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Zarys tresci. Celem niniejszego artykulu jest proba zrekonstruowania przeksztalcen
organizacyjno-wlasno$ciowych przedsiebiorstw transportu kolejowego w Polsce po roku
2000 Artykul sktada sie z dwéch czesci. W pierwszej, ktéra ukazala sie w Przegladzie
Geograficznym, 2010, 82, 4, oméwiono zmiany organizacyjne i powstanie nowych przewozni-
kéw w transporcie tadunkéw kolejami normalnotorowymi. Czes$¢ druga, zamieszczona w niniej-
szym zeszycie, dotyczy pasazerskich przewoznikéw kolejami normalnotorowymi i przewoznikéw
w kolejowym transporcie waskotorowym.

Stowa kluczowe: transformacja systemowa, zmiany organizacyjne, transport kolejowy,
przewoznicy, deregulacja, prywatyzacja, komercjalizacja, geografia przedsigbiorstw.

PrzewozZnicy i przewozy pasazerskie
kolejami normalnotorowymi

Praktycznie od momentu, gdy przewozy po torach PKP Polskie Linie Kolejowe
staly sie mozliwe dla przewoznikéw wywodzacych sie spoza Grupy PKP SA (nieza-
leznych), byli oni zainteresowani prowadzeniem ruchu pasazerskiego na liniach,
z ktérych eksploatacji zrezygnowaly lub zamierzaly zrezygnowaé¢ PKP. Na przy-
kiad, linig Sucha Beskidzka—Zywiec zainteresowany byt 6wezesny CTL Maczki
Bor. PTKiGK Rybnik zainteresowane bylo przewozami po sieci kolei gérniczych
w okolicach Rybnika, a takze dwoma odcinkami, na ktérych PKP okoto 2001 r.
zawiesilo przewozy pasazerskie (Kwidzyn-Prabuty i Tarnéw—Szczucin). Po wielu
staraniach obaj przewoznicy uzyskali koncesje, ktére okazaly sie niemal bezwarto-
Sciowe, gdyz dotyczyly przewozéw wylacznie po sieciach kolei przemystowych.

1 Artykut powstatl czesciowo w wyniku realizacji projektu badawczego MNiSW nr N306 024 32/1134.
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W 2005 r., poza Grupg PKP SA, licencje na przewozy pasazerskie posiadat réw-
niez PKS w Zielonej Gorze, ktory juz w 2004 r. deklarowal zainteresowanie dwo-
ma szynobusami stanowigcymi wiasno$é Lubuskiego Urzedu Marszatkowskiego.
Niestety, nie doszto do wykorzystania w praktyce tej licencji i zarazem do pierwszej
w warunkach polskich sytuacji, w ktérej przewoznik autobusowy (podobnie jak to
ma miejsce w W. Brytanii) bytby réwnoczesnie przewoznikiem kolejowym.

Kilka innych podmiotéw posiadajacych licencje na przewozy pasazerskie
dziatalo w potowie lat 2000. na kolejach waskotorowych (Taylor i Ciechanski,
2005). Mogg one jednak w kazdej chwili — na podstawie tej samej licencji — pod-
jac sie wykonywania przewozéw na kolejach normalnotorowych.

Zgodnie z Ustawqg o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przed-
sigbiorstwa parnistwowego PKP (2000), utworzono cztery spotki zajmujace sie
przewozami pasazerskimi, nalezace do Grupy PKP SA: dzialajace na wydzie-
lonych liniach — PKP Warszawska Kolej Dojazdowa i PKP Szybka Kolej Miejska
w Tréjmiescie oraz ogélnokrajowe — PKP Przewozy Regionalne i PKP Intercity.
Poniewaz kazda ze spotek dzialala w innym segmencie rynku, praktycznie nie
konkurowaly one ze sobg. Ponadto, w wyniku wewnetrznych ustalenn w Grupie
PKP, konkurencja w sposéb pozarynkowy zostata zablokowana?. Nowym zjawi-
skiem byta natomiast konkurencja, jaka wywigzata sie od 2003 r. miedzy PKP
Przewozy Regionalne a PKP Szybka Kolej Miejska na terenie wojewddztwa
pomorskiego. Poczatkowo PKP SKM uruchomita nieliczne pociagi wykraczaja-
ce poza odcinek Gdansk Gléwny-Wejherowo. W 2004 r. SKM obstugiwata juz
pociggi na odcinku Malbork/Smetowo-Tczew—Gdansk-Wejherowo-Lebork. Na
poczatku 2005 r. SKM zaczeta wprowadzaé pociggi na odcinkach Malbork-Elblag
i Malbork-Itawa, na ktérych PKP Przewozy Regionalne uprzednio znacznie ogra-
niczyly liczbe pociggéw. W 2010 r., w wyniku podzielenia rynku przez Urzad
Marszatkowski Wojewédztwa Pomorskiego, dziatalnos¢ SKM ograniczata sie juz
tylko do obstugi wlasnej linii z Rumii do Gdanska Gléwnego, przewozéw regio-
nalnych na linii PLK od Rumii do Stupska na zasadach wylacznosci oraz razem
z Przewozami Regionalnymi na odcinku od Gdanska Gléwnego do Tczewa.

Poza dotychczasowymi przewoznikami pasazerskimi z Grupy PKP, licencje
na przewozy pasazerskie uzyskala réwniez spotka PKP Cargo, zajmujaca sie
transportem towarowym. 7, powodzeniem rozwija ona przewozy ,retro” wyko-
rzystujac tabor zgromadzony w skansenach w Chabéwce i Wolsztynie.

Do sierpnia 2010 r. udzielono ogétem 22 licencji na wykonywanie kolejowych
przewozow pasazerskich (tab. 1). Z tej grupy 6 podmiotéw (wliczajac w to Koleje
Mazowieckie) wywodzilo sie z dawnego przedsiebiorstwa PKP. Licencje cofnieto
PKS w Zielonej Goérze i CTL Regio. W 2010 r. przewozy pasazerskie na liniach

2 Na przyklad, pociagi pospieszne spétki PKP Przewozy Regionalne nie mialy prawa kursowaé
tam, gdzie w porze dziennej PKP Intercity uruchamialy pociagi ekspresowe. Podjete przez pierwsza
spotke proby uruchamiania wlasnych konkurencyjnych pociggéw pospiesznych konczyly sie przeje-
ciem tych pociggéw przez te drugg i stworzeniem nowej kategorii Inter Regio. W ten sposéb metodami
pozarynkowymi przywrécono monopol PKP Intercity.
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normalnotorowych byty realizowane przez PKP Intercity, Przewozy Regional-
ne, PKP Cargo (okazjonalne pociggi turystyczne), PKP Szybka Kolej Miejska,
PKP Warszawska Kolej Dojazdowa, Koleje Mazowieckie, Szybka Kolej Miejska
w Warszawie, Koleje Dolnoslgskie i Arriva RP. Warto zaznaczy¢, ze takze licencje

Tabela 1. Licencjonowani przewoZnicy pasazerscy kolejami normalnotorowymi w Polsce
(stan na sierpien 2010 r.)

