikacji Lowicz zaklad budzetowy miasta Lowicz

Miejski Zaktad Komunikacyjny Nowy Targ zaklad budzet%:g miasta Nowy

Zakltad Komunikacji Miejskiej Sochaczew zaklad budzetowy miasta

Sochaczew

Zaktad Miejskiej Komunikacji zaktad budzetowy miasta Stalowa

Stalowa Wola

Samochodowej Wola

Miejski Zaklad Komunikacji Starg.a'rd . zaklad budzetowy},ma.sta Stargard
Szczecinski Szczecinski

Miejski Zaklad Komunikacji Starogard zaklad budzetowy miasta

w Starogardzie Gdanskim Gdanski Starogard Gdanski

Miejski Zaklad Komunikacji Torun zaklad budzetowy miasta Torun

Zaklad Komunikacji Miejskiej _— zaklad budzetowy miasta

S Zawiercie S
w Zawierciu Zawiercie
Miejski Zaklad Komunikacji Zielona Gora zaklad budzetowy miasta Zielona

Gora

Opracowanie wilasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe
samorzadow gminnych i przedsigbiorstw.

Przedsigbiorstwa gospodarki komunalnej zajmujgce sie transportem
miejskim. Wedlug stanu na 2010 r., w 17 miejscowos$ciach obsluge trans-
portu miejskiego scedowano na wielobranzowe przedsigbiorstwa zajmujace
sie kompleksowg gospodarka komunalng (tab. 29). Jedno przedsigbiorstwo
-w Makowie Podhalanskim zakonczyto dziatalnos¢. Trzy inne podmioty mia-
ty forme zakladu budzetowego, natomiast 13 — posta¢ jednoosobowej spotki
gminnej z ograniczong odpowiedzialno$cia. Podobng formutle przyjeto row-
niez dla Przedsiebiorstwa Wielobranzowego TRANSKOM w Kozieglowach,
powstalego w wyniku restrukturyzacji Zaktadéw Drobiarskich. 51% jego
udzialéw nalezy do gminy Czerwonak, natomiast 49% pozostaje wlasnos$cia
Skarbu Panstwa. W kilku innych o$rodkach (na przyklad w Skawinie) obstuge
transportu miejskiego powierzono w ostatnich latach innym podmiotom. Za-
sadniczo prowadzenie dziatalno$ci transportowej przez niewyspecjalizowane
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przedsiebiorstwa komunalne charakterystyczne bylo dla miejscowosci licza-
cych ponizej 50 000 mieszkancéw. Jedynie Suwalki przekraczaly te liczbe
(okoto 70 000 mieszkancow).

Tabela 29. Przedsi¢biorstwa gospodarki komunalnej zajmujace si¢ transportem
miejskim w 2014 r.

Rok prze-
Nazwa przedsigbiorstwa Miej 5c0” Forma prawna kSZtalc?ma
wos¢ wlasnoscio-
wego
Jednoosobowe spétki gminy
_ . jednoosobowa
sPrzz(isg;blorstwo Komunalne Piﬁfii spolka miasta Bielsk 1998
p- 2 0.0. Podlaski
Przedsiebiorstwo Gospodarki Brodnica jednoosobowa spotka 1998
Komunalnej sp. z o.0. miasta Brodnica
Zaklad Gospodarki Komunalnej . jednoosobowa spdtka
Sp. z 0.0. Cleszyn miasta Cieszyn 2009
Miejski Zaklad Komunalny Crarnkéw jednoosobowa spotka 1994
Sp. 2 0.0. miasta Czarnkéw
Przedsigbiorstwo Gospodarki . .
Komunalnej ,,Komunalnik” Ketrzyn ) ednqosobowa spotka b.d.
sp. 2 0.0. miasta Ketrzyn
Zaktad Ustug Komunalnych Komorniki jednoosobowa spétka 1995
Sp. Z 0.0. gminy Komorniki
Zaklad Gospodarki Komunalnej Ostrow ) ed?ﬁ;ﬁ:(g;;zg: tka 1999
i Mieszkaniowej sp. z 0.0. Mazowiecka .
Mazowiecka
Przedsigbiorstwo Komunalne ny jednoosobowa spdtka
Sp. z 0.0. Raciborz miasta Racibérz 1995
Przedsiebiorstwo Gospodarki ‘ednoosobowa spotka
Komunalnej i Mieszkaniowej Sandomierz | /¢ P 1997
5p.2.0.0 miasta Sandomierz
Sanockie Przedsiebiorstwo jednoosobowa
Gospodarki Komunalnej sp. z o.0. Sanok miasta Sanok 1996
Przedsigbiorstwo Gospodarki ‘ednoosobowa spotka
Komunalnej w Suwatkach Suwatki |’ . PO 1997
$p.700 miasta Suwatki
Zaklady budzetowe
Miejski Zaklad Komunalny Glowno zak?ad budzetowy brak
miasta Glowno
Zaktad Komunalny w Kleszczewie | Kleszczewo zak.lad budzetowy brak
gminy Kleszczewo
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. zakltad budzetowy
Sarporze?dpwy Zaklad Budzetowy Zychlin gminy miejsko- brak
w Zychlinie a1 .
wiejskiej Zychlin

Przedsigbiorstwo z udziatem Skarbu Patistwa

51% gmina
Kozieglowy Czerwonak, 49% 1993
Skarb Panstwa

Przedsigbiorstwo Wielobranzowe
TRANSKOM sp. z o.0.

Opracowanie wilasne na podstawie: (1) www.igkm.pl; (2) www.infobus.pl; (3) strony internetowe
samorzagdow gminnych i przedsigbiorstw.

Whbrew oczekiwaniom sytuacja tego typu przedsi¢biorstw w obstudze
transportu miejskiego jest stosunkowo stabilna, w latach 2010-2014 zniknety
tylko dwa. Pierwszym jest Przedsigbiorstwo Ustug Komunalnych SANiKO
z Myszkowa, ktére przegrato przetarg na rzecz prywatnej firmy A. Lazara.
Natomiast w Wieleniu catkowicie zawieszono przewozy transportem miej-
skim, co spowodowalo, ze miejscowe Przedsiebiorstwo Komunalne ,,Note¢”
zaprzestalo swiadczenia ustug.

6.6. PODSUMOWANIE

Procesy przeksztalcen wlasnosciowych w transporcie miejskim, chociaz
zapoczatkowane znacznie wcze$niej niz w miedzyosiedlowych przewozach
autobusowych, wykazuja zdecydowanie mniejsze zaawansowanie. Poza nie-
licznymi przypadkami ograniczyly sie one do przeksztalcenia dotychczaso-
wych przedsiebiorstw panstwowych i zaktadow budzetowych w spéiki, przede
wszystkim z 100% udzialem samorzadéw gminnych, rzadziej zwigzkow ko-
munikacyjnych lub konsorcjow samorzadéow. Z drugiej strony, dzieki w miare
stabilnemu finansowaniu przedsiebiorstw transportu miejskiego, udalo si¢
unikna¢ fali upadtosci i likwidacji, jakie moglismy obserwowac w przypadku
PKS.

Prywatyzacja transportu miejskiego miala znaczenie marginalne i ogra-
niczala si¢ do nielicznych przypadkéw, w duzej mierze zwigzanych z obcym
kapitalem. Ponadto, mozna jg uznac za proces praktycznie zakonczony, bo-
wiem od wielu lat nie miata miejsca sprzedaz udzialéw przewoznikéw komu-
nalnych w rece prywatne. Zainteresowanie inwestorow spoza Polski szybko
sie zakonczyto i byto znacznie mniejsze niz w przedsigbiorstwach PKS (obser-
wowane w zaledwie w czterech przypadkach). Co wiecej, w wigkszosci z nich
z czasem nastgpilo wycofanie si¢ zagranicznych udzialowcéw. Takze udzial
prywatnego kapitalu krajowego w wielu przedsiebiorstwach ulegt zmniej-
szeniu. Mozna wigc mowi¢ nawet nie tyle o stagnacji proceséw prywatyzacji,
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co o stopniowym ich odwracaniu. Nie nalezy jednak pomija¢ roli przedsie-
biorstw prywatnych (w tym takze z udzialem kapitalu zagranicznego) jako
wykonawcow zlecen samorzadow na obstuge transportu miejskiego w kilku
miejscowosciach. Nalezy jednak pamietaé, Ze odbylo sie to bez inwestycji
w istniejace juz przedsiebiorstwa komunalne.

Uwage zwraca réwniez bardzo mala aktywnos¢ zaldég i powotywanie
spolek w ramach leasingu pracowniczego. Dotychczas powstaly zaledwie
trzy spolki pracownicze, zajmujace si¢ miejskimi przewozami autobusowymi,
podczas gdy dla przedsigbiorstw PKS ta liczba przekroczyta 40 podmiotéw.
W 2008 r. firma Kieleckie Autobusy Spoétka Pracownicza przejeta 55% akeji
MPK Kielce, ale nie mozemy tutaj jednak méwi¢ o typowo pracowniczej
prywatyzacji.

Procesy prywatyzacyjne w transporcie miejskim ogranicza wiele czyn-
nikéw, m.in. ,stosunkowo wysoki koszt pozyskania, jak i brak kapitalu
publicznego koniecznego do rozwoju” [przedsigbiorstw] (Tomanek, 2003,
s. 209), niska warto$¢ dochodowa spétek przed ich sprzedazg inwestorowi
strategicznemu, brak przekonania do wysokiej efektywnodci prywatyzacji
przedsigbiorstw zajmujacych si¢ wylacznie przewozami (wskutek oddzielenia
sfery wlasnosci), nieprzychylny stosunek zwigzkéw zawodowych do prywaty-
zacji (Wyszomirski, red., 2008) i wiele innych.

Dla autoréw niniejszej pracy jest to do$¢ zaskakujace, bowiem przewozy
realizowane na rzecz samorzadéw lokalnych powinny stanowi¢ znacznie
korzystniejsza lokate kapitalu niz prowadzone w duzej mierze na wilasny
rachunek przewozy mie¢dzyosiedlowe. Z drugiej jednak strony, nalezy miec¢
w pamieci niech¢¢ samorzadéw do ograniczania swojej kontroli na trans-
portem miejskim, a zwlaszcza wplywu na wiazaca si¢ z nig bezposrednio
polityke kadrowa. Swiadczy o tym m.in. nie do korica zawsze zrozumiaty
podzial wiekszych przedsigbiorstw na mniejsze jednoosobowe spotki gminne.
O ile w przypadku réznych $rodkéw transportu mozna oczekiwac jakiegos
usprawnienia zarzadzania, to w przypadku podziatu na niemal identyczne
przedsiebiorstwa mozna si¢ zastanowi¢, czy taki krok ma sens ekonomiczny,
zwlaszcza w momencie, gdy komercjalizacja jest i tak jedynym rozwiazaniem
docelowym.

W przypadku przedsiebiorstw posiadajacych wiecej wlascicieli przeszko-
da jest tez zapewne zréznicowanie oczekiwan poszczegdlnych samorzadéw
co do przysztosci przedsigbiorstw. Dobrze ilustrujg to zmiany obserwowane
w strukturze wiascicielskiej zwiazkéw komunalnych lub przedsigbiorstw
stanowigcych wlasnoé¢ kilku samorzadow. Typowa dla polskiej demokracji
zwlaszcza na szczeblu lokalnym niecigglos¢ wladzy juz nie raz doprowadzita
po kolejnych wyborach samorzadowych do diametralnej przebudowy polity-
ki i transportu gminnego na obszarach silnie zurbanizowanych.
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Utrzymywanie transportu miejskiego w ramach przedsiebiorstw gospo-
darki komunalnej jest zrozumiale w matych os$rodkach jak Zychlin (jedna
linia faczaca miasto z dworcem kolejowym). Jest to natomiast rozwigzanie
archaiczne w wiekszych o$rodkach jak Sanok lub Suwatki, gdyz nie prowadzi
do efektywnego zarzadzania transportem miejskim.

Co prawda liczba zarzagdéw transportu miejskiego ro$nie, ale w wielu du-
zych o$rodkach transport miejski jest wciaz prowadzony w calosci lub w zna-
czacej czesci przez przewoznikéw samorzadowych. Na szczedcie obserwuje
sie coraz wigksze uczestnictwo prywatnych firm w przetargach, oglaszanych
przez organizatorow transportu miejskiego. Czesto, jako aktywny uczestnik
rynku, wystepuja przedsiebiorstwa PKS, a takze firmy transportowe z sasied-
nich o$rodkoéw. Jednak, zaden z osrodkéw nie zdecydowal si¢ na powierzenie
organizacji transportu podmiotowi prywatnemu, za$ na przeksztalcenie orga-
nizatora w spétke prawa handlowego zdecydowat si¢ tylko samorzad Elblaga.
Z drugiej strony, wciaz obserwujemy celowe utrudnianie wejscia na rynek
regulowanych przewozéw miejskich przewoznikom innym niz posiadane
przez dany samorzad.

Problemem polskiego transportu miejskiego s3 utrudnione procesy inte-
gracyjne, zwlaszcza na poziomie ponadlokalnym. Sytuacja w naszym kraju
znacznie odbiega od rozwigzan na przyklad niemieckich, austriackich, cze-
skich lub szwajcarskich, w ktorych bilet zwigzku transportowego upowaznia
do korzystania na jego terenie ze wszystkich srodkéw transportu. W Polsce
zdarzaja sie trudnosci z integracja dwoch sgsiadujacych osrodkéw (do nie-
dawna casus konurbacji gdanskiej), za$ objecie biletem transportu miejskiego
przejazdow kolejowych wcigz napotyka na niezrozumiate trudnosci.

Restrukturyzacja transportu miejskiego w Polsce napotyka wiele barier,
co utrudnia sprawne i efektywne dzialanie systemdéw transportowych. Nadal
powaznym problemem jest brak przyzwolenia spolecznego na prywatyzacje
komunalnych przewoznikéw lub tez wylanianie ich w trybie przetargowym.
Mankamentem jest tez brak srodkéw na wystarczajace dofinansowanie ustug
transportu miejskiego, zwlaszcza w zakresie jego integracji.

W polskim transporcie miejskim powinno dazy¢ si¢ do zwigkszenia ka-
pitalu prywatnego, zaréwno przez sprzedaz catych lub wydzielonych czesci
przedsiebiorstw, jak rowniez przez zwiekszanie udzialu podmiotéow prywat-
nych w osrodkach z istniejacg konkurencjg regulowana. Niezbedne wydaje si¢
przyjecie tego rozwiagzania w wiekszych os$rodkach, zwtaszcza utrzymujacych
monopol lub przewage wlasnych przewoznikéw. Powinno si¢ réwniez od-
chodzi¢ od wyjatkowo kontrowersyjnego rozwigzania, w ktérym organizator
przewozow jest jednoczesnie udzialowcem jednego lub kilku wykonawcow
uslug. Ponadto, warto polozy¢ nacisk na wzrost integracji transportu w ob-
szarach zurbanizowanych. Ta ostatnia moze przyczynic¢ sie do zwigkszonego
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zainteresowania korzystaniem ze zbiorowego transportu miejskiego. Ko-
nieczne wydaje sie tez stworzenie mechanizmoéw zachgcajacych samorzady
do podjecia odpowiedzialnosci za transport miejski, tak aby unikna¢ sytuacji
z Zakopanego, gdzie transport miejski wprawdzie istnieje, ale charakteryzuje
sie bardzo duza dowolnoscia pofaczen i stosowania rozktadow jazdy, a w re-
zultacie tylko teoretycznie spetnia swojg role (przypomina bardziej taksowki
niz regularny transport zbiorowy). Nota bene, w Zakopanem pojawila si¢
koncepcja wprowadzenia autobuséw organizowanych przez Urzad Miasta.

Jesli transport publiczny spelnia oczekiwania potencjalnych odbiorcow,
stanowi istotng alternatywe dla prywatnego samochodu i przyczynia si¢ do
ograniczenia wielu kosztéw: wypadkow i ich ofiar, zanieczyszczenia srodowi-
ska, kongestii i jej nastepstw. Dlatego konieczne jest, takze z wykorzystaniem
srodkéw unijnych, rozwijanie zorganizowanego gminnego transportu zbioro-
wego réwniez tam, gdzie wystepuje niekontrolowana konkurencja w stosun-
ku do przewoznikéw komunalnych, badz tez funkcjonuje catkowicie wolny
rynek prowadzacy do wykluczenia transportowego czesci mieszkancow.
W szczegolnych przypadkach wrecz nie powinno by¢ dopuszczalne prowa-
dzenie przewozdw poza zorganizowanym systemem transportu gminnego.