Licensed passenger carriers on standard-gauge railways in Poland (as of August 2010)

Aktualna nazwa podmiotu
Actual name of carrier

Data uzyskania
License granted on

Data cofnigcia
License canceled on

Przewozy Regionalne sp. z o.o.
PKP Intercity SA

PKP Szybka Kolej Miejska w Trdjmiescie
sp. z 0.0. w Gdyni

Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o.0.
PKP Cargo SA w Warszawie

Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej
Zielona Goéra sp. z 0.0. w Zielonej Goérze

DB Schenker Rail Rybnik SA

Koleje Mazowieckie sp. z 0.0. w Warszawie
Szybka Kolej Miejska w Warszawie sp. z o.0.
DB Schenker Rail Polska SA

Dolnoslgskie Linie Autobusowe sp. z 0.0.
CTL Express sp. z 0.0.

CTL Regio sp. z 0.0.

Freightliner PL sp. z o.0.

Newag SA

Koleje Dolnoslaskie SA

Arriva RP sp. z o.0.

Arriva Polska sp. z o.0.

S&K Train Transport sp. z 0.0.

Koleje Wielkopolskie sp. z o.0.

Koleje Slaskie sp. z 0.0.

Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne
sp. z 0.0. (Wroclaw)

27.02.2004
27.02.2004

27.02.2004

27.02.2004
27.02.2004

20.10.2004

10.11.2004
28.12.2004
8.06.2005
12.09.2005
27.09.2005
10.11.2005
10.11.2005
7.12.2005
29.05.2007
29.07.2008
22.09.2008
11.09.2009
8.02.2010
6.07.2010
6.07.2010

6.07.2010

2.08.2007

21.09.2007

Opracowanie wlasne na podstawie: Koncesje i licencje.

Authors’ own compilation based on: Koncesje i licencje

.. (2003); www.utk.gov.pl
... (2003); www.utk.gov.pl.
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dwdch innych przewoznikéw byly wykorzystywane w ostatnich latach. Dolno$lg-
skie Linie Kolejowe wykonywaly w poczatkowym okresie przewozy w imieniu
Kolei Dolnoslgskich, a nastepnie na rzecz Stowarzyszenia Hobbystéw Kolej przy
obstudze kolei turystycznej Ketrzyn-Wegorzewo. Licencje nalezaca obecnie do
DB Schenker Rail Polska (a wéwczas do PCC Rail Szczakowa) wykorzystywato
do czasu uzyskania wlasnych dokumentéw konsorcjum Arriva-PCC. Pozostali
przewoznicy nie prowadza regularnych przewozéw pasazerskich, ograniczajac
sie do wykonywania jazd majacych na celu utrzymanie posiadanych licencji.
Przeglad nowych podmiotéw na rynku pasazerskich przewozéw kolejowych
rozpoczniemy od spoélek samorzadowych (szerzej o usamorzadowieniu patrz:
Taylor i Ciechanski, 2010). W potowie 2004 r. powotano do Zycia spdtke Kole-
je Mazowieckie, bedgcg wspdlnym przedsiewzieciem PKP Przewozy Regional-
ne (49% udziatéw) i samorzadu wojewédztwa mazowieckiego (51%). W kornicu
2004 r. spotka otrzymata licencje na udostepnianie taboru i na przewozy pasa-
zerskie i towarowe, a od 2005 r. przejela obstuge pociggéw osobowych dotych-
czasowego Mazowieckiego Zakladu Przewozow Regionalnych w Warszawie,
obejmujacego swym zasiegiem teren wojewddztwa mazowieckiego i fragmenty
wojew6dztw odciennych (linie do Skierniewic, Fowicza, Dzialdowa). Powota-
nie spotki miato zwiekszyé efektywnosé wydawania samorzadowych pienie-
dzy przeznaczonych na dotowanie pasazerskich przewozéw kolejowych, m.in.
poprzez poprawe rozkladéw jazdy pociggéw. Spoétka nie posiadata poczatkowo
wlasnego taboru, byl on dzierzawiony od PKP PR, ktére nie mogly wnie$¢ go
jako aport ze wzgledu na zadtuzenie (Licencja dla Kolei Mazowieckich, 2004).
Za przyktadem wojew6dztwa mazowieckiego chcialy wowczas pdjéé inne samo-
rzady (Kozinska, 2004). W 2006 r. udzialy samorzgdu wojewddztwa mazowiec-
kiego wzrosty do 95%, a w 2008 stat sie on wylgcznym udziatowcem w spélce
(www.mazowieckie.com.pl). Powotanie Kolei Mazowieckich diametralnie wpty-
nelo na poziom finansowania ze strony Urzedu Marszatkowskiego. W czasie,
gdy przewoznikiem byly jeszcze PKP Przewozy Regionalne dotacja do przewo-
z6w wynosita 24,5 mln (2003) i 42 mln (2004) ztotych. W kolejnym 2005 r.,
a wiec pierwszym roku funkcjonowania KM na wtasny 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). W nastepnym roku na dofinanso-
wanie KM przeznaczono juz 183,5 mln. Podobng kwote zaplanowano na 2010 .
(bip.mazovia.pl). Warto doda¢, ze kwoty nie obejmujg zakupéw nowoczesnego
taboru, ktére samorzad wojewddzki realizuje bezposrednio. Co ciekawe, jednym
z argument6éw za powolaniem spétki samorzadowej bylto ograniczenie kosztéw.

Ryc. 1. Sie¢ polgczen pasazerskich Kolei Mazowieckich w 2010 r.
Opracowanie wlasne.

The Koleje Mazowieckie network of passenger services, 2010
Authors’ own work.
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Jak mozna wnioskowa¢ z powyzszego opisu, celu nie udalo si¢ osiggnaé. Z dru-
giej jednak strony, wzrostowi wydatkéw towarzyszy pewien wzrost przewozow,
a przede wszystkim rozwdj oferty — cho¢ nie idg one réwnolegle ze znaczgcym
wzrostem kosztow ponoszonych przez samorzad. Nalezy jednak wspomnie¢, ze
od momentu przejecia przewozéw Koleje Mazowieckie wznowily obstuge niekt6-
rych odcinkéw, np. Nasielsk—Sierpc, Sierpc—Kutno, Radom-Drzewica, czy Gora
Kalwaria—Czachéwek (ryc. 1).

Utrzymujac polityke bezposredniego zaangazowania w transporcie kolejo-
wym wiadze samorzgdowe Mazowsza w 2005 r. wziely udzial w konsorcjum
samorzadéw, ktére bylo zainteresowane udzialami w prywatyzacji PKP War-
szawska Kolej Dojazdowa. W wyniku tego 30 wrzesnia 2005 r. zostata podpisana
umowa sprzedazy WKD konsorcjum sktadajgcemu sie z samorzadu wojewddz-
twa mazowieckiego, Urzedu Miasta Stotecznego Warszawy (ktéry ostatecznie
wycofal sie z objecia swoich udzialéw) i szeSciu gmin polozonych na trasie
WKD (Pruszkéw, Podkowa Leéna, Grodzisk Mazowiecki, Milanéwek, Brwindw,
Michatéw). Po dwéch latach (27.09.2007) zakonczyt sie ostatecznie proces prze-
kazywania na wlasno$¢ wszystkich 12 219 udzialéw. W ten sposéb uzyskano
strukture udziatéw jak w tabeli 2 (www.wkd.com.pl). Wraz z podnoszeniem
kapitatu spétki wzrasta udziat wojewédztwa mazowieckiego, zas maleje pozo-
statych udzialowcéw. Prawdopodobnie wraz z kolejnymi dokapitalizowaniami
udzialy te bedg ulega¢ jeszcze wiekszemu zmniejszeniu.

Tabela 2. Struktura wlasnosciowa Warszawskiej Kolei Dojazdowej (%)
Ownership structure of WKD (Warsaw Commuter Rail) (percentage)

Udziatowiec / Shareholder 2007 2010
Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego 72,9 95,13
Gmina i Miasto Pruszkéw 9 1,5
Miasto Podkowa Lesna 4 0,44
Gmina Grodzisk Mazowiecki 5 1,08
Gmina Milanéwek 2,5 0,61
Miasto i Gmina Brwinéw 5 1,06
Gmina Michalowice 1,6 0,18

Zrédio: www.wkd.com.pl, uzupelnione.

Source: www.wkd.com.pl, updated.

W 2006 r. zapoczatkowano proces komunalizacji spotki PKP Szybka Kolej
Miejska w Tréjmiescie. W przeciwienistwie do wyzej omawianej WKD, proces
ten jeszcze sie nie zakonczyt. Wraz z dokapitalizowywaniem spétki i zbywaniem
udzialéw PKP wzrasta rola samorzgdéw. Wedtug Biuletynu Informacji Publicz-
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nej (www.bip.skm.pkp.pl), 51,33% udziatéw PKP SKM posiada obecnie (2010)
PKP SA, 24,25% — Skarb Panstwa, 13,70% — wojewodztwo pomorskie, 6% — mia-
sto Gdansk, 3% — miasto Sopot i po 0,86% miasta Gdynia i Pruszcz Gdanski.
W podobnym okresie wladze samorzadowe wojewodztwa dolnoslgskiego
przyjely zupelnie inny model — tworzac od podstaw wlasng spdtke przewozows
pn. Koleje Dolnoslaskie, ktéra zostata zarejestrowana w 2008 r. i podjeta dzia-
talno$¢ w koncu tego samego roku, obstugujac razem z PKP PR odcinek Legni-
ca—Kamieniec Zabkowicki-Klodzko-Miedzylesie (ryc. 2). W styczniu 2009 r.
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Ryc. 2. Sie¢ potaczen pasazerskich Kolei Dolnoslaskich w 2010 r.
Opracowanie wlasne.

The Koleje Dolnoslgskie network of passenger services, 2010
Authors’ own work.
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juz pod szyldem KD odbyta sie reaktywacja niezwykle atrakcyjnego turystycz-
nie potaczenia Klodzko—-Nowa Ruda-Walbrzych. Na poczatku swej dziatalno-
Sci przewoznik zostal wyposazony w kilka wagonéw motorowych nalezgcych
do wojewodztwa dolnoslgskiego — jednak ich liczba byta praktycznie réwna
dobowemu zapotrzebowaniu na te pojazdy. We wrzesniu 2009 r. KD uzyska-
ly status pelnoprawnego przewoznika® i staly sie operatorem na reaktywowa-
nej linii Wroctaw Psie Pole-Trzebnica. Jednoczesnie, w wyniku koniecznosci
przesylania taboru z bazy zlokalizowanej w Legnicy, KD przejety obstuge jednej
pary pociggéw miedzy Wroctawiem a Legnicg. Wraz z wejSciem w zycie nowe-
go rozkltadu 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 podjety cze$é przewozéw miedzy Legni-
ca i Weglincem oraz catkowitg obstuge odcinka Wegliniec—Zgorzelec Miasto
(www.kolejedolnoslaskie.eu). Jednocze$nie nadal jednym z najwazniejszych
probleméw stojacych przed KD jest ciggle niewystarczajaca ilos¢ posiadane-
go taboru, wymuszajaca niejednokrotnie zmniejszanie oferty przewozowej lub
dorazne stosowanie autobusowej komunikacji zastepczej.

W 2010 r. utworzono kolejne spétki samorzgdowe na wzér Kolei Dolnosla-
skich — Koleje Slaskie i Koleje Wielkopolskie. Ta pierwsza ma przejaé czesciowo
obstuge linii kolejowych na terenie wojewddztwa §lgskiego. Obstuga ma wstep-
nie odbywac sie rownolegle z pociggami PR, jednakze bez integracji biletowej, co
moze spowodowac skutki odwrotne do zamierzonych przez autoréw koncepcji.

Tworzenie samorzgdowych przedsiebiorstw przewozowych nie rozwigzuje
jednak wielu probleméw, a zwlaszcza nie stwarza warunkéw do powstania kon-
kurencji (Taylor i Ciechariski, 2005). Ustawa o dochodach jednostek samorzgdu
terytorialnego (2003b) przewiduje, ze od 2004 r. przewozy regionalne finansu-
ja samorzady wojewddzkie z dochodéw wiasnych. W przypadku powolywania
spétek z udziatem samorzadu istnieje uzasadnione ryzyko przeksztalcenia ogdl-
nopolskiego monopolu PR w regionalne monopole spétek samorzadowych. Nie-
zdrowa jest bowiem sytuacja, w ktdrej instytucja finansujgca przewozy regional-
ne jest jednoczeénie kluczowym udzialowcem beneficjenta tych dotacji. Rodzi
to podejrzenie, ze moze dochodzi¢ do nieréwnego traktowania podmiotéw,
ktére beda zainteresowane prowadzeniem kolejowych przewozéw pasazerskich
w ramach stuzby publicznej. W rezultacie klienci mogg otrzymywac ustuge gor-
szej jakosci. Istnieje réwniez ryzyko, ze wobec braku taboru przystosowanego
do obslugi polaczenn o matych potokach podréznych, potgczenia te nie beda
realizowane, za$ ewentualni przewoznicy posiadajacy odpowiedni tabor zostang
pozbawieni mozliwosci wejscia na rynek, gdyz mogliby uszczupli¢ dochody spot-
ki bedacej wspétwlasnoscia samorzadu. Lepsze byloby rozwigzanie, w ktérym

3 Ciekawostka jest fakt, ze wobec niespelnienia wszystkich wymogéw wynikajacych z Ustawy
o transporcie kolejowym (2003a), do wrzesnia 2009 r. podmiotem $wiadczacym ustugi przewozowe
w imieniu Kolei Dolno$lgskich byly Dolnoslaskie Linie Autobusowe.
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samorzady wystepowalyby w charakterze zleceniodawcy, a przewoznicy byliby
wybierani w przetargach.