Dla pelnego obrazu sytuacji rynkowej nalezatoby jednak uwzgledni¢ nie
tylko podmioty o rodowodzie komunalnym, ale réwniez licznych drobnych
przewoznikéw niezaleznych, o ktorych, niestety, brakuje wielu podstawo-
wych, a przede wszystkim wiarygodnych informacji. Istotne tez byloby rozpo-
znanie wigkszych podmiotéw realizujacych przejazdy o charakterze regional-
nym, ale spetniajacych funkcje transportu miejskiego (np. Wisty i Ustronia).
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7. ZEGLUGA SRODLADOWA

Zegluga $rodladowa w Polsce jest traktowana marginalnie, tymczasem jak
pisze K. Wojewodzka-Krol (2006), transport wodny jest jednym z najtanszych
i zarazem najbardziej przyjaznych srodowisku. W 2009 r., na podstawie wy-
kazu jednostek ptywajacych zarejestrowanych w Polskim Rejestrze Statkow
(PRS), autorzy opracowali baze polskich przewoznikow zeglugi srédladowe;j
liczacg ogdtem ponad 100 firm. Nastepnie dokonali jej podziatu wedtug ro-
dzaju $wiadczonych ustug, tj. srodladowej pasazerskiej zeglugi rozktadowe;j
(regularnej), srodladowej pasazerskiej zeglugi pozarozkladowej (nieregu-
larnej) i $rodladowej zeglugi towarowej. Z utworzonych zbioréw usunieto
podmioty wykorzystujace jednostki ptywajace, lecz nie stuzace dziatalnosci
przewozowej (cumujace przy nabrzezach kawiarnie, restauracje i hotele),
podmioty dla ktérych brakowalo wiarygodnych informacji o wykonywa-
niu przewozoéw, a takze podmioty posiadajace jednostki wykorzystywane
gltéwnie do transportu wilasnej produkcji (np. pozyskiwania kruszywa) lub
celow stuzbowych (przez organy administracji samorzadowej i panstwowe;j).
Nie uwzgledniono réwniez proméw linowych i lodotamaczy. Baza ta zostata
zaktualizowana wedtug stanu na 2014 r. zgodnie z identycznymi kryteriami,
a ewentualne rozbieznosci co do kwalifikacji poszczegolnych podmiotéw wy-
nikajg z aktualnie dostepnych zrédet informacji. Obejmuje ona nadal prawie
100 firm. Nalezy jednak pamieta¢, ze material Zrédtowy, czyli PRS zawiera
wiele nie$cistosci i dane dotyczace armatorow w niektérych przypadkach
moga by¢ nieaktualne.

7.1. ZMIANY LEGISLACYJNE W POLSKIM TRANSPORCIE
SRODLADOWYM

Do 20 grudnia 2000 r. funkcjonowanie zeglugi $rodladowej w Polsce re-
gulowata Ustawa z dnia 7 marca 1950 r. o zegludze i sptawie na srédlgdowych
drogach wodnych (Ustawa..., 1950a), ktéra byta poddawana wielokrotnym
nowelizacjom. Traktowala ona za $rédladowe drogi wodne wody uznane za
zeglowne lub sptawne. Definiowala, jakie $rodki transportu uznawane sg za
statki, w tym polskie statki. Obce statki i tratwy dopuszczone byty do ruchu po
polskich drogach wodnych na warunkach i zasadach ustalonych w umowach
miedzynarodowych. Warunkiem dopuszczenia danej jednostki ptywajacej
do zeglugi po wodach $rédladowych bylo uzyskanie §wiadectwa zdolnosci
zeglugowej stwierdzajacego, ze statek odpowiada wymogom konstrukcyjnym,
uzytkowym i bezpieczenstwa. Ustawa... (1950a) wymagala, aby podmioty
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wykonujace zarobkowo i zawodowo przewozy oséb lub towaréw posiadaty
koncesje na wykonywanie dziatalnosci. Warunki przyznawania i odbierania
koncesji okreslalo rozporzadzenie Ministra Komunikacji wydane w porozu-
mieniu z przewodniczacym Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego
i ministrami skarbu, administracji publicznej, bezpieczenstwa publicznego,
handlu wewnetrznego, handlu zagranicznego i zeglugi. Jednak, z obowigzku
koncesyjnego wylaczone byly przedsiebiorstwa panstwowe. Na mocy Ustawy
z dnia 23 grudnia 1988 r. o dziatalnosci gospodarczej, obowigzek posiadania
koncesji na prowadzenie zarobkowej i zawodowej dzialalnos$ci transportowej
w zegludze $rédladowej zostal zniesiony.

W kwietniu 2001 r. weszta w zycie nowa Ustawa z dnia 21 grudnia 2000 r.
o zegludze srédlgdowej (Ustawa..., 2001a). Reguluje ona sprawy zwiazane
z uprawianiem zeglugi na wodach $rédladowych uznanych za zeglowne na
podstawie przepiséw Prawa wodnego (Ustawa, 2001b). Dodatkowo przepi-
sy tej ustawy stosuje si¢ miedzy innymi do przewozéw miedzybrzegowych,
a takze zarobkowego przewozu oséb i tadunkow. Statkiem polskim wedtug
Ustawy... (2001b) jest jednostka stanowigca wlasno$¢ Skarbu Panstwa, osoby
prawnej majacej siedzibe¢ na terenie Rzeczpospolitej Polskiej, badz tez obywa-
tela zamieszkalego na terenie RP. Zegluge na polskich $rédladowych drogach
wodnych mogg uprawiac statki polskie. Statki zagraniczne moga takze prowa-
dzi¢ zegluge pod warunkiem, ze zawarte s3 migdzynarodowe umowy miedzy
Polska lub Unig Europejska a panstwem przynaleznosci statku. W przypadku
braku takiej umowy konieczne jest uzyskanie przez statek pozwolenia mini-
stra wlasciwego do spraw transportu (w przypadku zeglugi mi¢dzy portami
polskimi, badz tez miedzy portem polskim a portem zagranicznym), badz
tez wlasciwego terytorialnie dla miejsca przekroczenia granicy panstwa dy-
rektora urzedu zeglugi $rodladowej (w pozostalych przypadkach). Niniejsze
przepisy nie odnoszg si¢ do statkdw przeznaczonych wytacznie do uprawnia
sportu lub rekreacji, bez wzgledu na przynaleznos¢ panstwowa.

Dzialalno$¢ przewoznika w zakresie zarobkowego przewozu tadunkow
w transporcie krajowym lub miedzynarodowym moze zosta¢ podjeta przez
przedsigbiorce, ktéry odpowiada wymogowi zdolnoéci zawodowej potwier-
dzonej odpowiednim zaswiadczeniem lub tez zatrudnia co najmniej jedna
osobe posiadajaca takie zaswiadczenie. Wymogowi zdolnosci przewozowe;j
nie podlegaja przedsigbiorcy wykonujacy przewozy na potrzeby wiasne,
statkami o fadownosci nie przekraczajacej 200 t, promami i na drogach in-
nych niz wodne drogi $rédladowe. Uznaje si¢, zdolno$¢ zawodowg posiadaja
osoby, ktore ukonczyly szkole wyzsza o kierunku transportowym, szkole
srednig o kierunku zegluga $rédladowa, posiadajg kwalifikacje kierownika
statku o fadownosci powyzej 200 t, odbyly odpowiedni kurs, badz tez przez
co najmniej 2 lata prowadzity dzialalno$¢ przewozowa lub byly zatrudnione
w zegludze $rédladowej u innego przedsigbiorcy. Polskie statki podlegaja
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obowigzkowi wpisu do rejestru administracyjnego polskich statkow zeglugi
srodladowej.

Ustawa z dnia 24 paZdziernika 1974 r. Prawo wodne jedynie w niewielkim
stopniu odnosila si¢ do zeglugi srédladowej, wylaczajac ja m. in. z koniecz-
nosci posiadania zezwolen wodno-prawnych. Obecnie status drog wodnych
okresla Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Ustawa..., 2001b). Do
wod srodladowych zalicza si¢ wszystkie wody z wyjatkiem morza terytorial-
nego i morskich wod wewnetrznych. Wody, ktorych wlascicielem jest Skarb
Panstwa sg wodami publicznymi. Jako wiasnos¢ Skarbu Panstwa uznawane
s3 morskie wody wewnetrzne wraz z wodami Zatoki Gdanskiej, srodladowe
wody powierzchniowe plynace i wody podziemne. Zegluga traktowana jest
jako szczegolne korzystanie z zasoboéw wodnych. Niemniej, nadal nie wymaga
ona pozwolen wodno-prawnych. Ustawa... (2001b) okreéla takze oplaty jakie
nakladane sa na korzystajacych z drog wodnych i urzadzen wodnych (np.
$luz), stanowigcych wlasnos¢ Skarbu Panstwa.

W 2000 r. nastgpita deregulacja rynku zeglugi srédladowej. Odtad zawiera-
nie uméw i negocjowanie cen na czarterowanie jednostek stato sie catkowicie
swobodne. W dostepie do zawodu przewoznika w krajach UE obowigzywaty
dwie zasady - potwierdzenie kwalifikacji zawodowych i wzajemne uznawanie
dokumentéw je potwierdzajacych (Paprocki i Pieriegud, 2004).

Od 1 maja 2004 r. polscy armatorzy moga wykonywa¢ bez ograniczen
przewozy kabotazowe w krajach UE. Wcze$niej wymagaly one pozwolen.
Uwolnienie rynku spowodowato, ze w 2004 r. przewozy polskich armatoréow
wzrosly w stosunku do 2003 r. trzykrotnie, a w 2005 r. — pigciokrotnie. W tym-
ze roku polscy armatorzy w przewozach miedzynarodowych przewiezli 5,1
mln ton ladunkow (54% ogdlnej masy przewiezionej) i odnotowali 40%
wzrost przewozow w poréwnaniu z 2004 r. (Bujak, 2008). W przewozach mie-
dzynarodowych dominowal kabotaz, zwlaszcza miedzy portami niemieckimi.

7.2. PRZEKSZTALCENIA WEASNOSCIOWE PANSTWOWYCH
PRZEDSIEBIORSTW ZEGLUGOWYCH

Przed rokiem 1990 na terenie Polski istnialo siedem panstwowych przed-
siebiorstw zajmujacych si¢ zegluga srédladowa (Diagnoza..., bez daty). Dla
Zeglugi Bydgoskiej, Zeglugi Gdanskiej!é, Zeglugi Szczeciniskiej i Zeglugi na
Odrze organem zalozycielskim byl minister transportu i gospodarki morskie;j.
Dla Zeglugi Mazurskiej funkcje te sprawowal wojewoda suwalski, dla Zeglugi

16 Zegluga Gdariska zajmowala sie cze$ciowo zegluga §rédladowa, a przede wszystkim — przy-
brzezna.
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Krakowskiej wojewoda krakowski (lub prezydent miasta Krakowa), a dla Ze-
glugi Warszawskiej prezydent miasta stolecznego Warszawy. Interesy polskich
armatoréw wobec Konsorcjum Zeglugi Srédlagdowej Niemiec reprezentowata
spotka prawa handlowego Navatrans SA, posiadajaca stale przedstawicielstwa
w Berlinie, Duisburgu i Hadze. W omawianym okresie funkcjonowato osiem
portéw na Odrze, dwa na Warcie, trzy na Noteci i Kanale Bydgoskim, cztery
na Wisle i Nogacie. Podporzadkowane one byly przedsiebiorstwom arma-
torskim. Podobnie wygladata sytuacja malych przetadowni (Kwiatkowska,
1992).

1 stycznia 1991 r. przedsiebiorstwo panstwowe Zegluga Mazurska zostalo
podzielone na trzy przedsiebiorstwa. Stalo si¢ tak na podstawie porozumienia
pomiedzy wojewoda suwalskim (organem zalozycielskim Zeglugi Mazur-
skiej) i wojewoda olsztynskim. W wyniku podzialu powstaly trzy przedsie-
biorstwa panstwowe:

(1) Zegluga Augustowska z siedzibg w Augustowie, dla ktérej organem zatozy-
cielskim pozostal wojewoda suwalski. Armator ten obstugiwat pasazerskie
przewozy turystyczne na Pojezierzu Suwalsko-Augustowskim,

(2) Zegluga Ostrodzko-Elblgska z siedzibg w Ostrédzie, dla ktérej organem
zalozycielskim byl wojewoda olsztynski, powotana do obstugi przewozow
turystycznych, m. in. na Kanale Elblasko-Ostrédzkim, oraz

(3) Zegluga Mazurska w Gizycku, dla ktérej funkcje organu zatozycielskiego
spelnial wojewoda suwalski, a dzialalnos¢ byta skierowana na obstuge
przewozow turystycznych na Wielkich Jeziorach Mazurskich.

Dwa najmniejsze przedsigbiorstwa — Zegluge Warszawska i Zegluge Kra-
kowskg w 1991 r. postawiono w stan likwidacji. Porty nalezace do Zeglugi
Warszawskiej skomunalizowano, a flote sprzedano firmie Trojan sp. z o.o.
(Kwiatkowska, 1992). W 1991 r. z przedsiebiorstwa Zegluga Szczeciniska
wyodrebniono - jako zaktad budzetowy gminy miejskiej Swinoujécie - firme
Zegluga Swinoujska obstugujaca przewozy promowe w obrebie tego miasta
(Mitkowski, 1997).

W 1992 r. nastgpita komunalizacja Zeglugi Ostrodzko-Elblaskiej i wlacze-
nie jej do struktur Zakltadu Komunikacji Miejskiej w Ostrédzie (www.zegluga.
com.pl). W 2010 r. role si¢ odwrécily - ZKM przeksztalcono w jednoosobo-
wa spotke gminy miasta Ostréda pod nazwg Zegluga Ostrédzko-Elblgska,
a transport miejski podporzadkowano przedsigbiorstwu zeglugowemu. Wo-
bec PP Zegluga Gdanska nie podejmowano poczatkowo dziatari. Podobnie
wygladata sytuacja z PP Zegluga Szczeciniska (Rydzkowski i Rolbiecki, 1993).
W 1993 r. w wyniku zakupu majatku zlikwidowanego przedsiebiorstwa
Zegluga Krakowska powstalo Przedsiebiorstwo Handlowo-Ustugowe Anex
w Krakowie — wlasnos¢ A. Kierczynskiego. W 1994 r. powolano zarzadce
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komisarycznego dla PP Zegluga Gdanska (www.zegluga.pl). Rok pézniej wo-
jewoda gdanski przeznaczyl przedsigbiorstwo do sprzedazy — nabywca stalo
sie nalezace do dwoch osoéb prywatnych Przedsiebiorstwo Ustug Morskich.
Jednak, dotychczasows nazwe Zegluga Gdanska pozostawiono dla spotki
z ograniczong odpowiedzialno$cia. W 1995 r. przedsiebiorstwo Zegluga Byd-
goska przeksztalcono w jednoosobowa spétke Skarbu Panstwa (Mitkowski,
1997). W 1997 r. nastgpita prywatyzacja Przedsiebiorstwa Zegluga Augustow-
ska sp. z 0.0. poprzez jego wyleasingowanie. W chwili obecnej (wedlug zapi-
séw Krajowego Rejestru Sagdowego), co najmniej od 2003 r., firma znajduje
sie w rekach rodziny Aleksandrowiczéow. W 1999 r. w drodze prywatyzacji
pracowniczej zostala przeksztatcona w spétke z o0.0. Zegluga Mazurska w Gi-
zycku. Firma w tej formie prawnej pozostaje do dnia dzisiejszego. Zegluge
Szczecinska w 2007 r. skomercjalizowano, a w 2011 r. skomunalizowano na
rzecz gminy miasta Szczecin. Obecny stan prawny dawnych przedsiebiorstw
panstwowych przedstawia tabela 30.

Tabela 30. Forma prawna bylych panstwowych przedsiebiorstw zeglugi $srédladowej

w2014 r.
Obecna nazwa Rok .
o Forma prawna . Uwagi
przedsigbiorstwa zmiany
uprzednio Zegluga na Odrze,
OT Logistics SA spolka akcyjna 1992 | skonsolidowana z Odratrans
SA
Zegluga Bydgoska SA skonsolidowana 1995 SkonSOthW?;f 2 Odratrans
Zegluga Szczecifiska ) ednoos.obow.a jednoosobowa spotka Skarbu
spolka gminy miasta | 2007 .
sp. z 0.0. ! Panstwa (do 2011 r.)
Szczecin
Zegluga Swinoujska ze?klad bud Zetc.)lwy 1991 wyodrc;bmopla Z.Z.e glugl
miasta Swinoujécia Szczecinskiej
Zegluga Mazurska spolka pracownicza 1999 | ¥ 1991 r. wyodrebniona z PP
Sp. 2 0.0. Zegluga Mazurska
; i w 1991 r. wyodrebniona z PP
Zegluga Augustowska sp. z 0.0., wlasnos¢ 1997 | Zegluga Mazurska, w 1997 .
Sp. Z 0.0. prywatna
sprywatyzowana
Zegluga Ostrédzko- jednoosobowa wyodrebniona z PP Zegluga
: . . Mazurska, do 2010 r. pod
Elblaska sp. z 0.0. spotka gminy miasta 1992 T
s . nazwa Zakladu Komunikacji
w Ostrodzie Ostréda . 1
Miejskiej w Ostrodzie

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) E. Kwiatkowska (1992); (2) M. Miltkowski (1997).
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Grupa Odratrans. Ze wzgledu na istotna role jaka na rynku zeglugi srodla-
dowej w Polsce i Europie odgrywa przedsigbiorstwo Odratrans, wymaga ono
odrebnego potraktowania. Powstalo na podstawie uchwaly KERM w 1946 r.
jako Polska Zegluga na Odrze sp. z o.0. Udzialy tej spétki nalezaly poczat-
kowo do Ministerstwa Komunikacji, Polskich Drég Wodnych, samorzadow
miejskich Wroctawia, Poznania i Szczecina oraz $laskich przedsigbiorstw.
W 1948 r. spétke zlikwidowano, ale w ostatnich dniach 1947 r. powotano do
zycia przedsiebiorstwo pod nazwa Paristwowa Zegluga na Odrze z siedziba we
Wroctawiu. Do tego przedsiebiorstwa trafil przede wszystkim majatek likwi-
dowanej spotki nalezacy do Skarbu Panstwa (Odratrans — prospekt emisyjny,
2005). 16 marca 1992 r. do 6wczesnego rejestru handlowego zostata wpisana
jednoosobowa spotka Skarbu Panstwa Odratrans SA. Jednoczesnie wykresle-
niu uleglo dotychczasowe przedsiebiorstwo Zegluga na Odrze.

Kolejnym krokiem mialo by¢ rozdzielnie akcji przedsiebiorstwa pomiedzy
narodowe fundusze inwestycyjne. Do tej formy mialo by¢ przeznaczone okoto
60% akcji spolki, z ktérych jeden NFI posiadalby pakiet kontrolny w wielko-
$ci 27-33% akcji. Do dyspozycji pracownikow, inwestoréw zagranicznych
i strategicznych przeznaczono 15% akcji, za$ 25% mialo pozosta¢ w rekach
Skarbu Panstwa. W 1993 r. najsilniej zaawansowany byl proces przeksztalcen
przedsiebiorstwa Odratrans, dla ktérego za najwlasciwsza uznano prywaty-
zacje metoda kapitalowa.

Podobnemu procesowi juz w 1991 r. chciano podda¢ panstwowe przed-
siebiorstwo Zegluga Bydgoska. Jednak, ze wzgledu na ujemny wynik finan-
sowy, procedury tej zaniechano. Na kiepskie wyniki finansowe rzutowaly
porty rzeczne w Ujsciu, Krzyzu i Malborku, ktore bezskutecznie probowano
skomercjalizowa¢ (Rydzkowski i Rolbiecki, 1993), a ktore dopiero niedawno
udalo sie sprzeda¢ (Diagnoza..., bez daty).

W 1995 r. Odratrans zostala wniesiona do narodowych funduszy inwesty-
cyjnych, a wiodacy pakiet akcji przyznano VII. NFI. W czerwcu 2003 r. VII.
NFI sprzedatl 50,36% kapitatu zakladowego spotki na rzecz spétek z ograni-
czong odpowiedzialnoscig IZO Erg i IZO Invest. W kolejnych latach firmy
te dokonaly zakupdéw akcji nalezacych do pozostalych funduszy, Skarbu
Panstwa i pracownikoéw, tak ze we wrzesniu 2004 r. uzyskaly tacznie 93,9%
akeji spotki. W 2004 r. Odratrans posiadata 77,46%!7 akcji swojego dotych-
czasowego najwiekszego konkurenta - Zeglugi Bydgoskiej SA. Dokupujac
kolejne pakiety Odratrans stafa si¢ w 2005 r. facznie whadcicielem 85,17% akcji
Zeglugi Bydgoskiej (Odratrans - prospekt emisyjny, 2005).

1748,43% akcji zostalo odkupionych juz w 2003 r., podobnie jak w przypadku Odratrans, od
VIL. NFI (Sibilski, 2003).
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Pierwotnie zakladano, ze 70-80% calej floty Zeglugi Bydgoskiej, liczacej
199 jednostek (1998), zostanie wydzierzawione ich zalogom. Jednak juz
w 2000 r. (Wojewddzka-Krél, Rydzkowski i Rolbiecki, 2000), Zegluga Byd-
goska dzierzawila zalogom prawie calg flote motorowa (za wyjatkiem 3 barek
z wlasnym napedem). Dzierzawa polegafa na tym, ze zaloga zajmowala si¢
strong eksploatacyjno-techniczng, natomiast armator - sfera handlowa, czyli
pozyskiwaniem zlecen i frachtowaniem statkéw. Przynosilo to pozytywne
skutki, jak skrocenie czasu rejsow, obnizenie kosztow eksploatacji floty i po-
prawe sprawnosci technicznej taboru.

Ryc. 35. Struktura grupy kapitatowej Odratrans SA w 2009 r.

sp. z0.0.42,8%

Odratrans Stocznia

Stocznie Srédladowe

sp. z0.0. 20%

Fig. 35. Structure of the Odratrans SA capital group (2009)
Zrédto: www.odratrans.com.pl, zmienione.
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W 2007 r. Odratrans stala si¢ nabywca 72% akcji niemieckiej spotki
Deutsche Binnenreederei AG z Berlina. Nieco p6zniej, gdyz w 2009 r. Zegluga
Bydgoska zostala skonsolidowana z Odratrans. W 2010 r. wascicielami Od-
ratrans byly: I. NFI Mistral SA (75% akgji) i zarejestrowany w Luksemburgu
fundusz inwestycyjny NPN II s.a.r.l. (25% akgji).

W 2009 r. w skfad grupy kapitalowej, ktorej wlascicielem byta Odratrans
wchodzilo 16 przedsiebiorstw (ryc. 35). Dla poréwnania, w 2005 r. byto ich
zaledwie 10. Na terenie Niemiec Odratrans posiadata spotke zalezng Deutsche
Binnenreederei AG (81,08% akcji), zajmujaca si¢ masowymi przewozami to-
wardéw droga srodladowa. Ta ostatnia byla jedynym udzialowcem Odra Rhein
Lloyd GmbH bedacego przedstawicielem handlowym grupy na Niemcy. Druga
spotka zalezna od Deutsche Binnenreederei (51%) — Elbe Rijn Lloyd bv byta
zarejestrowana w Holandii i zajmowala si¢ transportem miedzy Labg a Renem.

Pozostale 13 spodlek zarejestrowane bylo w Polsce. Dziatalno$¢ polskich
spotek mozna podzieli¢ na dziatalno$¢ transportowg srodladows, transpor-
towa pozostala i pozatransportowa. W zegludze srodladowej dominujaca role
odgrywala spétka Zegluga Bydgoska majgca identyczny profil dziatalnosci jak
Odratrans. Ponadto, z krajowych spétek w dzialalnos¢ tego typu zaangazo-
wana byfa Odra Lloyd. Transportem kolejowym i drogowym zajmowaly si¢
powotlana w 2004 r. Odra Logistics (obecnie 30% udzialéw ma Odratrans SA)
oraz Rentrans Cargo sp. z 0.0. (w ktérej mniejszosciowymi udziatowcami sg
tirmy grupy Trade Trans, w tym z udzialowcem zagranicznym zarejestrowa-
nym na Stowacji). Ta ostatnia firma wraz Rentrans International Spedition'®
zajmowala si¢ takze logistyka. Z dzialalnoscig transportowa zwigzane byly
takze firmy portowe Odratrans Porty i Port Handlowy Swinoujscie, a takze
inwestycje w gdynskim porcie (Baltycki Terminal Drobnicowy Gdynia).
Pierwsza firma zajmowala si¢ eksploatacjg portéw srodladowych nalezacych
do Grupy. Druga, bedaca w ponad 85% wiasnoscig Odratrans i dawnego
Przedsigbiorstwa Transportu Kolejowego Holding SA w Zabrzu, byla wow-
czas typowym morskim portem handlowym. Ponadto, w sktad grupy wcho-
dzily spélki Odratrans Stocznia i Stocznie Srédladowe Zeglugi Bydgoskiej
(w likwidacji). Pierwsza z nich powstala na bazie czes$ci majatku istniejacej
jeszcze od czaséw przedwojennych Wroctawskiej Stoczni Rzecznej. Druga
spotka dysponowata bazami remontowymi nalezacymi wezeéniej do Zeglugi
Bydgoskiej (m. in. w Bydgoszczy, Czarnkowie i Chelmnie).

Warto zwrdci¢ uwage, ze po przejeciu Deutsche Binnenreederei Odratrans
stala sie najwicksza w Europie grupa armatorska prowadzaca przewozy
barkami. W 2009 r., dzigki polaczeniu flot polskiej i niemieckiej, grupa dys-
ponowala flotg ponad 900 jednostek plywajacych o lacznym tonazu ponad

18 Spétka w sktad Grupy Odratrans weszta w 2008 r. wyniku przeksztalcenia istniejacej od
1994 r. firmy Rentrans sp. z 0.0. nalezacej do Reginy Szymy.
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Ryc. 36. Struktura grupy kapitalowej OT Logistics SA w 2014 r.
Fig. 36. Structure of the OT Logistics SA capital group (2014)

Zrédto: Sprawozdanie..., 2014, zmienione.

S0T



206

450 000 ton, w sklad ktorej wchodzito 260 barek motorowych i pchaczy oraz
550 barek bez napedu. Tabor ten wykorzystywany byt przede wszystkim na
obszarze miedzy Renem i Odrg, facznie z obstuga portéw morskich w Ham-
burgu, Bremie i Szczecinie (Lepek, 2009).

Przy okazji konsolidacji Odratrans i Zegluga Bydgoskiej w 2009 r., nastgpi-
ta zmiana nazwy przedsiebiorstwa na OT Logistics SA, a nieco pdzniej takze
siedziby spotki na Szczecin. Wynikalo to gtéwnie z lokalizacji miasta, czyli
dostepu do Morza Baltyckiego i bliskosci portéw morskich w Szczecinie i Swi-
noujsciu, w ktérych dokonywany jest przetadunek towaréw i barek. Utatwialo
to takze kontrole spolek Grupy zlokalizowanych w Berlinie. W czerwcu
2012 r. spétka nabyta kolejne 46,23 % udzialéw w Porcie Handlowym Swi-
noujscie. W 2013 r. doszlo do potaczenia niemieckich spotek zaleznych Odra
Rhein Lloyd GmbH z siedzibg w Berlinie (przejmowana) ze spétka Deutsche
Binnenreederei AG z siedzibg w Berlinie (przejmujaca). W tym samym roku
akcje spolki zostaly dopuszczone do obrotu gietdowego na rynku réwnole-
glym Gieldy Papieréw Wartosciowych w Warszawie. 3 stycznia 2014 r. OT Lo-
gistics SA nabyla udzialy w kolejnej firmie logistycznej - C.Hartwig Gdynia
SA (Sprawozdanie..., 2014). Obecna strukture Grupy przedstawia rycina 36.

Uwage zwraca fakt, ze dzialalno$¢ zeglugowa grupy na rynku polskim
skupia si¢ tylko w spdlce-matce, co zreszta znajduje odbicie w gwaltownym
spadku liczebnosci floty omawianej bardziej szczegdtowo w dalszej czgsci
niniejszego rozdzialu.

7.3. PRZEWOZNICY ZEGLUGI SRODLADOWE]

W 1992 r. w transporcie $rédladowym funkcjonowalo zaledwie 6 firm
prywatnych. Rok pdzniej byto ich juz 56 (Bagkowski, 1995; Mitkowski, 1997).
Do 1998 r. powstalo w sumie okoto 150 prywatnych firm zeglugowych. Do
2004 r. ich liczba wzrosta do blisko 200 (Paprocki i Pieriegud, 2004).

Na potrzeby niniejszego rozdziatu, przewoznikéw srédladowych podzie-
lono na: (1) przewoznikow pasazerskiej zeglugi rozktadowej (regularne;j); (2)
przewoznikéw pasazerskiej zeglugi nieregularnej; i (3) przewoznikow zeglugi
towarowe;j.

7.3.1. PRZEWOZNICY PASAZERSKIEJ ZEGLUGI REGULARNE]

Sposrod 38 badanych podmiotéw (ryc. 37) w 2009 r. zaledwie kilka pro-
wadzito dzialalno$¢ przed 1989 r. Jak juz wspomniano, Zegluga Mazurska,
Zegluga Augustowska i wchodzaca w sklad Zaktadu Komunikacji Miej-
skiej — Zegluga Ostrédzko-Elblgska stanowily niegdy$ jedno panstwowe
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przedsiebiorstwo Zegluga Mazurska. Zegluga Swinoujska zostata wyod-
rebniona z Zeglugi Szczecifiskiej. Pozostale przedsigbiorstwa od momentu
powstania byly inicjatywa prywatng. Posiadaly zazwyczaj jedng lub kilka
jednostek ptywajacych. W ciagu 5 lat liczba podmiotéw nieznacznie wzrosta
do 44 (tab. 31). Jednak, czes¢ przewoznikéw jak np. Emmet Cruise operuje
na zupelnie innych akwenach niz przed pieciu laty.

Tabela 31. Przewoznicy pasazerskiej zeglugi regularnej w 2014 r.

Nazwa armatora

Zakres $wiadczonych ustug

Aqua Fun

zegluga turystyczna w rejonie Krakowa

Arkona sp. z 0.0.

zegluga turystyczna na Zalewie
Szczecinskim i Odrze

Biata Flota Jerzy Czerski

zegluga turystyczna na zbiorniku
Solinskim

Daniela Sliwinska

zegluga turystyczna na Pojezierzu
Mazurskim

Edukacja-Fracht-Budowa Partner
Jerzy Kruczynski

zegluga turystyczna na Zalewie Wislanym

Emmet Cruise - Jan Poponczyk

tramwaj wodny S3 na Zalewie Wislanym

Itawskie Centrum Sportu, Turystyki
i Rekreacji

zegluga turystyczna na Jezioraku

Komunikacja Miejska sp. z 0.0. w Szczecinku

tramwaj wodny na Jeziorze Trzesiecko

Kalinowska Krystyna-Przedsigbiorstwo
Ustug Zeglugowych ELSTER

zegluga turystyczna na Zalewie Wislanym

Fukowski Piotr ,, LUKOWSKI”

zegluga turystyczna na Jeziorze Wigry

Marek Morawiec

zegluga turystyczna na Wisle w rejonie
Krakowa

Michat Walczak

zegluga turystyczna na Jeziorze
Kornickim

Miejski Zaklad Komunikacji sp. z o.0.
w Koszalinie

zegluga turystyczna na Jeziorze Jamno

Miejskie Zaktady Komunikacyjne sp. z 0.0.
w Bydgoszczy

Bydgoski Tramwaj Wodny

Morska Stocznia Remontowa Gryfia SA

zegluga promowa w Szczecinie

Narodowe Muzeum Morskie

zegluga promowa do oddzialu muzeum

na Wyspie Olowianka
Panstwowe Muzeum Archeologiczne zegluga turystyczna na Jeziorze
- Oddzial w Biskupinie Biskupinskim
PHT Bas zegluga turystyczna na Jeziorze
Koérnickim
Port Jachtowy u Faryja zegluga turystyczna na trasie Ruciane

Nida-Mikolajki-Ruciane Nida
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Przedsigbiorstwo Kamieniarskie Kazimierz

Wolski

zegluga turystyczna na zbiorniku
Czorsztynskim

Prom Wistoujécie UZiE

zegluga promowa w Gdansku

Rest sp. z 0.0. DW Stalownik

zegluga turystyczna na zbiorniku
Roznowskim

Retman Zegluga Pasazerska

zegluga turystyczna na Odrze we
Wroclawiu

Robert Dusza

zegluga turystyczna na zbiorniku
Zywieckim

Ster sc Ewa Bigosz-Jerzy Wiéniewski

zegluga turystyczna na Wisle w Krakowie

Stowarzyszenie Wodniakow-Przystan
Gorzow

zegluga turystyczna na Warcie
w Gorzowie Wielkopolskim

Techno Marine sp. z o.0.

Bydgoski Tramwaj Wodny

Tramp sc

zegluga turystyczna na zbiorniku
Solinskim

Urzad Gminy w Gniewinie

zegluga turystyczna na Jeziorze
Zarnowieckim

Uslugi morskie

zegluga turystyczna na Jeziorze Dabie
i w porcie szczecinskim

Ustugi Zeglugowe Trans-Wod Czestaw Blocki

zegluga turystyczna na Wisle w Toruniu,

Wezyk Ewa

zegluga turystyczna na Pojezierzu
Mazurskim

Wypozyczalnia Sprzetu Wodnego, Henryk
Tkacz

zegluga turystyczna na zbiorniku
Solinskim

Zegluga i Turystyka sc Lucyna Wolska,
Tomasz Jandura

zegluga turystyczna na zbiorniku
Czorsztynskim

Zegluga Mazowiecka sp. z 0.0.

zegluga turystyczna na Zalewie
Zegrzynskim

Zegluga Mazurska sp. z o0.0.

zegluga turystyczna na Pojezierzu
Mazurskim

Zegluga Ostrédzko-Elblaska sp. z 0.0.

zegluga turystyczna na Kanale Elblasko-
Ostrédzkim

Zegluga Pasazerska Flis Adam Rysiew

zegluga turystyczna na Odrze w rejonie
Wroclawia

Zegluga Pasazerska, Henryk Skoczek

zegluga turystyczna na Wisle w rejonie
Kazimierza Dolnego

Zegluga Pasazerska Hordejuk Rafal

zegluga turystyczna na Odrze we
Wroclawiu

Zegluga Pasazerska Mikotajki

zegluga turystyczna na Pojezierzu
Mazurskim

Zegluga Stoteczna sp. z o0.0.

zegluga turystyczna na Wisle w rejonie
Warszawy
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Zegluga Szczeciriska sp. z 0.0.

zegluga turystyczna na Odrze
w Szczecinie

Zegluga Swinoujska

zegluga promowa w Swinoujsciu

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.prs.pl; (2) strony internetowe przewoznikow.
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Ryc. 37. Rozmieszczenie $rodladowej floty regularnej zeglugi pasazerskiej w 2009 r.
Fig. 37. Locations of the inland shipping scheduled passenger fleet (2009)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.prs.pl; (2) strony internetowe przewoznikow.
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Mozna wyrdzni¢ kilka geograficznych obszaréw dziatania prywatnych ar-
matoréw. Na Odrze praktycznie cala zegluga skupia si¢ w rejonie Wroctawia.
Operujg tutaj takie przedsiebiorstwa jak Zegluga Pasazerska Flis Adama Ry-
siewa, Zegluga Pasazerska Hordejuk Rafal, czy Retman Zegluga Pasazerska.
Ich oferta praktycznie nie wykracza poza granice miasta Wroctawia. Drugi
odcinek odrzanskiej drogi wodnej wykorzystywany w rozktadowym ruchu
pasazerskim stanowig okolice Szczecina i Swinoujécia. Natomiast firma
Ustugi Morskie ze Szczecina niezmiennie od lat oferuje rejsy rozkladowe po
porcie szczeciniskim i Jeziorze Dabie. Zegluga Swinoujska w ramach trans-
portu miejskiego w Swinoujéciu wykonuje przewozy promowe pasazeréw
i samochodéw w centrum miasta i w rejonie Karsiboru.