Rok 2007 przyni6st prawdziwg rewolucje na polskich torach. Zarzad woje-
wddztwa kujawsko-pomorskiego rozpisal przetarg na trzyletni okres $wiadczenia
uslug w regionalnym transporcie kolejowym. Poza tym, rynek zostat podzielony
na pakiety dotyczgce przewozow na liniach zelektryfikowanych i niezelektryfi-
kowanych. Dodatkowym atutem byto to, ze zwyciezcy przetargu na obstuge linii
niezelektryfikowanych samorzad wojewédzki udostepnit stanowiace jego wia-
snos$¢ wagony motorowe. To ostatnie sprawito, ze do przetargu staneto brytyjsko-
niemieckie konsorcjum Arriva-PCC. Wedtug informacji zawartych na stronie
firmy Arriva (www.arriva.co.uk), powstata ona jako rodzinny sklep handlujacy
uzywanymi motocyklami. Po wieloletniej ewolucji, juz jak spétka notowana na
londynskiej gietdzie, w 1980 r. rozpoczeta nabywaé przedsiebiorstwa autobuso-
we — lacznie z najwiekszg brytyjska firmg w tej branzy British Bus Group plc
(w 1996 1.). Do 1997 r. firma wystepowata pod nazwg Cowie Group (od nazwi-
ska pierwszych wiascicieli). W 2000 r. po wykupieniu przewozZnika autobuso-
wego MLT, Arriva wkracza takze na rynek przewozow kolejowych. W 2010 r.
spotke dzialajacq juz na terenie 130 krajow nabyl niemiecki przewoznik kolejo-
wy Deutsche Bahn. Takze drugi z partneréw omawianego konsorcjum — PCC
w chwili obecnej znajduje sie w rekach DB. Dawna kopalnia piasku Szczakowa,
nastepnie PCC Rail Szczakowa, a obecnie DB Schenker Rail Polska zostali sze-
rzej oméwieni w czesci 1 artykutu przy opisie rynku przewozéw towarowych
(Taylor i Ciechanski, 2010).

Nowe konsorcjum w postaci spolki joint-venture podjeto dziatalnosé przewo-
zowa na podstawie licencji nalezacej do PCC Rail Polska. Nie obylo sie bez pro-
bleméw wynikajacych gltéwnie z awaryjnosci udostepnionych przez samorzad
wojewddzki wagonéow motorowych i niedostosowania pojemnosci posiadanego
taboru do potokéw przewozowych. Obecng sie¢ polaczen realizowanych przez
Arriva RP przedstawia rycina 3. Warto zwréci¢ uwage, ze jedyna linig pasa-
zerskg w ruchu spalinowym na terenie wojewddztwa kujawsko-pomorskiego,
ktérej nie obstuguje Arriva jest odcinek Bydgoszcz—Chelmza. Jest to zwigzane
z reaktywacjg wspomnianego potaczenia po wybraniu przewoznika w pézniej-
szym przetargu. Jednak reaktywowane potgczenie Grudzigdza z Kwidzynem
i dalej z Malborkiem zlokalizowane na terenie wojewddztwa pomorskiego obstu-
guje obecnie Arriva. W 2009 r. w porozumieniu z Pomorskim Towarzystwem
Milosnikéw Kolei Zelaznych uruchamiane byly turystyczne pociagi do Nowe-
go Dworu Gdanskiego, skomunikowane z pociggami waskotorowej Zutawskiej
Kolei Dojazdowej. W 2010 r. wspétpraca ta zostala rozszerzona na pociagi na
odcinku Malbork-Elblagg-Braniewo. Przewoznikiem w obydwu tych przypad-
kach bylo PTMKZ, a Arriva udostepniala jedynie swéj tabor. Jednoczesnie Arri-
va, podejmujac ryzyko handlowe, uruchomita letnie pociagi z Bydgoszczy do
Gdanska i na Hel przez KoScierzyne. Oba polaczenia posiadaty konkurencyj-
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ne czasy przejazdu w poréwnaniu z tradycyjng droga przez Terespol Pomorski
i Laskowice Pomorskie.

W 2005 r., jako konkurencja dla spétki PKP Intercity zostal uruchomiony
pociag Kolei Mazowieckich ,,Stoneczny”, taczacy w sezonie letnim Warszawe
z Tréjmiastem. Kolejny przejaw konkurencji w przewozach miedzymiastowych
pojawil sie dopiero po usamorzgdowieniu spo6tki PKP Przewozy Regionalne.
W marcu 2009 r. spétka ta zaczeta uruchamia¢ pociagi Inter Regio, jako kon-
kurencje nie tylko dla pociagéw kwalifikowanych, ale takze dotowanych Tanich
Linii Kolejowych IC. Wtadze Przewozéw Regionalnych motywowaly to utratg
przychodéw w zwigzku z oddaniem pociggéw pospiesznych spétce PKP Inter-
city, co uniemozliwito skrosne dotowanie pociggéw regionalnych. Ze wzgledu
na stosowanie lzejszego taboru (gléwnie wystuzone elektryczne zespoly trak-
cyjne) mozliwe jest stosowanie nizszych taryf niz w pociggach TLK. Niestety,
rozwigzanie to generuje tylko pokrycie kosztow zmiennych, za$ koszty state sg
pokrywane z przychodéw z podstawowej dziatalnosci spotki (czyli faktycznie
czesciowo z dotacji urzedéw marszatkowskich). Obserwowane obecnie w Pol-
sce zjawisko konkurencji na rynku dwéch podmiotéw dotowanych ze srodkéw
publicznych, nalezy uznaé¢ za wyjatkowo niekorzystne — na konkurencyjne pota-
czenia Inter Regio i TLK marnotrawione sg znaczne $rodki publiczne, ponadto
znacznie pogorszyla sie kondycja finansowa obu podmiotéw, prowadzac do zato-
réw platniczych i zagdan ograniczania pracy eksploatacyjnej ze strony zarzadcy
infrastruktury, tj. sp6tki PKP PLK, obserwowanych w maju 2010 r.

Polska infrastruktura kolejowa jest udostepniana przede wszystkim krajo-
wym przewoznikom oséb. Wyjatkowa sytuacja istnieje jedynie w rejonie tzw.
worka zytawskiego. Niezalezni przewoznicy wykonujacy przewozy pasazerskie
na terenie Niemiec i Czech zmuszeni sg do korzystania z odcinkéw przebiegaja-
cych tranzytem przez terytorium Polski. Firma ODEG nalezaca do grupy kapita-
fowej Arriva korzysta z tranzytu uprzywilejowanego w rejonie Krzewiny Zgorze-
leckiej (trasa Gorlitz—Zittau), natomiast Railtrans wykorzystuje odizolowany od
reszty polskiej sieci odcinek w rejonie Porajowa. 7 tranzytu uprzywilejowanego
w rejonie Gluchotazéw korzystajg pociagi panistwowego czeskiego przewoznika
Ceske Drahy. Ponadto, w 2008 r. uruchomiono bedacy wlasnoscig niemieckiej
kolei UBB odcinek od granicy panstwa do stacji Swinoujscie Centrum.

Niezalezni przewoZnicy na kolejach waskotorowych

Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa
paristwowego PKP (2000) zezwolita na likwidacje badz nieodptatne przekazy-
wanie Skarbowi Panstwa, jednostkom samorzadu terytorialnego i panstwowym
jednostkom organizacyjnym mienia, ktérego utrzymywania nie uzasadniajg
wzgledy ekonomiczne. W wyniku chronicznego niedoinwestowania i fatalne-
go zarzadzania, koleje waskotorowe postrzegane byly jako przestarzaly srodek
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transportu. Na tej podstawie PKP podjely decyzje o wycofaniu sie z obstugi kolei
waskotorowych i przekazaly w rece samorzadowe majatek znacznej ich czeéci
(tab. 3). Majatek nieprzekazany, zwlaszcza czes$é taboru, zostal bezpowrotnie
zniszczony przez Dyrekcje Kolei Dojazdowych w Likwidacji. Po zakonczeniu
procesu likwidacyjnego, pozostate tory i tabor przekazano wlasciwym teryto-
rialnie zaktadom gospodarowania nieruchomosciami PKP SA.

Zapoczatkowany w koncu 2001 r. proces przekazywania kolei waskotoro-
wych trwa praktycznie do dzisiaj i napotyka na wiele trudnos$ci. Nieuregulowa-
na sytuacja wlasnosciowa gruntéw sprawia, ze mozliwe jest jedynie uzyczenie
infrastruktury, a przekazanie na wlasnos¢ taboru. Wobec rosngcych dtugéw,
PKP SA gotowe sg przekazywac koleje waskotorowe w zamian za umorzenie
zadluzenia wobec samorzgdéw i Skarbu Panstwa. W ostatnich latach jednak
szczesliwie rozpoczeto proces przekazywania nieruchomosci na rzecz zainte-
resowanych samorzadow. Uregulowana sytuacja prawna posiadanych obiektéw
stwarza podstawy do ubiegania sie o $rodki z funduszy europejskich. Na czeséé
kolei nie udato sie jednak znalez¢ chetnych samorzadéw, mimo istnienia pod-
miotéw zainteresowanych prowadzeniem przewozow (kolej stargardzka, czy
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 regu-
larnego lub turystycznego.

W rezultacie, na terenie Polski pojawilo sie kilkunastu nowych prze-
woznikow kolejowych (tab. 4). Samorzady lokalne zaangazowaly sie jedynie
w prowadzenie ruchu turystycznego, co wynika giéwnie z zastanej sytuacji. Na
kolei jedrzejowskiej i zniniskiej istniat wytgcznie ruch turystyczny, natomiast na
kolei gryfickiej i etckiej od 2001 r. pozostawiono rozktadowy ruch pasazerski w
mocno okrojonej formie, czesto z mozliwoscia dogodnego dojazdu tylko w jed-
nym kierunku. Mozna przypuszczaé, ze regularne przewozy pasazerskie gene-
rowalyby znaczne straty, zwlaszcza wobec wygaszenia popytu jeszcze przez PKP.
Generalnie samorzady preferujg ruch turystyczny w postaci uksztaltowanej
jeszcze w czasach monopolu PKP, a wynikajacy z miejscowego rynku ustug
turystycznych. Koleje znifiska i gryficka spetniajg role komplementarng wobec
innych atrakcji turystycznych regionu — dostarczaja turyscie jedynie mozli-
wos$¢ dotarcia w interesujacy sposdb do obiektow, ktore same w sobie stano-
wig znaczne atrakcje turystyczne (Znin, Wenecja, Biskupin, czy nadmorskie
Trzesacz, Rewal, Niechorze, a w przyszloéci takze Trzebiatéw). Natomiast kolej
starachowicka i elcka musza stanowi¢ same w sobie interesujaca oferte tury-
styczna, dlatego np. w Etku oferowane sg grupom specjalne rozbudowane pro-
gramy (www.ekw.elk.com.pl). Taka forma organizacji kolei spowodowata znacz-
na redukcje personelu w stosunku do schytkowego okresu dzialalnosci PKP
(o okoto 50-75%). Warto zauwazy¢, ze bezposrednie zaangazowanie samorza-



Tabela 3. Przekazywanie kolei waskotorowych nalezgcych do PKP (stan na 31.08.2010 r.)

Transfers of narrow-gauge railways formerly belonging to the PKP company (as of 31.08.2010)

Kolej Linie Uzytkownik/wlasciciel
Railway Lines User/owner
Elcka Eik-Turowo Urzad Miasta Etk
Laski-Zawady-Tworki
Gdanska Nowy Dwor-Stegna Starostwo Powiatowe w Nowym Dworze
Sztutowo—Prawy Brzeg Wisty Gdaniskim
Gnieznienska | Gniezno—Sompolno—Przystronie | Starostwo Powiatowe w GnieZnie
Cegielnia-Wilczyn
Goérnoslaska | Bytom—Miasteczko Slaskie Urzad Miasta Bytom, Urzad Miasta
Tarnowskie Gory, Urzad Miasta i Gminy
Miasteczko Slgskie
Gliwice—Racib6rz Markowice Urzad Gminy w Pilchowicach,
Urzad Miasta i Gminy w Kuzni Raciborskiej,
Urzad Gminy w Nedzy,
Urzad Miasta w Raciborzu.
Gréjecka Piaseczno-Nowe Miasto n. Pilicg | Starostwo Powiatowe w Piasecznie
Gryficka Gryfice-Trzebiatow Urzad Gminy Rewal
Jedrzejowska | Jedrzejéw—Pinczéw Urzad Miasta i Gminy w Jedrzejowie
Kaliska Opatéwek-Turek Starostwo Powiatowe w Kaliszu
Zelazkéw—Russow
Koszalinska | Koszalin—Bobolice Urzad Gminy Manowo (z wyjatkiem odcin-
kéw miejskich w Koszalinie i Bobolicach)
Krosniewicka | Ozorkéw-Dabie Kujawskie Urzad Miasta Kro$niewice
Kolo—Brzesé¢
Ostrowy-Kro$niewice
Mtawska Mtawa-Makow Urzad Gminy Krasne
Nateczowska | Nateczéw—Opole Starostwo Powiatowe w Opolu Lubelskim
Rozalin—Poniatowa
Karczmiska— Wilkéw
Pleszewska Pleszew-Pleszew Miasto Urzad Miasta Pleszew
Przeworska | Przeworsk-Dynéw Starostwo Powiatowe w Przeworsku
Rogowska Rogéw-Biala Rawska Starostwo Powiatowe w Rawie
Mazowieckiej
Starachowicka| Starachowice-Itza Starostwo Powiatowe w Starachowicach
Smigielska Stare Bojanowo-Wielichowo Urzad Miasta Smigiel
Sredzka Sroda—Zaniemysl Starostwo Powiatowe w Srodzie Wielko-
polskiej
Wyrzyska Bialogliwie-t.obzenica—Radzicz | Starostwo Powiatowe w Pile
Wysoka-Czajcze
Zaklady Przemystowe-Radzicz
Zninska Znin-Gasawa Starostwo Powiatowe w Zninie

Opracowanie wlasne na podstawie: A. Ciechanski, J. Majewski (2003), uzupelnione.
Authors’ own compilation based on: A. Ciechanski, J. Majewski (2003), updated.
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dow lokalnych wystepowalo tylko w poczatkowej fazie przejmowania mienia
kolei waskotorowych. W latach 2005-2010 nie odnotowano zadnego przypadku,
w ktorym wiadze komunalne przejetyby na siebie role nie tylko dzierzawcy czy
wlasciciela kolei, ale takze jej przewoznika.

Tylko nieliczne samorzady podjely samodzielng eksploatacje kolei waskotoro-
wych. Wiekszo$¢ zdecydowala sie powierzyé zarzadzanie podmiotom zewnetrz-
nym. Nowi operatorzy rekrutuja sie przede wszystkim z organizacji mito$ni-
kow kolei i cztonkéw lokalnych spotecznoéci, rzadziej sg to spétki niezalezne od
samorzgdow.