Nieco korzystniej wyglada sytuacja przewozowa na Wisle. W Krakowie
regularne polaczenie oferowalo w 2009 r. dwoéch przewoznikéw. Firma
Ster obstugiwala rejsy w granicach miasta Krakowa i do podkrakowskiego
Tynca. Podobny zakres ustug $wiadczyta firma nalezaca do Marka Moraw-
ca. W 2014 r. dodatkowo rozkltadowe rejsy organizowala takze firma Aqua
Fan. W rejonie Kazimierza Dolnego ustugi od wielu lat $wiadczyta Zegluga
Pasazerska nalezaca do Henryka Skoczka. Zegluga Stoteczna oferowata zas
godzinne rejsy po Wisle w Warszawie, a takze ustugi tramwaju wodnego.
Nalezaca do Jana Poponczyka firma Emmet Cruise obstugiwala w 2009 r.
rozktadows linie faczacg Warszawe z Serockiem. Jednak w sezonie 2014 r.
realizowala przewozy w zupelnie innym rejonie dorzecza Wisly, a miano-
wicie oferowala tzw. tramwaj wodny na Zalewie Wislanym. Flota Stanistawa
Jurkowskiego zajmowata si¢ w 2009 r. obstuga rozkladowych przewozéw
pasazerskich na Zalewie Zegrzynskim. W Toruniu wycieczki po Wisle ofe-
rowala niezmiennie od lat firma Ustugi Zeglugowe Trans-Wod Czestaw
Blocki z Zielonki. W Bydgoszczy, na zlecenie wtadz miasta, dawna Zegluga
Bydgoska obstugiwala w 2009 r. tramwaj wodny kursujacy pomiedzy Astorig
a hipermarketem Tesco. W 2014 r. kursy tramwaju realizowane byly statkami
bedacymi w dyspozycji Miejskich Zakladéw Komunikacyjnych.

Odrebng grupe przewoznikéw stanowity w minionych latach firmy funk-
cjonujace na zbiornikach wodnych - najwiecej z nich operowalo na terenie
Pojezierza Mazurskiego. Byli to przede wszystkim przewoznicy wywodzacy
sie z dawnego przedsiebiorstwa Zegluga Mazurska. Oprécz nich przewozy na
Jezioraku wykonywato Ifawskie Centrum Sportu, Turystyki i Rekreacji, a Port
Jachtowy u Faryja - regularng linig zeglugowa taczyt Ruciane Nide z Miko-
tajkami. Oferte statych rejséw uzupelnial w 2009 r. PPH Armator operujacy
na jeziorze Wigry. Pie¢ lat pdzniej przewozy te obstugiwal statek bedacy wia-
snoscig Piotra Lukowskiego.
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Fig. 38. Locations of the inland shipping scheduled passenger fleet (2014)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.prs.pl; (2) strony internetowe przewoznikow.

Drugim duzym skupiskiem regularnej zeglugi pasazerskiej w 2014 r. byt
zbiornik Solinski, na ktérym regularne przewozy wykonywaty niezmiennie
od wielu lat: nalezaca do Jerzego Czerskiego Biala Flota, firma Tramp i Wypo-
zyczalnia Sprzetu Wodnego w Solinie. Na zbiorniku Czorsztynskim przewozy
pasazerskie wykonywaly natomiast firmy Zegluga i Turystyka oraz Przedsie-
biorstwo Kamieniarskie Kazimierza Wolskiego.

Na pozostalych akwenach w 2009 r. wystepowali pojedynczy przewoz-
nicy. Pierwsza grupe stanowily samorzady i podmioty od nich zalezne (na
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jeziorach: Jamno, Pakoskie, Trzesiecko, Zarnowieckie i Goplo). Na jeziorach
Jamno i Trzesiecko dzialalno$¢ zeglugowa byta wykonywana w ramach przed-
siebiorstw zajmujacych sie transportem miejskim. Drugg grupe stanowili
przewoznicy prywatni operujagcy na jeziorach lub zbiornikach Niedziegiel,
Koérnickim, Wdzydzkim, Roznowskim i Zywieckim (ryc. 37). W 2014 r. cze$¢
jednostek ptywajacych obstugujacych wspomniane potaczenia (m.in. Jezioro
Goplo, Janikowskie, Pakoskie) zostala wykreslona z Polskiego Rejestru Stat-
kow (ryc. 38).

7.3.2. PRZEWOZNICY PASAZERSKIEJ ZEGLUGI NIEREGULARNE]J

W zegludze nieregularnej w 2009 r. funkcjonowala znacznie mniejsza
liczba przewoznikéw (16), wszyscy bedacy wlasnoscig kapitatu prywatnego
(ryc. 39). Do 2014 r. wzrosla on nieznacznie do 18 (ryc. 40, tab. 32). Czes¢
z nich oferowala rejsy czarterowe po Wisle w okolicach Krakowa, Sandomie-
rza i Plocka. Inne podmioty $§wiadczyly ustugi na zbiorniku Solinskim, a je-
den na zbiorniku Czorsztynskim. Znaczaca grupe stanowili przewoznicy re-
alizujacy przewozy po Wielkich Jeziorach Mazurskich. Pozostali przewoznicy
oferowali swoje ustugi na szlaku Konin-Kruszwica, na Jeziorze Lebsko i na
Zalewie Szczecinskim. W 2014 r. rozklad przestrzenny przewoznikéw niere-
gularnych byl bardzo zblizony do obrazu z 2009 r. Nieco bardziej zauwazalne
byto uprawianie zeglugi po zbiornikach wodnych (np. po zbiorniku Nyskim).

Tabela 32. Przewoznicy pasazerskiej zeglugi nieregularnej w 2014 r.

Nazwa armatora

Obszar dziatania

ALLKAM Zaktad Obrébki Kamienia

zbiornik Nyski

Artur Tworek

zbiornik Solinski

DNV Tours Polska sp. z o.0.

Wielkie Jeziora Mazurskie

Gminny Zaklad Uzyteczno$ci Publicznej
w Darlowie

jezioro Bukowo

FINEZJA sc Marcin Krze$lak, Tadeusz Krzeslak

dolina Warty w okolicach Sremu

FH.U. JAKA Anna Jankowska

zbiornik Roznowski

Firma Ustugowo-Handlowa Zbigniew Kurowicki

Wielkie Jeziora Mazurskie

Henryk Bana$, Grzegorz Banas

Wisla w rejonie Sandomierza

i Kanalizacji SA w Krakowie

Hotel Golebiewski Wielkie Jeziora Mazurskie

Izabela Skiba Zalew Kamienski (.kolo Kamienia
Pomorskiego)

Miejskie Przedsiebiorstwo Wodociagow gbiornik Dobezyeki

Osjan Piotr Konstantynowicz

Wielkie Jeziora Mazurskie
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PHU Artserwis w Koninie trasa Konin-Kruszwica
Przewozy pasazerskie Statek Cyranka FHU Kanat Ostrédzko-Elblaski
Krzysztof Rojewski, River Cafe sp. z o.0. Wisla w rejonie Warszawy
Vis-Pol w Karkowie Wista w rejonie Krakowa
Zaklad Ustug Wodnych Danuta Ortowska Kanat Zeranski i Zalew Zegrzynski
Zegluga Srédladowa Tadeusz Prokop Wista w rejonie Sandomierza

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.prs.pl; (2) strony internetowe przewoznikow.
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Ryc. 39. Rozmieszczenie $rodladowej floty nieregularnej zeglugi pasazerskiej w 2009 r.
Fig. 39. Locations of the inland shipping non-scheduled (irregular) passenger fleet (2009)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.prs.pl; (2) strony internetowe przewoznikow.
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Ryc. 40. Rozmieszczenie srodladowej floty nieregularnej zeglugi pasazerskiej w2014 r.
Fig. 40. Locations of the inland shipping non-scheduled (irregular) passenger fleet (2014)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.prs.pl; (2) strony internetowe przewoznikow.

7.3.3. PRZEWOZNICY ZEGLUGI TOWAROWE]

Ograniczenia w zakresie infrastruktury zeglugi $rodladowej sprawiaja,
ze spelnia ona marginalng role w polskim transporcie. Szacuje sig, ze jej
udzial w przewozach fadunkéw w latach 1995-2001 oscylowal na poziomie
0,7% (Paprocki i Pieriegud, 2004). W kolejnych latach spadl jeszcze bardziej
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iwlatach 2010-2014 wahat sie w granicach zaledwie 0,3-0,4%. W przypadku
pracy przewozowej, na podstawie danych publikowanych przez GUS, ob-
serwowalismy w latach 1990. stabilny udzial zeglugi srodladowej oscylujacy
wokot 0,3%. W latach 2000. udzial ten wzrést nawet do 0,4-0,6%, by w kolej-
nej dekadzie stopniowo spada¢ do prawie 0,2% w 2014 r., przy czym jak za-
uwaza R. Rolbiecki (2014), wiekszo$¢ tadunkéw przemieszczano w relacjach
miedzynarodowych.

Przewoznikéw $rédladowych realizujacych przewozy towarowe mozna
podzieli¢ na trzy grupy. Pierwsza z nich stanowily Odratrans (w 2009 r. 291
jednostek) i spolki zalezne (ok. 100), dysponujace najwigksza w Polsce flota
liczaca facznie prawie 400 jednostek. Niestety, po zaledwie 5 latach flota skur-
czyla si¢ dramatycznie do mniej niz 200 jednostek zarejestrowanych w Polsce,
z czego do spdtek Grupy OT Logistics nalezalo nieco ponad 60 jednostek.
Bylo to wynikiem przerejestrowania czesci jednostek ptywajacych do nie-
mieckich spétek zaleznych. Drugg grupe stanowia przewoznicy dysponujacy
co najmniej dwiema jednostkami ptywajacymi. Trzecig grupe stanowig pod-
mioty posiadajace tylko jedng jednostke.

W 2009 r., ogélem 24 firmy dysponowaly flotg liczaca co najmniej dwie
jednostki (ryc. 41). Trzy z nich (Przedsigbiorstwo Comal, Ryszard Marczew-
ski i Przedsiebiorstwo Ustug Wodnych M. Jurkowski) posiadaly jedynie
barki bez napedu, w pierwszym przypadku zbiornikowe do przewozu paliw
plynnych. Wiekszos¢ przewoznikéw dysponowala parkiem sktadajacym
sie z dwdch pchaczy i kilku barek. Najwigksi jak Navigar lub Fabico mieli
nawet po piec lub sze$¢ pchaczy. Przedsiebiorstwo AGT ze Szczecina oprocz
pchacza dysponowalo czterema barkami motorowymi. Mniejsi przewoznicy
mieli do dyspozycji zwykle jeden zestaw. W 2009 r. najwigcej przewoznikow
mialo zarejestrowane jednostki ptywajace w Szczecinie, w tym podmioty
posiadajace jednostki wyposazone we wlasny naped mechaniczny. Drugimi
co do znaczenia portami byty Wroctaw i Gdansk, w ktérym swoje jednostki
zarejestrowalo po trzech przewoznikéw, w tym jeden wspolny dla Szczecina
i Wroclawia. Ponadto w Krakowie zarejestrowane byly statki dwoch przewoz-
nikéw. W Wyszogrodzie, Stepnicy, Uradzie, Kedzierzynie-Kozlu, Szczucinie,
Polancu, Sandomierzu, Zegrzu i Bydgoszczy stacjonowaly jednostki pojedyn-
czych wlascicieli.

Tabela 33. Wazniejsi przewoznicy zeglugi srédladowej, posiadajacy wigcej niz jedna
jednostke plywajaca (oprocz spétek Grupy OT Logistics) w 2014 r.

Nazwa armatora Port Posiadane jednostki

2 pchacze, 1 barka motorowa,

Fabico Zbigniew Fabianczyk Szczecin 6 barek bez napedu

Kedzierzyn-

Firma ZK sc J. Zurawski, K. Zurawski ,
-Kozle

3 pchacze, 7 barek bez napedu
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1 holownik, 1 barka bez

Firma Handlowo-Ustugowa Rzeka sc Szczucin napedu

Firma Tramp sc R. Zajac i G. Zajac Wojcice p chacz,bleil?ll:;/;gii(, 1 barka
PBHiPK Hydrokrusz sp. z o.0. Wroclaw | 3 pchacze, 7 barek bez napedu
Nawatrans Polska sp. z o.0. Wroctaw 1 pchacz, 3 barki bez napedu
Navigar Deneko-Garbien sj Szczecin 7 pchaczy, 7 barek bez napedu
Panda sc Z. Kacaper, W. Kacaper Wroclaw 1 pchacz, 2 barki bez napedu
PBH Odra 3 sp. z 0.0. Szczecin 2 pchacze, 2 barki bez napedu
PHU ASBUD Z. Turkowski Plock 2 pchacze, 6 barek bez napedu
Port Zegluga Szczecifiska sp. z 0.0. Szczecin 2 pchacze, 5 barek bez napedu
Przedsigbiorstwo Budownictwa Wodnego 3 holowniki, 3 barki bez

w Warszawie SA Warszawa napedu

Przedsigbiorstwo Budownictwa Wodno-

N Krakow 1 pchacz, 5 barek bez napedu
-Inzynieryjnego sp. z 0.0.

gﬁéil?afé?&i?ﬁﬁoﬁiﬁ%zt;aw Szarek K‘?(_iIZ(ngleeY e pehacze, 2 barki bez napedu
Przedsiebiorstwo Ustug Wodnych Warszawa, 1 pchaczo-holownik, 3 barki
Marcin Jurkowski Zegrze bez napedu
Wir-Bud Witold Lozewski Bydgoszcz 1 pchacz, 3 barki
Zegluga HTS sp. z 0.0. Gdansk 2 pchacze

Zegluga Wislana R. Blocki Warszawa 1 pehacz, 2 pontony do

tadunkéw ponadgabrytowych

1 pchacz, 1 holownik, 5 barek
bez napedu

Zegluga Wyszogrodzka kpt. Zeglugi

Jerzy Pielacinski Wyszogréd

Opracowanie wiasne na podstawie: (1) www.prs.pl; (2) strony internetowe przewoznikow.

W 2014 r. liczba przewoznikéw spoza grupy OT Logistics byla nieznacznie
mniejsza i wynosita zaledwie 20 podmiotéw dysponujacych nieco ponad 120
jednostkami ptywajacymi. Wigkszo$¢ z istniejacych w 2009 r. firm w 2014 r.
dysponowata znacznie zredukowanym taborem (tab. 33, ryc. 42).

Nieco liczniejsza grupe w 2009 r. stanowili przewoznicy dysponujacy
wylacznie jedng jednostka ptywajaca o charakterze handlowym (ryc. 41), jak
pchacze, holowniki, barki pchane i motorowe. Nie uwzgledniono motoréwek
i pontonéw zaktadajac, ze nie stuza one ustugowemu przewozeniu fadunkéw.
Sposrod 28 jednostek, 15 stanowily barki motorowe. Siedem z nich stacjono-
walo w porcie w Bydgoszczy, a po cztery w Szczecinie i Wroclawiu. Ponadto
w rekach prywatnych przewoznikéw znajdowalo sie 6 pchaczy stacjonuja-
cych w portach w Kedzierzynie-Kozlu, Szczecinie, Januszkowicach, Ptocku
i Warszawie. Holowniki przypisano do portéw we Opatowcu i Wroclawiu.
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Warto zwrdci¢ uwage, ze pieciu wlascicieli dysponowato wytacznie barkami
pchanymi. W 2014 r. bylo zaledwie 13 armatoréw pojedynczych jednostek
plywajacych, wsrdd ktorych prym wiodty barki motorowe w portach zlokali-
zowanych na Odrze i w Bydgoszczy.
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Ryc. 41. Rozmieszczenie $rodladowej floty zeglugi towarowej w 2009 r.
Fig. 41. Locations of the inland shipping cargo fleet (2009)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.prs.pl; (2) strony internetowe przewoznikow.
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Ryc. 42. Rozmieszczenie $rédladowej floty zeglugi towarowej w 2014 r.
Fig. 42. Locations of the inland shipping cargo fleet (2014)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.prs.pl; (2) strony internetowe przewoznikow.
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Tabela 34. Przewoznicy posiadajacy wylacznie pojedyncze jednostki ptywajace

w2014r.

Nazwa armatora Port Posiadane jednostki
AGT Przedsiebiorstwo Zeglugowe sp. z 0.0. Szczecin barka motorowa
Barka-Trans Wroctaw barka motorowa
Bartu$ Autotransport Srédladowy TWKiM Bydgoszcz barka motorowa
DCZ Transport sp. z 0.0. Kedzierzyn-Kozle pchacz
Domtrans Swinoujécie pchacz
Maraton Marian Karpinski Bydgoszcz barka motorowa
PTW Iwomar H. Bladosz, M. Pigta Bydgoszcz barka motorowa
Trans-wod Czestaw Blocki Torun pchaczo-holownik
X.Sl\lll\,iﬁr%r:fz(;ﬁowe sc B. Wawrzyniczak, Bydgoszcz barka motorowa
Top-Trans W. Lemanski, W. Tomala Kedzierzyn-Kozle pchacz
Ustugi Hydrotechniczne Robert Sliwinski Wioctawek barka bez napedu
Wista-Flis Szczecin barka motorowa
Zegluga Gdariska sp. z 0.0. Elblag pchacz

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.prs.pl; (2) strony internetowe przewoznikow.