Najwiekszym polskim przewoznikiem waskotorowym jest Stowarzysze-
nie Kolejowych Przewozéw Lokalnych (SKPL) z Kalisza, zalozone przez kilku
miejscowych mitosnikéw kolei. Funkcjonuje od 1999 r., pod obecng nazwa od
poczatku 2002 r., kiedy wznowilto 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 zarzgdzanie liniami kolejowymi,
ktéra nastepnie byta rozszerzana (Koncesje i licencje..., 2003). Szybko zwieksza-
o swéj stan posiadania: latem 2002 r. przejeto kolej przeworska i uruchomito
przewozy towarowe na kolei $migielskiej, jesienig 2002 r. wznowito przewozy
pasazerskie na kolei krogniewickiej, a wiosng 2003 r. — na kolei nateczowskie;j.
W konicu 2004 r. SKPL otrzymato licencje na wykonywanie przewozéw pasazer-
skich i towarowych (www.skpl.prv.pl).

Podstawowg cechg wyrézniajacq SKPL wsréd innych operatoréw kolei wasko-
torowych jest eksploatacja kolei jako normalnego $rodka lokalnego transportu
przeznaczonego do publicznego przewozu tadunkéw, a w niektérych przypad-
kach takze pasazeréw. Przewozy turystyczne sa jednymi z wielu, czesto dodat-
kowymi 7rédtami dochodéw. Dlatego podstawowym rodzajem dziatalnosci kolei
kaliskiej sa przewozy towarowe (surowce mineralne oprécz wegla), Smigiel-
skiej i krosniewickiej (do 2008 r.) — przewozy pasazerskie i towarowe (gtéwnie
wegiel), przeworskiej — przewozy towarowe (surowce do produkcji i produkty
firmy Kamax w Kanczudze) i turystyczne. Jedynie kolej nateczowska koncen-
trowala sie na przewozach turystycznych. Od 2006 r. SKPL jest podwykonaw-
ca 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 rozktadu jazdy i konkurencyjnych cen biletéw (Rydzynski, 2002)
jest deficytowe, a Urzgd Marszatkowski nie wywigzuje sie z obietnicy przekazy-
wania ustalonej dotacji (Kozinska, 2003).

W latach 2005-2010 sytuacja SKPL ulegta diametralnym przemianom.
W 2007 1. sposrdd kolei prowadzonych przez tego przewoznika ubyta Miawska
Kolej Dojazdowa. Pomimo podjetych préb przewozéw zaréwno towarowych jak
i turystycznych, w atmosferze konfliktu z lokalnym $rodowiskiem wspierajacych
kolej mitosnikéw i wobec odleglosci od gléwnego obszaru dziatania, SKPL zre-



Tabela 4. Obstuga kolei waskotorowych w Polsce w 20051 2010 r.
Operators on narrow-gauge railways in Poland, 2005 and 2010

Nazwa podmiotu
Name of carrier

Nazwa kolei i obslugiwane (czynne) linie w 2005 r.

Railway name and lines being served in 2005

Nazwa kolei i obslugiwane (czynne) linie w 2010 .
Railway name and lines being served in 2010

Przewoznicy licencjonowani obstugujacy trasy kolei nale

zacych uprzednio do PKP

Stowarzyszenie Kolejowych
Przewozéw Lokalnych
w Kaliszu

Smigielska Kolej Dojazdowa

Stare Bojanowo-Wielichowo

Smigielska Kolej Dojazdowa

Stare Bojanowo—Smigiel

Krosniewicka Kolej
Dojazdowa

Daszyna-Brzes¢ Kujawski
Kroéniewice—Ostrowy

Kaliska Kolej Dojazdowa

Opatéwek—Zbiersk

Kaliska Kolej Dojazdowa

Opatéwek-Turek

Przeworska Kolej Dojazdowa

Nateczowska Kolej
Dojazdowa

Nateczéw—Opole Lubelskie
Rozalin—Poniatowa

Przeworsk-Dynéw

Przeworska Kolej Dojazdowa

Przeworsk-Dynéw

Pleszewska Kolej Lokalna

Mtawska Kolej Dojazdowa

Mtawa-Makéw Mazowiecki

Pleszew-Pleszew Miasto

Zninska Kolej Powiatowa
Sp. Z 0.0. W Zninie

Zninska Kolej Powiatowa

Znin-Gasawa

Zniniska Kolej Powiatowa

Znin-Gasawa

Piaseczynskie Towarzystwo
Kolei Waskotorowej
w Piasecznie

Piaseczynska Kolej
Waskotorowa

Piaseczno Miasto-Tarczyn

Piaseczynska Kolej
Waskotorowa

Piaseczno Miasto—Grdjec

Biuro Utrzymania i Eksploa-
tacji GnieZnienskiej Kolei

Gnieznienska Kolej
Waskotorowa

Gniezno—-Anastazewo

Gnieznienska Kolej
Waskotorowa

Gniezno—Anastazewo

Waskotorowe;j ] - - P - P ; ) P }
Sredzka Kolej Powiatowa Sroda Wielkopolska Sredzka Kolej Powiatowa Sroda Wielkopolska
Miasto—Zaniemysl Miasto—Zaniemysl
Urzad Gminy Rewal Nadmorska Kolej Gryfice—Pogorzelica Gryficka | Nadmorska Kolej Gryfice—Pogorzelica

Waskotorowa

Waskotorowa

Gryficka




Pomorskie Towarzystwo
Mitosnikéw Kolei Zelaznych
w Gdyni

Zutawska Kolej Dojazdowa

Nowy Dwér Gdanski—Stegna
Prawy Brzeg Wisty—Sztutowo

Zutawska Kolej Dojazdowa

Nowy Dwér Gdanski-Stegna
Prawy Brzeg Wisly—Sztutowo

Miejski Osrodek Sportu
i Rekreacji w Etku,
Elcka Kolej Waskotorowa

Elcka Kolej Waskotorowa

Etk-Laski Mate-Turowo
Laski Male-Zawady-Tworki

Elcka Kolej Waskotorowa

Elk-Laski Mate—Sypitki

Muzeum Kolejnictwa
w Warszawie

Sochaczewska Kolej
Muzealna

Sochaczew-Wilcze
Tutowskie

Sochaczewska Kolej
Muzealna

Sochaczew-Wilcze Tulowskie

Stowarzyszenie Gornoslas-
kich Kolei Waskotorowych

Gornoslaskie Koleje
Waskotorowe

Bytom-Miasteczko Slaskie

Gornoslaskie Koleje
Waskotorowe

Bytom-Miasteczko Slaskie

Kolej Parkowa w Wojewddzkim
i Wypoczynku w Chorzowie

Parku Kultury

Kolej Parkowa w Wojewédzkim Parku Kultury

i Wypoczynku w Chorzowie

Fundacja Polskich Kolei
Waskotorowych

Kolej Waskotorowa Rogéw—
Rawa-Biata

Rogéw-Biala Rawska

Kolej Waskotorowa Rogéw—
Rawa-Biala

Rogéw-Biata Rawska

Starachowicka Kolej
Waskotorowa

Starachowice-Lipie

Starachowicka Kolej
Waskotorowa

Starachowice-Lipie Marcule
Nadlesnictwo-Itza

Przewoznicy nielicencjonowani obstugujacy trasy kolei nalezacych uprzednio do PKP

Swietokrzyska Kolejka
Dojazdowa ,,Ciuchcia
Ponidzie” sp. z o.0.