Do danych dotyczacych rzeczywiscie prowadzonej przez armatoréw dzia-
talnosci nalezy podchodzi¢ z pewna ostroznoscig. Niemniej, w ostatnich
pieciu latach mozna zaobserwowa¢ dos¢ gwattowny spadek liczebnosci floty,
przede wszystkim nalezacej do Grupy OT Logistics, co znaczaco rzutowalo na
spadek liczby jednostek zarejestrowanych wczesniej w najwiekszych portach
srédladowych, czyli we Wroclawiu i Bydgoszczy. Zmniejszeniu ulegla takze
liczba matych portéw, do ktérych przypisane sa jednostki wykorzystywane
w przewozach towarowych.

7.4. PODSUMOWANIE

Warunki fizycznogeograficzne mocno ograniczaja mozliwosci rozwo-
jowe polskiej zeglugi $rodladowej co sprawia, ze jej znaczenie jest o wiele
mniejsze niz w krajach Europy Zachodniej. Niekorzystny wpltyw maja dlugie
zlodzenie i znaczne wahania poziomu wdd, ktére w polaczeniu z powazny-
mi brakami w wyposazeniu infrastrukturalnym prowadza do ograniczenia
zeglugi do zaledwie kilku miesiecy w roku. Jak zauwaza R. Rolbiecki (2014),
pomimo stosunkowo rozwinietej sieci drég zeglugi srodladowej (5 miejsce
pod wzgledem diugosci w Europie), jej potencjal w Polsce jest zdecydowanie
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niewykorzystany. Znaczacym utrudnieniem jest praktycznie dziki charakter
zeglownych rzek. Klasycznym przykladem jest Wista, na ktérej w praktyce nie
prowadzi si¢ zeglugi towarowej. Tylko nieliczne odcinki polskich rzek spet-
niajag wymogi stawiane mi¢dzynarodowym drogom zeglugowym. W przy-
padku zaniechania dalszych krokéw majacych na celu poprawe infrastruktury
nalezy spodziewac si¢ dalszej marginalizacji zeglugi $srodladowej i malejacej
jej roli w obstudze, zwlaszcza transportu towarowego w Polsce.

W zegludze pasazerskiej odnotowuje si¢ pewne zmiany wielko$ci przewo-
zow i floty. Przewozy nie zmalaty w takim stopniu jak w przypadku zeglugi
towarowej, w ostatnich latach mozna wrecz mowic¢ o stopniowym wzro$cie
liczby przewiezionych pasazeréow. Towarzyszy temu zwigkszanie sie liczby
przewoznikow (zwlaszcza regularnych) i pewna rozbudowa floty (niestety
w duzej mierze o jednostki stare, niejednokrotnie pochodzace prawdopo-
dobnie z przebudowy jednostek towarowych). W przypadku przewozéw
pasazerskich obserwuje si¢ jednak spadek udziatu przewozéw migdzynaro-
dowych. Jest to zapewne skutkiem wstapienia Polski do UE i zniknieciem
rejsow z oferta sklepéw wolnoclowych (gtéwnie w okolicach Szczecina
i Swinoujécia). Brakuje réwniez popularnej na zachodzie zeglugi o charak-
terze publicznego transportu miejskiego; trudno doszukiwac si¢ w Polsce
rozwigzan znanych np. ze Szwajcarii, gdzie statki sg zwyklym $rodkiem co-
dziennych podroézy. U nas ten rodzaj transportu dopiero sie rozwija, gtéwnie
pod postacig uruchamianych m. in. w Warszawie, Bydgoszczy oraz w rejonie
Zatoki Gdanskiej i Zalewu Wislanego, tzw. tramwajow wodnych. Jedynie
w Swinoujéciu, ze wzgledu na warunki fizjograficzne, mozna méwi¢ o duzym
znaczeniu zeglugi srodladowej. W pozostalych przypadkach przewoznicy
oferuja gtéwnie rejsy okrezne w rejonie duzych miast i na obszarach atrak-
cyjnych przyrodniczo. Tylko w nielicznych przypadkach, gtéwnie na Kanale
Elblgsko-Ostrodzkim i Wielkich Jeziorach Mazurskich, realizowane sg rejsy
o charakterze wahadlowym.

W ruchu towarowym odnotowuje si¢ znaczacy spadek przewozow kra-
jowych. W $lad za nimi idzie duza redukcja posiadanej przez polskich prze-
woznikow srodladowych floty, ktora w ostatnich latach znaczaco sie poglebila
i objela rowniez najwieksza na rynku Grupe OT Logistics. Jednoczesnie,
aby unikna¢ catkowitego unicestwienia, polscy armatorzy musieli pomysle¢
o zjednoczeniu sit zaréwno na rynku krajowym (stworzenie grupy z udzia-
tem dwoch najwiekszych podmiotéw — Odratrans i Zeglugi Bydgoskiej), jak
i miedzynarodowym (poprzez wykup niemieckiego konkurenta Deutsche
Binnenreederei). Szczegdlnie to ostatnie posuniecie nalezy oceni¢ jako bar-
dzo korzystne. Otwarcie rynkéw Unii Europejskiej dla polskiego kabotazu
z pewnoscig przyczynilo sie do znaczacej zmiany w strukturze przewozéw
— obecnie polscy armatorzy wigkszos¢ przewozéw wykonuja w obrocie mie-
dzynarodowym, z przede wszystkim w przewozach kabotazowych na terenie
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Niemiec. Niestety, niezbyt korzystne jest w tym przypadku uzaleznienie od
jednego, niemieckiego rynku. Dlatego na poczatku obecnej dekady OT Lo-
gistics rozpoczelo umacniac swoja pozycje rynkowa rozszerzajac dziatalnosé
na pozostale branze TSL, m.in. poprzez zakup udzialéw w przedsiebiorstwach
portowych i logistycznych. W 2013 r. ponad % floty bedacej w dyspozycji OT
Logistics nalezata do jej polskich spolek zaleznych (Sprawozdanie..., 2014).
Biorac pod uwage jak szczatkowa liczba jednostek byla zarejestrowana w PRS
w 2014 r. mozna oczekiwa¢, ze proporcja ta jest jeszcze mniej korzystna -
przewoznik stopniowo przenosi swoja flote do niemieckiej spotki zaleznej
i rejestruje ja w tamtejszym rejestrze statkéw. Bardzo niepokojacy jest fakt
ciaglego starzenia si¢ floty i praktycznie braku jej restytucji: dalsze utrzymanie
sie takiego stanu rzeczy moze zachwia¢ w przysztosci pozycja polskich arma-
toréw na rynku zaréwno krajowym jak i miedzynarodowym?.

Obecnie na rynku dominuja przedsigbiorstwa prywatne zeglugi srodla-
dowej. Ma to miejsce zaréwno w przewozach towarowych, gdzie dominujaca
role odgrywa Grupa OT Logistics, jak rowniez w przewozach pasazerskich.
W wielu rejonach Polski, zwlaszcza w przewozach oséb funkcjonuja wylacz-
nie firmy prywatne, za$ udzial sektora publicznego ogranicza si¢ glownie
do obstugi polaczen wahadlowych w ramach ustug transportu miejskiego
(wlaczajac w to rejsy po Kanale Elblgsko-Ostrédzkim). Jednoczesnie w Polsce
mozna zaobserwowa¢ znacznie wieksza koncentracje taboru zeglugi $rodla-
dowej w jednych rekach niz ma to miejsce w krajach ‘dawnej” UE.

Reasumujac, zegluge srodladowa nalezy uznac z jedna z najbardziej zdere-
gulowanych gatezi transportu w Polsce, gdzie wlasno$¢ prywatna zdecydowa-
nie dominuje. Jednoczes$nie trzeba sobie uswiadomic, ze jest to zarazem jedna
z najbardziej zaniedbanych dziedzin transportu — praktycznie od wielu lat nie
dokonuje si¢ wiekszych inwestycji w jej infrastrukture. Brakuje tez panstwo-
wej polityki, ktora pozwolila by osiagna¢ zegludze $rédladowej nalezne jej
miejsce w systemie transportowym kraju, cho¢by ze wzgledéw ekologicznych.
Jak zauwaza R. Rolbiecki (2014), znaczacg bariera dla rozwoju towarowej
zeglugi srddladowej w Polsce potrafi by¢ otoczenie prawne. Jako jedna z prze-
szkod rozwoju zeglugi na Wisle wskazuje on na wymogi formalne w stosunku
do barek chcacych korzysta¢ z portu w Gdansku, a uniemozliwiajace opta-
calno$¢ przewozéw. Kontynuowanie obecnego stosunku wiadz do tej galezi
transportu sprawi, ze jej rola zostanie sprowadzona do atrakcji turystycznej
i taniego przewoznika towarowego dla bardziej rozwinietych gospodarek.

19 Szerzej patrz: Diagnoza... (bez daty).
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8. WNIOSKI KONCOWE

25 lat polskiej transformacji gospodarczo-ustrojowej stanowi dobry
asumpt do podsumowania proceséw przeksztalcen wlasnosciowych w trans-
porcie. Przed 1989 r. transport byt jedng z wielu dziedzin, gdzie panstwo bylo
zaangazowane na zasadzie monopolisty. Nie powinno wigc dziwi¢, ze w nowe
warunki gospodarowania Polska praktycznie wchodzita z monopolem we
wszystkich gateziach transportu. Oczywiscie nie zawsze byla to forma abso-
lutnej dominacji jednego podmiotu.

Zdecydowanie najbardziej zmonopolizowang galezig transportu w 1989 r.
byta kolej: przedsigbiorstwo panstwowe PKP taczylo w sobie jednoczesnie
funkcje zarzadcy infrastruktury, organizatora przewozow jak réwniez prze-
woznika pasazerskiego i towarowego. Istnialo wowczas wprawdzie kilkadzie-
sigt kolei przemystowych obstugujacych gornictwo, lesnictwo i cukrownictwo,
jednak poza siecig kolejowa Przedsiebiorstwa Materialéw Podsadzkowych
Przemystu Weglowego (PMP PW), sporadycznie realizowano przewozy
towardw dla innych niz macierzysty zaklad odbiorcéw. Zupelnie inaczej wy-
gladata sytuacja w towarowym transporcie samochodowym: oprécz parku
cigzarowek nalezacych do PKS, do dyspozycji klientow byto wiele wyspecja-
lizowanych branzowych przedsiebiorstw i spotdzielni transportowych swiad-
czacych swoje ustugi przede wszystkim na rzecz podmiotow z gatezi gospo-
darki do obstugi, ktorych je powotano. Oprocz tego samochodami, gtéwnie
dostawczymi na potrzeby wlasne, dysponowaly pozostale przedsiebiorstwa
ispoldzielnie, a takze nieliczne osoby fizyczne. Natomiast srédladowa zegluga
towarowa spoczywala wylacznie w rekach panstwa.

W przypadku transportu pasazerskiego sytuacja w 1989 r. byla dosy¢
podobna. Poza PKP, publiczne kolejowe przewozy pasazerskie $wiadczyta
tylko bieszczadzka kolej lesna. Ponadto, wiele zakltad6w realizowato przewozy
pasazerskie na wlasne potrzeby. W przypadku transportu drogowego pozycje
niemal monopolistyczng posiadaly przedsiebiorstwa funkcjonujace pod szyl-
dem Panstwowej Komunikacji Samochodowej. Na znacznie mniejsza skale
funkcjonowal transport spdtdzielczy, a duze zaktady przemystowe dyspono-
waly czesto wlasnym parkiem autobusow stuzacych dowozowi pracownikéw.
Réwniez transport miejski byl podporzadkowany wladzom panstwowym,
zazwyczaj szczebla lokalnego, ale w aglomeracjach tworzono czesto przedsie-
biorstwa podporzadkowane wladzom szczebla wojewddzkiego.

Zmiany zapoczatkowane w 1989 r. postawily panstwowe przedsiebior-
stwa przed nowymi wyzwaniami. W celu sprostania nadchodzacym realiom,
konieczna stala si¢ ich restrukturyzacja. W przypadku PKS dotychczasowa
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strukture zmieniono na obejmujaca ponad 230 nowych przedsigbiorstw
panstwowych, powstatych z dawnych placéwek terenowych. Umozliwiono
takze funkcjonalne wydzielenie przedsigbiorstw ze wzgledu na rodzaj wyko-
nywanych przewozdw. W przypadku transportu kolejowego do 1997 r. moz-
na moéwic¢ o zachowaniach pozornych, majacych przede wszystkim na celu
redukcje zatrudnienia. Dopiero od 1997 r. rozpoczeto calkowitg przebudowe
struktury przedsiebiorstwa PKP z obszarowej na sektorowa. Umozliwilo to
nastepnie komercjalizacje, a pozniej docelowo mialo ulatwi¢ prywatyzacje
nowopowstatych podmiotéw. W ramach restrukturyzacji PKP doszlo tez do
wylaczenia spod jurysdykeji narodowego przewoznika czesci kolei waskoto-
rowych i ich komunalizacji. Pozostate koleje w nastepnych latach stopniowo
fizycznie likwidowano. W przypadku transportu miejskiego restrukturyzacja
miala charakter zblizony do obserwowanej w przedsigbiorstwach PKS - duze
przedsiebiorstwa wojewddzkie podzielono na dotychczasowe zaklady prze-
kazujac je wlasciwym terenowo wladzom miejskim. W zegludze srodladowej
restrukturyzacja ograniczyla sie do likwidacji czesci przedsigbiorstw jeszcze
na poczatku lat 1990.

Przedsiebiorstwa panstwowe nie byly przygotowane do konkurowania
z prywatnymi przewoznikami mogacymi bardziej elastycznie reagowac na
potrzeby klientéw. Antidotum na taki rozwoj sytuacji miata by¢ komercja-
lizacja stanowigca wstep do dalszych przeksztalcen wlasnosciowych. Proces
ten przede wszystkim dotyczyl PKS-6w i mial by¢ tylko etapem prowadza-
cym do dalszej prywatyzacji. Niestety, dla sporej ich grupy byt to ostatni
element $ciezki przeksztalcen przed upadloscia i likwidacjg. Natomiast czes¢
przedsigbiorstw w dalszym kroku, wskutek fiaska prob prywatyzacji, sko-
munalizowano. Réwniez w przypadku przedsigbiorstw zeglugi srodladowej
i spotek Grupy PKP komercjalizacja byta preludium do dalszej transformacji
wlasnosciowej. W przypadku PKP byta takze sposobem do wyodrebnienia
zarzadzania liniami kolejowymi i dopuszczenia do ich wykorzystywania
przez niezaleznych, zewnetrznych przewoznikéw. Obecnie takze wiekszo$¢
przedsiebiorstw gminnego transportu pasazerskiego jest skomercjalizowana.

W przypadku kilkudziesieciu przedsigbiorstw PKS (wskutek fiaska proce-
séw prywatyzacyjnych), administracja rzagdowa przeprowadzita komunaliza-
cje. Przybierala ona forme przekazywania udziatéw samorzadom wszystkich
szczebli, jak rowniez konsorcjom samorzadéw i celowym zwigzkom komu-
nalnym. Warto zwrdci¢ uwage, ze spdtki samorzadéw badz komunalnych
zwigzkéw celowych wystepujg rowniez w przypadku przedsiebiorstw trans-
portu miejskiego. Komunalizacja miata takze miejsce w zegludze $rédladowe;.
Natomiast najbardziej spektakularnym przykladem takiej formy transforma-
cji byto przekazanie udziatéw spotki PKP Przewozy Regionalne samorzadom
szesnastu wojewodztw. Za forme komunalizacji mozna takze uzna¢ tworzenie
wlasnych przewoznikéw kolejowych, konkurencyjnych wobec Przewozow
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Regionalnych. W omawiany nurt przeksztalcen wpisuje si¢ ponadto przeka-
zanie samorzadom cze¢$ci kolei waskotorowych.

Niewgatpliwie najbardziej pozadang forma przeksztalcen wlasnosciowych
jest prywatyzacja. Jak podaje H. Mokrzyszczak (1995), w przedsiebiorstwach
dyrektora i kadre kierowniczg z efektow rozliczala rada pracownicza, dla
ktorej priorytet stanowilo raczej zaspokajanie potrzeb finansowych zalo-
gi niz racjonalny rachunek ekonomiczny. Natomiast w przedsigbiorstwie
sprywatyzowanym hierarchia waznosci jest zdecydowanie odmienna. Rade
pracowniczg zastepuje rada nadzorcza, dla ktérej najwazniejsze sa efekty
ekonomiczne. Nastgpilo tez rozdzielenie struktury zarzadzania i struktury
wlasnosci. Prywatyzacja ma na celu, miedzy innymi, demonopolizacje trans-
portu, stworzenie mozliwo$ci naptywu kapitatu zagranicznego, zwiekszenie
liczby i udzialu prywatnych firm transportowych, uruchomienie procesu
tworzenia rynku kapitalowego, stworzenie warunkéw do relokacji zasobow,
podniesienie jakosci obstugi, wzrost elastyczno$ci podazy ustug przewozo-
wych i obnizke kosztéw (Dlutowska i Perenc, 1994).

Stosunkowo wczesnie, gdyz w pierwszej potowie lat 1990., prywatyzacja
objeta samochodowy transport fadunkéw, w tym przedsi¢biorstwa przewozu
towarow PKS. Przybrala ona przede wszystkim forme prywatyzacji likwida-
cyjnej, gdzie przedsiebiorstwa PKS w wiekszosci dos¢ szybko zniknely z ryn-
ku zasilajac taborem nowych przewoznikéw prywatnych. Jak si¢ nastepnie
okazalo, dalo to znaczacg przewage konkurencyjng w stosunku do transportu
kolejowego.

Czg$¢ problemow zwigzanych z przeksztalceniami wlasnosciowymi po-
wtarza si¢ niezaleznie od badanych aktualnie galezi. Restrukturyzacje przed-
siebiorstw PKS rozpoczeto niemal 10 lat wezesniej niz w przypadku trans-
portu kolejowego. Mozna jednak odnie$¢ wrazenie, ze za czesciowe fiasko
tego procesu odpowiadaja te same czynniki co w przypadku kolei. Przede
wszystkim obserwowano nader niechetny stosunek czesci zatég do inwesto-
réw zewnetrznych, stusznie obawiajacych sie redukeji zatrudnienia. Poniewaz
przedsigbiorstwa PKS ulegly silniejszemu rozdrobnieniu niz na przyklad PKP,
rola zwigzkéw zawodowych byla tu znacznie stabsza, i udalo si¢ sprywatyzo-
wac stosunkowo liczng grupe podmiotéw. Obawa o zachowanie miejsc pracy
niewatpliwie przyczynila sie do znaczacej popularno$ci prywatyzacji pracow-
niczej; trzeba jednak pamietac, ze w wielu przypadkach gtéwnym udziatow-
cem zostawala kadra zarzadzajaca przedsigbiorstw. Z perspektywy czasu te
forme prywatyzacji nalezy uznac za najbardziej udang, niemal wszystkie prze-
ksztalcone w ten sposdb przedsigbiorstwa pasazerskie PKS nadal prowadza
dzialalnos¢. Jednak, prywatyzacja pracownicza w pozostalych analizowanych
galeziach transportu nie byta popularna.
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Stosunkowo liczng grupe inwestoréw stanowia inne przedsigbiorstwa
zajmujace si¢ transportem pasazerskim. Byly to zaréwno przedsigbiorstwa
z kapitatem zagranicznym, jak réwniez inwestorzy krajowi, z ktorych najlicz-
niejsza grupe stanowily inne przedsiebiorstwa PKS, czesto przeksztalcone na
drodze prywatyzacji pracowniczej. W niektorych regionach ryzyko zakupu
PKS podejmowaly takze firmy oséb fizycznych prowadzacych identyczng
dzialalno$¢ przewozowa. Niepokojacym i ostatnio narastajagcym zjawiskiem
jest natomiast zakup przedsiebiorstw w celach spekulacji nieruchomosciami.

W przypadku inwestycji w przedsigbiorstwach transportu miejskiego, zna-
czenie kapitatu krajowego bylo minimalne. W przeciwienstwie do PKS, tylko
nieliczne przedsigbiorstwa trafily do prywatnych podmiotéw. Nieco wigksze
zaangazowanie kapitatu prywatnego mozna natomiast zaobserwowac na ryn-
ku konkurencji regulowanej. W wielu miastach przetargi wygrywaja zaréwno
sprywatyzowane uprzednio PKS, jak réwniez przewoznicy prywatni, przede
wszystkim stanowigcy wlasnos¢ kapitalu polskiego.

Inaczej wygladala transformacja rynku przewozdéw towarowych zegluga
$rédladowa. Tutaj w miare wczesnie rozpoczeto procesy przeksztatcen wta-
snosciowych, dzigki ktérym wtasnoscig prywatna stato sie dwoch najwigk-
szych przewoznikow realizujacych przewozy barkami (Odratrans i Zegluga
Bydgoska). Jednoczesnie pewna czes¢ floty trafita w rece mniejszych pod-
miotéw.

Szczegdlnie pozadany w trakcie procesdéw prywatyzacyjnych byl udzial in-
westoréw zagranicznych, postrzeganych z jednej strony jako zrédto kapitatu,
z drugiej za$ innowacji. W przypadku pozamiejskiego transportu drogowe-
go, otwarcie na podmioty z kapitalem zagranicznym bylo znacznie wigksze:
by¢ moze wynikalo to z koniecznosci prywatyzacji przedsigbiorstw PKS, dla
ktérych w przeciwienstwie do kolei nie rozlozono parasola ochronnego od
razu wystawiajac je na styk z twardymi realiami gospodarki rynkowej. Mimo
to jednak nie wszystkie przedsigbiorstwa, ktérymi byly zainteresowane pod-
mioty zagraniczne udalo sie tak sprywatyzowa¢, w czesci wystapil znany ska-
dinad opdr przed obcym kapitatem. Brak dofinansowania jednak sprawil, ze
rynek ten stal si¢ stosunkowo mato atrakcyjny i w ostatecznosci pojawilo sig
tylko dwdch znaczacych inwestoréw zagranicznych, ktdrzy facznie zakupili
ponad 20 przedsiebiorstw PKS. Rozdrobnienie przedsiebiorstw niewatpliwie
korzystnie wplynelo takze na naptyw kapitatu, w tym zagranicznego. Najwaz-
niejszym inwestorem w ostatecznym rozrachunku okazata si¢ obecna spotka
zalezna niemieckich kolei panstwowych DB - Arriva Bus Transport Polska.

Znacznie mniejsze zainteresowanie inwestorow zagranicznych obser-
wujemy natomiast w przypadku transportu miejskiego. Wynika to przede
wszystkim z proby zachowywania monopolu i kontroli samorzadu w zaspo-
kajaniu potrzeb transportowych ludnosci. Wigkszos¢ przypadkéw inwestycji
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zagranicznych dotyczy niezbyt duzych osrodkéw, borykajacych si¢ w latach
1990. z restrukturyzacja swoich mocno niewydolnych ekonomicznie przed-
siebiorstw transportu miejskiego. Prowadzilo to albo do catkowitej sprzedazy
przedsiebiorstwa (Tczew), albo przyznania udzialéw w zamian za know-how
(Kalisz, Chelm). Ten ostatni wariant nie sprawdzit sie i miasta odkupily od
inwestora brytyjskiego z czasem jego udzialy. Takze udzial przedsigbiorstw
z kapitalem zagranicznym w przetargach organizowanych przez samorzady
jest bardzo niski.

Nowym i interesujacym zjawiskiem jest to, ze polscy przewoznicy nie tylko
s3 celem inwestycji, ale takze inwestuja za granica. Gdy w 2004 r. otwarty
zostal niemiecki rynek, naturalnym skutkiem tego byt zakup przez obecne
przedsigbiorstwo OT Logistics niemieckiego armatora Deutsche Binnenre-
ederei. Wraz z regresem krajowego rynku przewozowego obserwuje si¢ spa-
dek floty zarejestrowanej w Polsce i przenoszenie jej do niemieckich spotek
zaleznych. Podobnego zakupu na rynku czeskim na przelomie 2014 i 2015 r.
dokonalo PKP Cargo wykupujac wickszosciowe udzialy w kolejowym prze-
wozniku Advanced World Transport.

Wiasciwe stosunki na rynku transportowym miata zapewni¢ deregulacja,
ktdra jednak nie zostala przeprowadzona we wszystkich gateziach transportu
bezproblemowo. Jak zauwaza E. Teichmann (1995), w Polsce jako kraju do-
piero budujacym instytucje rynkowe, proces deregulacji transportu byt z na-
tury wolniejszy, a co wielokrotnie obserwowalismy, nierzadko towarzyszyly
mu procesy re-regulacji jako skutek przyjetych przez UE regulacji.

O ile w towarowym transporcie drogowym i zegludze §rodladowej procesy
deregulacyjne przebiegaly w miare szybko i skutecznie, to w przypadku kolei,
gdzie dos¢ dlugo decydowata silna pozycja zwigzkéw zawodowych, urynko-
wienie przewozdw towarowych nie odbylo sie ptynnie i szybko. Do 1997 r.
publiczna sie¢ kolejowa byla niemal niedostepna dla innych podmiotéw. Wy-
dawac by sie moglo, ze Ustawa o transporcie kolejowym z 1997 r. wprowadzi
mechanizmy umozliwiajgce konkurencje rynkowa réwniez w tym sektorze.
Niestety, wskutek naciskow politycznych udato si¢ utrudni¢ skutecznie wej-
$cie nowych przewoznikéw poprzez absurdalne ograniczenie juz wydanych
koncesji. Dopiero kolejna Ustawa o transporcie kolejowym z 2003 r. stworzyta
podstawy do pelnego otwarcia rynku kolejowych przewozéw towarowych.
W ocenie autordw, bylo to o prawie 15 lat za pdzno, gdyz transport drogowy
w miedzyczasie mdgl znacznie lepiej przystosowac si¢ do nowych konkuren-
cyjnych warunkéw. Jednoczesnie podtrzymywanie monopolistycznej pozycji
PKP przyczynilo si¢ do zmniejszenia konkurencyjnosci zaréowno samego
przedsiebiorstwa, jak rowniez transportu kolejowego ogoélem. Rzeczywiste
uwolnienie rynku zasadniczo zaledwie ograniczyto wyhamowanie wielolet-
niego trendu spadkowego. Jednoczesnie PKP wcigz utrzymuje dominujaca
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pozycje rynkowa pomimo stale wzrastajacej liczby przewoznikéw prywat-
nych. Niewatpliwie na taka sytuacje wplyw moze mie¢ udana restrukturyza-
cja, jaka w ostatnich latach przechodzi PKP Cargo.

W przypadku spotek przewozowych Grupy PKP nie doszto do bezposred-
nich inwestycji zagranicznych, a spoétka PKP Cargo zostala czgsciowo spry-
watyzowana poprzez publiczng oferte. Inwestorzy zagraniczni natomiast nie
unikali inwestycji w konkurentéw PKP Cargo: znaczacym kosztem wejscia na
rynek byt bowiem zakup nowego taboru, wigc znacznie prostszym rozwigza-
niem byly inwestycje typu brownfield obejmujace nie tylko przedsigbiorstwa
jako ich skfadniki majatku ruchomego, ale przede wszystkim rynek. Najwiek-
sze zainteresowanie budzily spélki dziatajace na Gornym Slgsku obejmujace
w swym portfelu m.in. dawne kopalnie piasku i usamodzielnione w ramach
restrukturyzacji przedsigbiorstw przemystowych dawne zaklady transportu
kolejowego. Niemniej, w transporcie kolejowym odnotowuje si¢ takze inwe-
stycje zagraniczne typu greenfield.

Nieco wczeéniej niz wejscie w zycie ustawy z 2003 r., nowi niezalez-
ni przewoznicy podjeli przewozy towarowe na kolejach waskotorowych.
Wprawdzie dotyczylo to tylko nielicznych, ktérzy realizowali przewozy jako
podwykonawcy PKP Cargo i stopniowo, gtéwnie z powoddéw ekonomicznych,
rezygnowali z tego typu ustug.

Zdecydowanie najmniej zderegulowang i sprywatyzowang galezig jest
pasazerski transport kolejowy. Stanowczo za dltugo broniono pozycji przed-
siebiorstwa PKP, a nast¢pnie powstatych na jego bazie spotek przewozowych.
W sektorze tym funkcjonuje tylko jeden przewoznik pasazerski z kapitatem
obcym - Arriva RP nalezacy do niemieckiej panstwowej kolei DB.

Nieco odmiennie sytuacja rynkowa wyglada w sektorze kolei waskotoro-
wych. Przewoznicy pasazerscy funkcjonujacy na tym rynku nie maja zadnych
zwiazkéw z przedsiebiorstwem PKP. Poczatkowo podstawowa grupe ope-
ratoréw stanowily organizacje pozarzadowe, ktérych rola z czasem z wielu
powodow zaczela male¢ na rzecz innych podmiotéw. Co wazne, wigkszo$¢
kolei od poczatku przeksztatcen wlasnosciowych prowadzita wylacznie prze-
wozy turystyczne, a w nielicznych przypadkach regularny ruch dojazdowy.
Wyjatkiem jest tu udzial jednego przedsigbiorstwa prywatnego (Biuro Eks-
ploatacjii Utrzymania Gnieznienskiej Kolei Waskotorowej), ale z kolei jedyna
inwestycja kapitatowa zakonczyla sie calkowitym fiaskiem (Zninska Kolej
Powiatowa).

Odrebnym zagadnieniem jest transport dalekobiezny. W poczatkach
wprowadzania gospodarki rynkowej byt on przede wszystkim domeng kolei,
nieco w mniejszym stopniu przedsiebiorstw PKS. Spadek popytu na przewo-
zy doprowadzil do znaczacej redukcji pofaczen kolejowych. W przypadku
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transportu drogowego mozna natomiast méwi¢ o pewnym renesansie tego
typu polaczen. Dla przedsiebiorstw PKS obstuga kursow dalekobieznych
stanowila zrédlo poprawy wynikéw ekonomicznych, szczegélnie na trasach
prowadzacych z Warszawy i do o$rodkéw turystycznych. Trudno natomiast
mowi¢ do pewnego momentu o gwaltownym rozwoju polaczen realizo-
wanych przez przewoznikéw spoza PKS. Zazwyczaj ograniczali si¢ oni do
obstugi jednej trasy. Niezbyt udang préba stworzenia ogélnopolskiej sieci
polaczen autokarowych duzych miast i osrodkéw turystycznych gtéwnie
z Warszawg byl przewoznik Polski Ekspress, ktory jednak wkrétce po wycofa-
niu si¢ inwestora zagranicznego, zaprzestal dzialalnosci. Nowoscig na polskim
rynku transportu dalekobieznego okazal sie szkocki przewoznik dzialajacy
pod marka Polskibus.com, ktory nie do$¢, ze szybko rozwinal sie¢ polaczen
zblizong do Polskiego Expressu, to jeszcze ja znaczaco wzbogacil o pofaczenia
omijajace Warszawe i dodatkowe relacje miedzynarodowe. Nowy podmiot
nie tylko wplynal na ograniczenie siatki polaczen pozostatych przewoznikow
drogowych, ale takze doskonale wykorzystal koniunkture ptynaca z zapasci
transportu kolejowego w wyniku szeroko zakrojonego programu moderni-
zacji linii (przechwycil znaczng liczbe pasazerow spotki PKP Intercity, nie
przygotowanej do walki konkurencyjnej na rynku miedzygaleziowym). Rok
2015 zakonczyl si¢ szczegdlnie interesujaco, gdyz na rynek wszed! nowy istot-
ny podmiot w postaci estoniskiego przewoznika autokarowego Lux Ekspress
(oferujacego wiekszy komfort podrézy). Niezaleznie, w koncu 2014 r. znacz-
nie skrocily si¢ czasy przejazdu na sieci kolejowe;.

Zupelnie inng role w Polsce odgrywa zegluga srédladowa. W niewielkim
tylko stopniu wykorzystywana jest w charakterze transportu zbiorowego i sa
to przede wszystkim promy $rodladowe i tzw. tramwaje wodne, obstugiwane
gltéwnie przez podmioty z sektora publicznego. Natomiast w rejsach stricte tu-
rystycznych dominuje sektor prywatny, zardbwno w przewozach regularnych,
jak nieregularnych. Mozna odnotowaé nawet pewien renesans pasazerskiej
zeglugi $rédladowej, jej mankamentem jest brak skoordynowania z systemem
transportu publicznego.

* % %

Jaka jest wiec ocena ostatniego ¢wieré¢wiecza dla polskiego transportu?
Odpowiedz na to pytanie nie jest jednoznaczna. Niewatpliwie polskie rzady,
niezaleznie od opcji politycznej, niepomne przykrych doswiadczen krajow
zachodnich, pozwolity na gwaltowny rozwdj motoryzacji indywidualnej, za
ktdra nie nadgzata modernizacja infrastruktury drogowej. Natomiast trans-
port kolejowy i zegluga srodladowa zostaty pozostawione wolnemu rynkowi,
bez zapewnienia rownorzednych warunkéw do konkurowania. Czy byt to
okres sukcesow, czy tez licznych porazek? Warto postawic sobie pytania jakie
pojawily sie szanse, a jakie zagrozenia?
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Polska niewatpliwie wyroznia si¢ wérdd bytych krajow socjalistycznych
znaczng liberalizacjg w niektdérych galeziach transportu, ktére takze w innych
panstwach, chocby z racji dyrektyw UE, podlegaly silnym mechanizmom
rynkowym. Z drugiej strony nie mozna si¢ czgsto oprze¢ wrazeniu, Ze proces
ten poszed! za daleko — wrecz na wzér bardziej postradziecki niz zachodnio-
europejski. Jakie wobec tego s3 sukcesy omawianych procesow?

(1) Czas, w ktérym nastapila separacja zarzadzania infrastrukturg kolejowa
i przewozow oraz udostepnienie infrastruktury przewoznikom niezalez-
nym od dotychczasowego monopolisty w Polsce niewiele r6zni sie od
tzw. krajow ‘starej’ Unii. G. Friebel i inni (2010) zauwazaja, Ze procesy te
miaty miejsce gtéwnie w potowie lat 1990. Przyjmujac, Ze pierwsze proby
udostepnienia toréw przewoznikom niezaleznym mialy miejsce w Polsce
w 1997 r., réznica ta praktycznie jest niewielka. Ci sami autorzy stwierdza-
ja, ze bardzo popularnym rozwigzaniem bylo pozostawianie podmiotu
zarzadzajacego siecig kolejowa w strukturach grup czy holdingéw skupio-
nych przy dotychczasowym panstwowym przedsigbiorstwie kolejowym.
Ostatecznie takie rozwigzanie przyjeto rowniez w Polsce.