Swietokrzyska Kolejka
Dojazdowa

Jedrzejow—Umianowice—

Pinczéw

Swietokrzyska Kolejka
Dojazdowa

Jedrzejéw—Umianowice—
Pificzéw
Umianowice—Sedziejowice

Towarzystwo Mitosnikow
Koszalinskiej Waskotoréwki

Koszalinska Kolej Waskoto-
rowa

Koszalin—-Manowo

Towarzystwo Stuzby Ochrony
Zabytkéw Kolei

Zabytkowa stacja kolejki
waskotorowej w Rudach

Rudy-Paproé¢




Nazwa podmiotu
Name of carrier

Nazwa kolei i obslugiwane (czynne) linie w 2005 .

Railway name and lines being served in 2005

Nazwa kolei i obslugiwane (czynne) linie w 2010 r.

Railway name and lines being served in 2010

Miejski Osrodek Sportu
i Rekreacji w Kuzni
Raciborskiej

Zabytkowa stacja kolejki
waskotorowej w Rudach

Stanica-Rudy—Paproé¢

Zarzad Drog Powiatowych
w Opolu Lubelskim
z siedzibg w Poniatowej

Nadwislanska Kolejka
Waskotorowa

Karczmiska—-Opole Lubelskie

Towarzystwo Wyrzyska
Kolejka Powiatowa

Wyrzyska Kolej Powiatowa

Bialosliwie—Niezychowo

Przewoznicy licencjonowani obstugujacy pozostale

koleje waskotorowe

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

Kolej Dziecieca Maltanka w Poznaniu

Kolej Dziecieca Maltanka w Poznaniu

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

Kolej Parkowa w Bydgoszczy

Kolej Parkowa w Bydgoszczy

Fundacja Bieszczadzkiej
Kolei Les$nej w Cisnej

Bieszczadzka Kolej Lesna

Wola Michowa—Przystop?

Bieszczadzka Kolej Lesna

Smolnik-Przystop

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

Authors’ own compilation based on: Koncesje i licencje... (2003); www.utk.gov.pl.

1 Przedsiebiorstwo handlowo—ustugowe z 63,85% udzialem PKP SA.

2 Odcinek Wola Michowa—Cisna stanowi fragment przekazanej w 1950 r. resortowi lesnictwa linii PKP Nowy Lupkéw-Cisna.
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zygnowal z prowadzenia MKD. W do$¢ podobnej atmosferze przebiegato wyco-
fanie sie SKPL z Krosniewickiej Kolei Dojazdowej. Tutaj natozyta sie dodatkowo
inna wizja prowadzenia kolei przez samorzad oraz perspektywa utraty gtéwne-
go odbiorcy masy towarowej. Gleboki deficyt Nateczowskiej Kolei Dojazdowej
i brak woli pokrywania strat przez Starostwo Powiatowe w Opolu Lubelskim
jako wlasciciela kolei sprawit, ze w kolejnym roku SKPL wyméwil umowe na
operatorstwo takze tej kolei. W miedzyczasie zostaly podjete w 2006 r. przewozy
pasazerskie na Pleszewskiej Kolei Lokalnej, taczacej stacje Pleszew i Pleszew
Miasto. Linia ta stanowi bardzo interesujace rozwigzanie techniczne — miano-
wicie wystepuje tutaj splot torow o przeswicie waskim (750 mm) i normalnym
(1435 mm). Na torze waskim prowadzony jest ograniczony, regularny ruch pasa-
zerski, natomiast na torze 1435 mm — obstuga pleszewskich bocznic normalno-
torowych. Postepujac analogicznie, SKPL podjat obstuge kolejnej bocznicy, tym
razem w Ko$cianie. W 2010 1. zostala powolana Sremska Kolej Lokalna SKPL
zajmujaca sie obstuga pociagéw na normalnotorowym odcinku Czempin—Srem.
Réwniez w 2010 r. kolejny raz niejasna sytuacja powstala na Smigielskiej KD
i Przeworskiej KD. W pierwszym przypadku gléwnym problemem jest inna wizja
kolei prezentowana przez wladze miasta émigiel (kolej wytacznie turystyczna),
konflikt dotyczacy rozliczen podatkowych, a takze gwaltowny spadek przewozo-
nej tg koleja masy towarowej. W przypadku Przeworskiej KD powodem corocz-
nego praktycznie wymawiania umowy jest niskie zainteresowanie samorzadéw
pokrywaniem kosztow utrzymywania bardzo zdekapitalizowanej infrastruktu-
ry. Wydaje sie, ze w dalszej perspektywie SKPL bedzie pozbywat sie ustawicz-
nie deficytowych kolei waskotorowych na rzecz obstugi bocznic i krétkich linii
(tzw. short lines).

Takze z inicjatywy mitosnikéw kolei, tym razem ze sSrodowiska warszawskie-
go, w 1999 r. powstata Fundacja Polskich Kolei Waskotorowych. Wykonywa-
ta przewozy turystyczne na kolei rogowskiej i starachowickiej (www.fpkw.pl).
W 2005 r. FPKW uzyskala licencje na prowadzenie przewozoéw pasazerskich,
natomiast w 2007 r. fundacja wycofala sie z obstugi tej ostatniej kolei, koncen-
trujac sie w chwili obecnej na linii Rogéw—Rawa Mazowiecka—Biata Rawska.

Pomorskie Towarzystwo Milo$nikéw Kolei Zelaznych (PTMKZ) podjeto sie
trudu wznowienia przewozéw na nieeksploatowanych od 1996 r. liniach kolei
gdanskich: Prawy Brzeg Wisty—Sztutowo i Nowy Dwor Gdanski—Stegna. Po wie-
lu staraniach Starostwu Powiatowemu w Nowym Dworze Gdanskim jako jed-
nemu z nielicznych udato sie przeja¢ infrastrukture kolei na wtasno$é, a tabor
(po rozkradzeniu i zdewastowaniu oryginalnego) sprowadzono m.in. z Mtawy,
Nasielska i Opalenicy. W sezonach letnich 2003 i 2004 r. prowadzono przewozy
turystyczne. W 2006 r. w wyniku protestéw PTMKZ przeciw likwidacji pozo-
stalych odcinkéw na terenie powiatu nowodworskiego i konfliktu z pracowni-
kami, starosta nowodworski rozwigzal umowe operatorska, powierzajac w sezo-
nach 2007 i 2008 obstuge kolei Stowarzyszeniu Zutawskich Kolei Dojazdowych
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(SZKD). Organizacja ta byla powolana przez dotychczasowych pracownikéw
Zutawskiej Kolei Dojazdowej. W 2008 1. Starostwo Powiatowe w Starachowicach
zawarlo z SZKD umowe operatorska na Starachowickiej Kolei Waskotorowej.
W miedzyczasie toczyla sie sprawa sagdowa o stwierdzenie niewaznosci rozwia-
zania umowy z PTMKZ. Ostatecznie sad przychylit sie do racji tej organizaciji
i uznal niewazno$¢ wypowiedzenia umowy — od 2009 r. 7KD znowu obstugiwa-
na jest przez PTMKZ. SZKD wobec tego rozwigzalo sie, wycofujac sie jednocze-
$nie z obstugi kolei starachowickiej.