(2) Niewatpliwie wolny rynek sprawdzit si¢ w przypadku transportu towa-
réw po drogach, ale takze (mimo przeszkdd) w transporcie kolejowym,
chociaz tutaj pomimo jednego z najbardziej zderegulowanych rynkéw
w Europie wcigz dominujg zrestrukturyzowane spotki z przewaga kapi-
tatu publicznego. W przypadku zeglugi $rédladowej natomiast swoboda
dostepu do rynku, niestety, nie szta w parze ze stanem infrastruktury,
w zwigzku z czym polscy armatorzy, szczegdlnie po 2004 r., zaczeli pro-
wadzi¢ dzialalnos¢ gléwnie na rynku niemieckim.

(3) W pozamiejskim transporcie pasazerskim mozna odnie$¢ wrazenie, ze
liberalizacja przewozdéw i prywatyzacja pozamiejskiego transportu auto-
busowego poszty w Polsce znacznie dalej niz w przypadku wielu krajow
tzw. ,starej” UE. W Polsce na niespotykana skale stosunkowo szybko
uwolniono rynek, dopuszczajac do niego praktycznie kazdego, kto spet-
nial wymogi techniczne i prawne.

(4) Jeszcze bardziej konkurencyjna sytuacja istniata w przypadku autobu-
sowego transportu dalekobieznego, ktdry w czesci krajow nie podlegat
ingerencji panstwa. W Polsce, Czechach i na Stowacji przez dlugie lata
dominujaca pozycje zajmowali przewoznicy wywodzacy si¢ z narodo-
wych przedsigbiorstw transportu autobusowego. Dopiero w latach 2000.
mozna méwic o pewnej ekspansji przewoznikéw prywatnych na rynkach
regionu oferujacych nie tylko pojedyncze relacje, a siatki potaczen pomy-
slane gléwnie jako konkurencja dla transportu kolejowego.
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25 lat polskiej transformacji gospodarczo-ustrojowej to réwniez zauwazo-
ne liczne porazki:

(1) Nienajlepsze rezultaty prywatyzacji nalezy wigza¢ wpierw z blednie zato-
zong na poczatku lat 1990. strategia wzmacniania panstwowych przedsie-
biorstw, a potem z brakiem kapitalu publicznego potrzebnego na rozwdj
transportu zbiorowego, z trudno$ciami w okresleniu sposobu funkcjono-
wania ustug przewozowych po sprywatyzowaniu przedsiebiorstw i ne-
gatywnymi nastrojami spolecznymi towarzyszacymi przeksztalceniom
wlasnosciowym (Bakowski, 1999; Hebel i Kotodziejski, 2003).

(2) W przypadku kolejowych przewozéw dalekobieznych utrzymano nie-
mal wylaczny monopol spotki PKP Intercity. Jak zgubne skutki niesie
utrzymywanie takiej pozycji mozna si¢ przekona¢ w ostatnich latach,
w ktérych niedostosowany do konkurencji migdzygaleziowej przewoznik
pozwolil odebra¢ sobie bardzo duza czes¢ segmentu rynku.

(3) Polska wyrdznia sie negatywnie wsrod wielu krajow rola i kondycja kolei
lokalnych i waskotorowych. W wielu panstwach UE istniejg mali prze-
woznicy prywatni, badz tez samorzadowi realizujacy publiczne przewozy
poza ogdlnonarodowy siecig kolejowa. W Polsce tego typu operatorzy
obstuguja zaledwie linie turystyczne poza systemem stuzby publiczne;j.

(4) O ilew Czechach regionalizacja ujawnila problem finansowania polaczen
na stykach wojewodztw, to w Polsce poglebilo go powolywanie przez
samorzady wlasnych przewoznikéw kolejowych, prowadzac dodatko-
wo do jeszcze wiekszej dezintegracji przewozéw. W czesci wojewddztw
przewozy realizuje, wbrew zasadom ekonomii, wiecej niz jeden publiczny
przewoznik regionalny. Generalnie obserwuje si¢ praktyke do zapewnie-
nia kontraktow wlasnym podmiotom, odbywa sie to gtéwnie za pomoca
kryteriéw zniechecajacych konkurentéw do startowania w przetargach.
W zalozeniu powolanie wlasnych spétek miato stuzy¢ odcigciu si¢ od nie-
chlubnych tradycji i obnizeniu kosztow ustug. Koszty wbrew zalozeniom
s3 jednak czesto znacznie wyzsze niz zaktadano.

(5) W sposob nieodpowiedzialny zniszczono pozycje rynkowa PKS i obnizo-
no znaczaco ich warto$¢ przed planowang prywatyzacja. Podczas gdy na
przyktad czeskie przedsiebiorstwa CSAD szybko i sprawnie w wiekszosci
sprywatyzowano, w Polsce w ogéle ten proces nie rozpoczal si¢ na dobre.
Sytuacje kryzysowa niewatpliwie poglebit brak jakiegokolwiek organiza-
tora rynku znanego z wielu krajéw UE. Na dodatek przewozy autobusowe
(w odréznieniu od innych systeméw) w Polsce wytaczono z publicznego
dotowania, ktore skierowano przede wszystkim do przewoznikéw kolejo-
wych. Tymczasem w wielu krajach jest niemal niemozliwe wykonywanie
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przewozoéw poza systemem subsydiowanego zbiorowego transportu pu-
blicznego (por. Wolanski i inni, 2016).

(6) W wielu miastach samorzadowe przedsigbiorstwa transportu gminnego
zachowuja pozycje monopolistyczng. O ile jest to zrozumiate w przypad-
ku transportu tramwajowego i trolejbusowego $cisle powiazanych z wy-
korzystywana infrastruktura, to powazne pytania rodzi to w stosunku do
przedsiebiorstw autobusowych. Obserwuje sie tez inne zjawisko, a mia-
nowicie w kilku o$rodkach doszto do podziatu przedsiebiorstw autobu-
sowych na jeszcze mniejsze spotki, prawdopodobnie wylacznie w celu
powielenia dobrze platnych etatéw w ich zarzadach i radach nadzorczych.

(7) Zaréwno w przypadku transportu kolejowego, jak i pozamiejskiego trans-
portu drogowego mozna méwic¢ o calkowitej klesce deregulacji i dopro-
wadzeniu do atomizacji systemu zbiorowego transportu pasazerskiego.
Wydaje sie, ze polska liberalizacja zabrnela znacznie dalej niz to miato
miejsce na przyktad w Wielkiej Brytanii, gdzie zachowano wplyw wiadz
publicznych na obsluge grup o ograniczonej mobilnosci lub tez rejondw,
gdzie $wiadczenie ustug na zasadach komercyjnych nie byloby mozliwe.
W naszym kraju dotyczy to gléwnie transportu autobusowego, gdzie
dopuszczono do nieuczciwej konkurencji pomiedzy przewoznikami pry-
watnymi a przedsiebiorstwami PKS. Niestety, uwolnienie polskiego rynku
nie zostalo polaczone z prywatyzacja, co bardzo niekorzystnie odbito si¢
na kondycji przedsiebiorstw PKS i spowodowalo ich bankructwa, a co
w konsekwencji doprowadzitlo do wykluczenia transportowego wielu
osrodkow, takze o charakterze turystycznym (Wolanski i inni, 2016).
Towarzyszy temu wrazenie niezrozumialej niecheci samorzadéw do roz-
woju i wspotfinansowania transportu zbiorowego.

Daleko posunigta w polskich warunkach prywatyzacja i deregulacja, a tak-
ze zaobserwowana w zwigzku z nimi liczba porazek transformacji gospodar-
czej i wlasno$ciowej, rodza pewne zagrozenia mogace niekorzystnie wplyna¢
na caly sektor transportu. Ponizej wymieniamy wazniejsze z nich.

Fiasko prywatyzacji. Bardzo negatywnie nalezy oceni¢ z jednej strony
uwolnienie rynku, a z drugiej strony brak prywatyzacji przedsi¢biorstw PKS.
Niestety, takze ich komercjalizacja i komunalizacja zakonczyly si¢ fiaskiem.
Nadal funkcjonuje kilkadziesiat podmiotow stanowiacych wlasnos¢ samorza-
dow wszystkich szczebli. Zatozenie, ze jesli nie udalo ich si¢ sprywatyzowac
Skarbowi Panstwa, to uda sie to samorzagdom byto mylne i stanowito forme
zachowania status quo oraz rzutowalo na znacznie slabsza pozycje konku-
rencyjng firm. Skutkiem utrzymania tej wyjatkowo nieefektywnej formy
zarzadzania jest stale rosngca liczba przedsigbiorstw likwidowanych, przy
czym liczba podmiotéw, ktore spotkato to juz po prywatyzacji jest wciaz ni-
ska i wynika gtéwnie ze spekulacji nieruchomosciami. O klesce prywatyzacji
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$wiadczy takze dominacja wlasnosci publicznej w transporcie miejskim i ko-
lejowym.

Brak przetargowego trybu wylaniania przewoznikow. Jako niepowo-
dzenie nalezy uzna¢, ze rzeczywista konkurencja o rynek w pasazerskim
transporcie kolejowym i miejskim jest wcigz bardzo rzadko stosowanym
rozwigzaniem. Odbija si¢ to negatywnie nie tylko na kosztach realizowanych
ustug, ale bardzo czesto wielkosci oferty i jej jakosci, nierzadko niedostoso-
wanej do rzeczywistych potrzeb. Réwniez w wielu innych krajach daje sie
zauwazy¢ podobna dominacje panstwowego przewoznika kolejowego, czgsto
zagwarantowang wieloletnimi kontraktami. Kontynuacja dominacji sektora
publicznego w przewozach bedzie jednak prowadzila do poglebiajacej sie
marginalizacji transportu zbiorowego.

Samorzady rzadko s3 zainteresowane dopuszczeniem konkurentow dla
wlasnych przedsiebiorstw transportowych, zazwyczaj odbywa sie to w du-
zych aglomeracjach. Jest to w duzej mierze zaskakujace, poniewaz w wielu
o$rodkach funkcjonujg organizatorzy transportu miejskiego, ktérych jednym
z celéw powotania bylo przeciez wprowadzanie konkurencyjnego wytaniania
przedsiebiorstw realizujacych przewozy. Nieche¢ ta by¢ moze wynika z fak-
tu (Wyszomirski, red., 2008), ze transport miejski zalicza si¢ do sfery ustug
komunalnych, postrzeganych czgsto jako monopol naturalny w stosunku do
ktorego istnieje przeSwiadczenie, ze jedna firma potrafi zaspokoi¢ potrzeby
przewozowe efektywniej niz wiecej firm.

Nieuczciwa konkurencja - ‘dzika’ liberalizacja. Obserwujac rynek prze-
wozow autobusowych w Polsce nie mozna oprze¢ si¢ wrazeniu, ze naiwnie
zostal on pozostawiony samoregulacji. O ile w przypadku transportu kolejo-
wego jeszcze mozemy mowi¢ o podsystemie, to w odniesieniu do transportu
autobusowego moze by¢ to nietrafne. Przedsiebiorstwa PKS stanety w obliczu
niekontrolowanej i bardzo czesto nieuczciwej konkurencji ze strony niewiel-
kich przewoznikéw samochodowych przewozacych pasazeréw tzw. busami.
Skutecznie konkurowali oni takze z transportem kolejowym walnie przyczy-
niajac si¢ do likwidacji wielu potaczen lokalnych.

W dalekobieznych przewozach pasazerskich w Europie dominuje protek-
cjonistyczne podejscie majace na celu ochrong narodowych przewoznikéw
kolejowych. Sytuacja w Polsce nie odbiega specjalnie od tego, co obserwujemy
w wielu innych krajach UE. Przyklad czeskiej trasy Praga-Bogumin pokazuje,
ze konkurencja na torach moze by¢ bardzo wyniszczajaca i konieczne jest za-
stanowienie sig, czy nie jest jednak racjonalne dalsze jej blokowanie w Polsce.

Jedna z podstawowych barier powodujacych utrudnienia w rozwoju kon-
kurencji na rynku transportu srodladowego jest stan polskiej infrastruktury
zeglugowej, znacznie utrudniajacy prowadzenie dzialalnosci i ograniczajacy
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ja do kilku miesigcy w roku. Brak inwestycji powoduje malejaca role zeglugi
w kraju na rzecz innych rynkéw UE.

Brak systemu subsydiowania i koordynacji przewozow pasaZzerskich.
Sektor kolejowych przewozéw pasazerskich trapi wcigz niewystarczajacy
stopien dofinansowania, ktéry w polaczeniu ze znacznym upolitycznieniem
problemu, prowadzi do stale poglebiajacego sie kryzysu kolejnictwa w Polsce.

Jako bardzo negatywne zjawisko nalezy odnotowa¢, ze zbiorowy poza-
miejski transport autobusowy pozostaje poza systemem dofinansowania,
co w polaczeniu z likwidacja wielu polaczen kolejowych i nieoptacalnoscia
prowadzenia przewozéw autobusowych na wlasnych rachunek ekonomiczny,
prowadzi do wykluczenia transportowego ciagle nowych obszaréw Polski.
Nierzadko dotyczy to regionéw o znaczacych walorach turystycznych.

Brak koordynacji transportu pasazerskiego. W Polsce brakuje instytucji
odpowiedzialnej za organizacje catego transportu na poziomie regionalnym,
co prowadzi do dublowania uslug i niepotrzebnego marnotrawstwa pu-
blicznych srodkéw. O organizacji i integracji transportu publicznego mozna
w Polsce méwi¢ tylko w duzych osrodkach miejskich i, jak wskazuje przyktad
GOP, gdzie kolej funkcjonuje obok systemu transportu aglomeracyjnego, nie
wszedzie. Samorzad wojewddzki jako zamawiajacy czyni to w oderwaniu
od rzeczywistych potrzeb przewozowych. Nie zadaje sobie trudu tworzenia
podmiotéw jakie obserwujemy w wielu krajach UE, a ogranicza si¢ niemal
do mechanicznego przekazywania srodkow, zazwyczaj dotychczasowym
przewoznikom kolejowym.

Istotnym problemem w przypadku regionalnych przewozéw kolejowych
jest wydatkowanie pieniedzy na linie z ofertg ponizej racjonalnego minimum
5-6 par/dobe. Utrzymywanie komunalnego oligopolu bedzie prowadzito do
dalszego marnotrawienia publicznych $rodkéw, a co za tym idzie, dalszej
marginalizacji kolei w obstudze transportowej ludnosci poza aglomeracjami.

Brakuje tez informacji o spdjnosci sieci linii autobusowych - nie ma na
przyktad jednolitej wyszukiwarki polaczen obejmujacej wszystkich przewoz-
nikéw w kraju. Obecnie funkcjonujace obejmujg czgsto dane nieaktualizo-
wane, a rozklady wielu lokalnych przewoznikéw mozna znalez¢ jedynie na
obstugiwanych przez nich przystankach.

* % %

W sytuacji, w ktorej trudno wskaza¢ szanse stojace przed publicznym
transportem ladowym warto si¢ zastanowi¢, czy kraj w ktérym ginie w Eu-
ropie najwiecej 0sob w wypadkach drogowych sta¢ na dalszg marginalizacje
transportu zbiorowego? Autorzy sugerujg by zaprzesta¢ patrzenia na trans-
port wylacznie z perspektywy pomocy socjalnej dla warstw spolecznych
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cierpigcych z powodu ograniczen, a podjac dyskusje o rzeczywistych kosztach
dalszego niekontrolowanego rozwoju motoryzacji indywidualnej. Dlatego tez
przedstawiaja swoje rekomendacje dla administracji rzadowej i samorzado-
wej majace na celu zajecie przez transport publiczny naleznego mu miejsca.

(1)

(2)

3)

(4)

(5)

(6)

(7)

Konieczne jest doprowadzanie infrastruktury zeglugi srodladowej do
stanu umozliwiajgcego prowadzenie na rynku polskim konkurencyj-
nych przewozéw. Konieczne jest stopniowe doprowadzanie infrastruk-
tury kolejowej do stanu umozliwiajacego konkurencyjne funkcjono-
wanie zaréwno przewozéw towarowych, jak réowniez cierpigcych na
znaczacy odplyw podréznych przewozéw pasazerskich.

Warto rozwazy¢ przeksztalcenie PKP PLK w agende¢ rzagdowa nienasta-
wiong na zysk na wzor Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Auto-
strad. Powaznym problemem w konkurencji miedzygaleziowej jest brak
mozliwo$ci zwolnienia pasazerskich przewoznikéw kolejowych z optat
dostepowych na modernizowanych odcinkach, co utrudnia znaczaco
mozliwo$¢ rekompensowania pasazerom wydiuzonego czasu przejaz-
doéw nizszymi cenami biletéw, a przez to powoduje ich odptyw.

Konieczne s3 zmiany zasad finansowania transportu na obszarach po-
zamiejskich, a przede wszystkim wlaczenie w system dotacyjny takze
polaczen autobusowych. Szczegdlnie tego typu rozwigzania powinny by¢
preferowane na obszarach pozbawionych jakichkolwiek form transportu
zbiorowego i przyrodniczo atrakcyjnych jako element polityki ekolo-
giczne;j.

Konieczne wydaje si¢ przeciwdzialanie spekulacyjnemu zakupowi
przedsigbiorstw PKS wylacznie w celu obrotu nieruchomo$ciami do
nich nalezacymi.

Powinna zosta¢ wzmocniona i rozszerzona rola organizatoréw trans-
portu. Z drugiej jednak strony obowigzek organizacji transportu na
terenie danej jednostki powinien by¢ faktycznie realizowany, a nie jak
w wiekszosci przypadkow by¢ tylko martwym zapisem lub ogranicza¢
sie wylacznie do powstawania dokumentdw strategicznych.

Konieczne jest rozdzielenie roli samorzadu jako organizatora (ptatnika)
ustug transportowych i wasciciela ich wykonawcy. Ograniczy to przede
wszystkim marnotrawienie publicznych pieniedzy i wymusi stosowanie
modelu konkurencji o rynek z procedurami przetargowymi faktycznie
majacymi wyloni¢ najlepszego oferenta.

Jak wskazujg K. Grzelec i inni (2009), pozadane jest rozdzielenie funkeji
przewoznika i wlasciciela przystankéw i obiektow dworcowych w celu
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(8)

)

(10)

(11)

(12)

zapewnienia sp6jnosci systemu transportowego i zarazem umozliwienie
sprawiedliwej konkurencji.

Dalsze utrzymywanie monopolu PKP Intercity w dziedzinie kolejowych
polaczen dalekobieznych doprowadzi do wylaczenia kolei z obslugi
$redniozamoznych klientow, dlatego konieczne jest dopuszczenie do
realizacji ustug przewozowych innych, niezaleznych od publicznych
dotacji przewoznikow.

W przypadku dalszego traktowania przejazdéw dalekobieznych pocig-
gami pospiesznymi jako stuzby publicznej konieczne jest takze wpro-
wadzenie modelu konkurencji o rynek. Docelowo jednak ten segment
przewozow powinien zosta¢ catkowicie uwolniony.

Ustabilizowania wymaga sytuacja kolei waskotorowych. Konieczne jest
dokonczenie procesu zbywania ich nieruchomosci przez PKP SA. Pilne
wydaje sie rowniez stworzenie warunkéw do bezposredniego przekazy-
wania majatku zaréwno przez PKP, jaki i samorzady, innym podmiotom
niz administracja samorzadowa i rzagdowa.

Niezbedne jest wprowadzenie integracji rozkltadowej wszystkich prze-
woznikow w Polsce poprzez umieszczenie rozkladéw jazdy w jednej
wspdlnej bazie. Obecna sytuacja, gdy rozkladéw czesci lokalnych prze-
woznikéw nie mozna sprawdzi¢ inaczej niz na przystanku jest absurdal-
na.

Dalszym krokiem powinna by¢ integracja taryfowa transportu pu-
blicznego na wzér na przykiad czeski lub niemiecki, z jak najwigkszym
udzialem przewoznikéw wylanianych przez organizatoréw transportu
w konkurencyjnych przetargach.
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DEREGULATION AND TRANSFORMATION AMONG
POLAND’S SURFACE-TRANSPORT COMPANIES AGAINST
THE BACKGROUND OF THE EU COHESION POLICY

SUMMARY

25 years of the Polish political and economic transformation are a good
occasion for summing up the ownership change processes in transport.
Before 1989 transport was one of the fields where the state was involved as
a monopolist. Therefore, it should not be surprising that Poland entered the
new governance conditions practically with a monopoly in all the transport
modes. Certainly, this did not always entail the form of absolute domination
of one entity.

Railways were clearly the most monopolised transport mean in 1989:
the state-owned PKP enterprise combined, at the same time, in itself the
functions of the infrastructure manager, the organiser of travels and those of
passenger and freight carriers. Although at that time there were several dozen
industrial railways serving mining, forestry and the sugar industry, but, apart
from the railway network of Przedsigbiorstwo Materialéw Podsadzkowych
Przemystu Weglowego (PMP PW, The Enterprise of Backfilll Materials of
the Coal Industry), it was only sporadically that goods were carried for users
other than an enterprise which owned the railways. The situation in the road
freight transport was completely different: in addition to the lorry fleet which
belonged to PKS, customers could use the services of many specialised branch
enterprises and transport co-operatives which offered their services primarily
to entities in the sectors of the economy which they had been established
to serve. In addition, the other enterprises and co-operatives, as well as few
private persons had vehicles, mostly supply vehicles, for their own purposes.
In turn, freight transport on inland waterways was only managed by the state.

In the case of passenger transport, the situation in 1989 was quite similar.
Apart from the PKP, public passenger rail transport was only offered by the
Bieszczady Forest Railway. Moreover, many industrial works implemented
passenger transport for their own purposes. In the case of road transport, an
almost monopolist position was enjoyed by enterprises which operated under
the name of Panstwowa Komunikacja Samochodowa (PKS, The National
Road Carrier). Co-operative-owned means of transport operated on a much
lesser scale, while large industrial plants often had their own bus fleet which
was used to carry their commuting employees. The urban transport was also
subordinated to the state authorities, usually at a local level, but enterprises
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were often established in conurbations, too, and they were subordinated to
the regional authorities.

The changes which started in 1989 posed new challenges to state
enterprises. In order to cope with the upcoming realities, it became necessary
to restructure them. In the case of PKS, the previous structure was changed
into one which consisted of more than 230 new state-owned enterprises which
had emerged from the former regional units. Enterprises also became able to
demerge in functional terms in view of the types of their transport services
(passenger or freight). In the case of rail transport until 1997, one can speak
of apparent actions, primarily aimed at reducing employment. It was only
in 1997 that a complete reconstruction of the structure of the PKP company
began - from an area-based to a sector-based. This enabled its subsequent
commercialisation and its purpose was also to facilitate, as a later target, the
privatisation of newly established entities. As part of the restructuring of PKP,
parts of narrow-gauge railways were excluded from the jurisdiction of the
national carrier and municipalised. In subsequent years, the other railways
were gradually closed down in physical terms. In the case of urban transport,
the nature of its restructuring was similar to the one seen in PKS enterprises,
i.e. large regional enterprises were divided into their previous units and
transferred to the municipal authorities which were competent in terms of
their territorial jurisdiction. In inland shipping, the restructuring was limited
to the closure of some enterprises already in the early 1990s.

State-owned enterprises were not prepared to compete with private carriers
which could respond more flexibly to their customers’ needs. This development
of the situation was expected to be remedied by commercialisation which
constituted a stepping stone for further ownership changes. This process
primarily applied to PKS enterprises and was expected to be solely a stage
leading to further privatisation. Unfortunately, for quite a large group of the
enterprises this was the last part of the their ownership change pathway prior
to their bankruptcy and closure. In turn, some enterprises were municipalised,
in a further step, in response to failed attempts to privatise them. In the case
of inland shipping enterprises and companies within the PKP Group, too,
commercialisation was a prelude to their further ownership change. In the
case of PKP, it was also a measure designed to separate the management
of railway lines and to allow independent, external carriers to use them as
well. At present, too, most of municipal passenger transport companies are
commercialised.

In the case of several dozen PKS enterprises, the state administration
municipalised them (in response to failed privatisation processes). It took
the form of the transfer of shares to self-governments at all the levels as
well as consortiums of self-governments and special purpose municipal
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associations. It is important to note that municipal transport companies are
also enterprises owned by self-governments and special purpose municipal
associations. Municipalisation also took place in inland shipping. However,
the most spectacular example of this form of transformation was the transfer
of the shares in the company PKP Przewozy Regionalne (Regional Passenger
Carriers) to the self-governments of sixteen voivodships. The establishment
of their own rail carriers, competing with PKP Przewozy Regionalne, can also
be considered as a form of municipalisation. Moreover, this path of ownership
change also included the transfer of part of narrow-gauge railway lines to
self-governments.

There is no doubt that privatisation is the most desirable form of ownership
change. As noted by H. Mokrzyszczak (1995), in state-owned enterprises the
managing director and the management team were held accountable for
their results by the worker council whose priority was the satisfaction of the
staff’s financial needs rather than rational economic calculus. In contrast, in
a privatised enterprise there was a distinctly different hierarchy of importance.
The worker council was replaced by the supervisory council for whom the
economic results were most important. The management and ownership
structures were also separated. Among others, the purposes of privatisation
included demonopolisation of transport, the creation of opportunities for the
influx of foreign capital, the enhancement of the number and share of private
transport companies, the launch of the process of creating the capital market,
the creation of the conditions for relocation of resources, the improvement
of the service quality, higher flexibility of transport services supply and lower
costs (Dlutowska and Perenc, 1994).

The road freight transport was privatised, including the PKS freight
transport enterprises, relatively early, i.e. in the first half of the 1990s. It took
on primarily the form of privatisation by liquidation (closure), as a result of
which most of the PKS enterprises quite quickly disappeared from the market,
while their fleets were taken over by new private carriers. It turned out later
that this gave them a substantial competitive advantage in comparison with
rail transport.

Some problems related to ownership change recurred, irrespective of
which sectors are now examined. The restructuring of PKS enterprises began
almost 10 years earlier than in the case of rail transport. Still, one can have
the impression that the failure of this process was caused by the same factors
as in the case of railways. First of all, crews were quite hostile to external
investors, as they were rightly afraid that the employment would be reduced.
Since PKS enterprises were split to a greater extent than PKP for example,
the role of trade unions in them was much weaker and it proved possible to
privatise a relatively large group of entities. There is no doubt that the fear
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of job losses contributed to the significant popularity of workers’ leasing;
however, it should be borne in mind that in many cases it was the managers
in companies that became the majority shareholders. Looking back, this form
of privatisation should be recognised as the most successful one, since almost
all the PKS passenger enterprises which have restructured in this manner still
continue their operations. However, workers’ leasing was not popular in the
other transport modes analysed.

There was a relatively large group of investors which were involved in
passenger carriages. They included both enterprises with foreign and domestic
capital. The largest group of the latter consisted of other PKS enterprises,
which had often been transformed through workers’ privatisation. In certain
regions, the risk involved in PKS buy-out was also taken by companies owned
by private persons who carried out the same transport activities. A disquieting
and recently growing phenomenon is, in turn, the purchase of enterprises for
the purpose of real estate speculation.

In the case of investments in urban transport enterprises, the significance
of domestic capital was minimal. In contrast to PKS, only few enterprises
became the property of private entities. In turn, slightly greater involvement of
capital could be seen on the market of regulated competition. In many cities,
tenders were won by both previously privatised PKS enterprises and private
carriers; above all, those owned by Polish capital.

The transformation of the market of freight transport by inland waterways
was different. In this mode, ownership change processes began relatively
early, as a result of which the two largest carriers using barges for transport
(Odratrans and Zegluga Bydgoska) became private property. At the same
time, some vessels became the property of smaller entities.

In the course of privatisation processes, the participation of foreign
investors was particularly desirable. They were perceived as a source of
capital, on the one hand, and of innovation, on the other hand. In the case
of intercity road transport, it was much more open to entities with foreign
capital. Perhaps this resulted from the need to privatise PKS enterprises
which, in contrast to railways, were not covered by means of protection and
were immediately exposed to contact with the tough realities of the market-
based economy. Despite this, it did not prove possible to privatise in this way
all the enterprises in which foreign entities were interested; in the case of
some of them, there was the previously mentioned hostility to foreign capital.
Yet, because of the absence of co-financing this market became relatively
hardly attractive and, ultimately, only two significant investors appeared,
to buy together more than 20 PKS enterprises. There is no doubt that the
fragmentation of the enterprises adversely affected the influx of capital,
including foreign capital. Ultimately, Arriva Bus Transport Polska, the present
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daughter company of the German State Railways DB, turned out to be the
most important investor.

Foreign investors were much less interested in urban transport. This
resulted primarily from an attempt to preserve the monopoly and control
of self-governments over the satisfaction of the transport needs of the
population. Most cases of foreign investments involved not too big urban
centres which struggled in the 1990s with the restructuring of their urban
transport enterprises which were greatly unviable economically. This led
either to the sale of the whole enterprise (Tczew), or the transfer of shares
in return for know-how (Kalisz, Chetm). The last option did not work and
in time both cities bought back its shares from the British investor. There
was also very low involvement of enterprises with foreign capital in tenders
organised by self-governments.

It was a new and interesting phenomenon that Polish carriers were not
only the targets of foreign investments, but also invested abroad. When the
German market was opened in 2004 the natural effect of this was the purchase
of the fleet owner Deutsche Binnenreederei by the present enterprise OT
Logistics. As the situation on the national transport market deteriorated, the
fleet registered in Poland declined and was moved to the German daughter
companies. At the turn of 2014 and 2015, a similar purchase was made on
the Czech market by PKP Cargo, which bought majority shares in Advanced
World Transport, a rail freight carrier.

It was expected that the correct conditions on the transport market would
be ensured by deregulation, which, however, was not implemented seamlessly
in all the transport modes and means. As noted by E. Teichmann (1995),
in Poland as a country which was in the course of building market-based
institutions, the process of transport deregulation was naturally slower and,
as could often be seen, it was more often than accompanied by re-regulation
processes in response to regulations adopted by the EU.

Whereas in the road freight transport and inland shipping the deregulation
processes were relatively quick and effective, in the case of railways, where
the strong position of trade unions dominated for quite a long time, the
marketisation of freight transport was not smooth and quick. Until 1997 the
public rail network was almost inaccessible to other entities. It might seem
that the 1997 Act on Rail Transport would introduce mechanisms enabling
market-based competition in this sector, too. Unfortunately, as a result of
political pressure, the entry of new carriers onto the market was successfully
blocked by the imposition of absurd constraints on the licenses which had
already been issued. It was only the subsequent Act on Rail Transport of 2003
that provided the foundation for full opening of the market of rail freight
transport carriages. The authors believe that this came almost 15 years too late,
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since in the meantime road transport could better adapt to new, competitive
conditions. At the same time, the maintenance of the monopolist position of
PKP contributed to reducing the competitiveness of both the enterprise itself
and rail transport as a whole. By-and-large, the real market liberalisation
barely halted a long-term falling trend. At the same time, PKP continued
to maintain its dominant market position despite the continuously growing
number of private freight carriers. There is no doubt that this situation could
be an effect of the successful restructuring which PKP Cargo underwent in
recent years.

In the case of the transport companies of the PKP Group there was no
foreign direct investment and the PKP Cargo company became partly private
through public offering. In turn, foreign investors did not avoid investments
in the competitors of PKP Cargo: the purchase of new rolling stock was
a significant cost of the entry onto the market; therefore, a much simpler
solution consisted in brownfield investments, covering not only enterprises
as their mobile assets, but above all the market. The largest popularity was
enjoyed by companies operating in Upper Silesia which had in their portfolios,
among others, former sand mines and former rail transport units which had
become independent as a result of restructuring of industrial enterprises.
Nevertheless, in rail transport there were also greenfield foreign investments.

Slightly earlier than the entry into force of the 2003 Act, new, independent
carriers had undertaken freight transport operations on narrow-gauge railway
lines, although it was the case with only the few which carried out transport
activities as subcontractors of PKP Cargo and gradually abandoned this type
of services, mainly for economic reasons.

Rail passenger transport is clearly the least deregulated and privatised
mode. The position of the PKP enterprise and, subsequently, those of the
transport companies which were established on its basis, was defended for
far too long. Only one passenger carrier with foreign capital operates in this
sector, i.e. Arriva RP which is part of the German State Railways DB.

The market situation in the narrow-gauge rail sector is slightly different.
Passenger carriers active on this market are not related in any way to the PKP
Group. Initially, the basic group of operators consisted of non-governmental
organisations whose role began to diminish in time for many reasons in favour
of other entities. Importantly, since the beginnings of the ownership change
most of the railways have carried out only tourist transport operations and in
few cases they offered regular commuting services. An exception in this scope
is the operation of one private company, i.e. Biuro Eksploatacji i Utrzymania
Gnieznienskiej Kolei Waskotorowej (The Office for the Operation and
Maintenance of the Gniezno Narrow-Gauge Railway), while, in turn, the only
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capital investment ended in a complete failure (Znifiska Kolej Powiatowa
— The Znin County Railway).

Long-distance transport is a separate issue. When the market-based
economy began to be implemented, such transport was primarily delivered by
railways and, to a lesser extent, by PKS enterprises. A drop in the demand for
transport lead to a significant reduction in the number of railway connections.
In turn, in the case of road transport some revival of this type of connections
could be seen. For PKS enterprises the delivery of long-distance journeys
was a measure designed to improve their economic results; in particular, on
routes to Warsaw and tourist destinations. Until a certain moment it would
have been difficult to find a surge in the number of connections operated by
carriers other than PKS. Usually, they operated only one route. The carrier
Polski Ekspress was not very successful attempt to establish a nationwide
network of coach-operated connections among large cities and tourist
destinations, mainly with Warsaw. However, soon after its foreign investor
had withdrawn, it ceased its operations. A Scottish carrier, operating under
the brand of Polskibus.com, was a novel venture on the Polish long-distance
transport market. It not only quickly developed a network of connections
resembling that of Polski Express, but also significantly expanded it with
connections bypassing Warsaw and additional international routes. The new
entity not only caused the limitation of the networks of connections operated
by the other road carriers, but also took an excellent advantage of the market
conditions offered by a collapse of the rail transport as a result of the extensive
line modernisation (it won over a substantial number of passengers from the
PKP company Intercity, which was not prepared for a competitive struggle
on the intermodal market). 2015 ended in a particularly interesting manner,
since a new important entity entered the market. It was the Estonian coach
carrier Lux Ekspress (which offered higher travel comfort). Apart from this,
at the end of 2014 the travel times in the rail network were greatly reduced.

Inland shipping plays a completely different role in Poland. It is used only
to a slight extent for the purposes of collective transport. It primarily involves
all inland ferries and so-called water-trams, mainly operated by entities in
the public sector. In contrast, the private sector dominates in strictly tourist
cruises, both regular and irregular. One can note some revival of passenger
inland shipping, but its drawback is the absence of co-ordination with the
public transport system.

Translated by: Biuro Ttumaczen Summa Linguae S.A.
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