Koleja turystyczng jest rowniez piaseczynska (poprzednio gréjecka), prze-
kazana Starostwu Powiatowemu w Piasecznie, ktore uzyczylo ja wraz z tabo-
rem Piaseczynskiemu Towarzystwu Kolei Waskotorowej (PTKW). W przeci-
wienstwie do uprzednio wymienionych organizacji, nie ma nic wspélnego ze
srodowiskiem mitosnikéw kolei. PTKW uzyskato srodki ONZ, ktére umozliwity
przeprowadzenie remontu na odcinku Piaseczno-Tarczyn. Od 2003 r. prowa-
dzone s3 pociagi okazjonalne i na zaméwienie, a od 2004 r. pociagi rozktadowe
i turystyczne na zamoéwienie (www.kolejka-piaseczno.com). W 2010 r. zostaly
wznowione przewozy na odcinku Tarczyn-Grdéjec.

Kolej gnieznienska zostala oddana w rece prywatnej firmy Biuro Utrzyma-
nia i Eksploatacji Gnieznieniskiej Kolei Waskotorowej, ktéra posiada licencje na
przewozy os6b i towaréw, realizujac przewozy towarowe i turystyczne na odcin-
ku Gniezno—Powidz—-Anastazewo. Poza tym, na zlecenie Starostwa Powiatowego
w Srodzie Wlkp. obstuguje lokalne przewozy turystyczne na linii Sroda Wlkp.—
Zaniemysl.

W 2006 r. kolejami waskotorowymi stanowigcymi niegdy$ wlasnos¢ PKP
zajmowalo sie 13 przewoznikéw, nie liczac Muzeum Kolejnictwa w Warszawie,
ktére dzierzawito kolej sochaczewska bezposrednio od PKP SA. Tylko trzech
przewoznikéw operowalo na wiecej niz jednej kolei. Wydawalo sie woéwczas, ze
w przyszlosci pewna konsolidacja i wytonienie kilku silniejszych przewoznikéw
jest mozliwe, co pokazuje przyktad SKPL.

Jaka jest sytuacja kolei waskotorowych w 2010 r. (ryc. 4)? W poréwnaniu
z 2005 1. zwraca uwage kurczenie sie dtugosci i liczby czynnych kolei wasko-
torowych. Z mapy zniknely, by¢ moze na zawsze, koleje krosniewicka i mtaw-
ska, znacznemu skrdceniu tez ulegly czynne odcinki kolei elckiej, Smigielskiej,
kaliskiej i nateczowskiej (obecnie nadwislanskiej). Tego niekorzystnego bilan-
su nie odwrdci przywrécenie ruchu na czesci kolei koszalinskiej, wyrzyskiej,
pleszewskiej, czy jedrzejowskiej. Charakterystyczne bylo takze nieustabilizowa-
nie sie sytuacji na rynku operatorskim. Niektére koleje w ciggu lat 2002-2010
zmienialy trzykrotnie operatora — w przypadku Mtawskiej Kolei Dojazdowej byli
to kolejno: Fundacja na Rzecz Le$nych Kolei Waskotorowych, SKPL, a obecnie
teoretycznie (na kolei nie prowadzi sie ruchu) — Lokalna Organizacja Turystycz-
na Pélnocnego Mazowsza. W przypadku kréciutkiego odcinka kolei gérnoslg-
skich w rejonie Rud Raciborskich dwukrotnie operatorem bylo Towarzystwo



Przeksztalcenia przedsigbiorstw transportu kolejowego w Polsce — czgs¢ 11

223

o Koszalin

Gryfice

Nowy Dwér Gd

o

( Biatosliwie 6 ‘
,\ O Znin I
. /'
) Gniezno / ’
H ° o K
\ Anasfazewo ~.
1 OSroda Wikp. Soch ]
l o Zaniemys| OCNACZeW - (5 biaseczno H
! Smigiel Zbiersk Biata
0 Rawska O Grojec ,
\ Pleszew Opatéwek Rogow! 3
'\ Gluchow \
’ Karczmiska \‘
/, Oliza P \
-J -\.\ Starachowice ‘:)
N )
. JedrzejowO- j
c O Pinczéw -~
. -)\ Bytom /
\\/. N, Rudy Q !
L Przeworsk /
\._\. / /
2010 Q oo f

PRZEWOZNICY LICENCJONOWANI
LICENSED CARRIERS

Stowarzyszenie Kolejowych Przewozéw Lokalnych
Zninska Kolej Powiatowa
Piaseczynskie Towarzystwo Kolei Waskotorowej

Biuro Utrzymania i Eksploatacji
Gnieznienskiej Kolei Waskotorowej

Urzad Gminy w Rewalu

Pomorskie Towarzystwo Mito$nikéw Kolei Zelaznych
Miejski Oérodek Sportu i Rekreacji w Etku

Muzeum Kolejnictwa w Warszawie

Stowarzyszenie Gérnoslaskich Kolei Waskotorowych
Fundacja Polskich Kolei Waskotorowych

PRZEWOZNICY NIELICENCJONOWANI
UNLICENSED CARRIERS

Swietokrzyska Kolejka Dojazdowa

Miejski Osrodek Sportu i Rekreacji w Kuzni Raciborskiej

Towarzystwo Mito$nikéw Koszalinskiej Waskotorowki
Zarzad Drog Powiatowych w Opolu Lubelskim
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Ryc. 4. Przewoznicy wykonujacy przewozy na dawnych kolejach waskotorowych PKP w 2010 r.
Opracowanie wlasne.

Carriers on formerly PKP-run narrow-gauge railways, 2010
Authors’ own work.
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Miltoénikéow Gérnoslaskich Kolei Waskotorowych, Stowarzyszenie Mitosnikéw
Kolei, Towarzystwo Stuzby Ochrony Zabytkéw Kolei, a obecnie Miejski Osro-
dek Sportu i Rekreacji w Kuzni Raciborskiej. Do kuriozalnej sytuacji doszto
w momencie rozwigzania umowy z TMGKW i powierzenia zarzadzania czesci
na terenie gminy Kuznia Raciborska TSOZK. Wéwczas TMGKW miato umowe
z sgsiednig gming Pilchowice. W rezultacie, zaledwie kilkukilometrowy odci-
nek linii mial az dwéch zarzadcéow. Dwukrotnie operatoréw zmieniata takze
kolej starachowicka (z FPKW na SZKD i z SZKD na SGKW), a raz nateczowska
(z SKPL na Zarzad Drog Powiatowych w Opolu Lubelskim).

Pewnym novum jest takze pojawienie sie inwestora zewnetrznego —w 2009 .
posiadaczem wiekszo$ciowego pakietu udziatéw Zninskiej Kolei Powiatowej stat
sie Narodowy Fundusz Inwestycyjny Magna Polonia. Z drugiej strony wida¢, ze
cze$¢ samorzadow nie radzi sobie z kolejami waskotorowymi, wzglednie w ciggu
ostatnich lat diametralnie zmienita do nich swdj stosunek. Klasycznymi przy-
ktadami sg tutaj losy dwéch kolei zarzadzanych jeszcze niedawno przez SKPL.
W przypadku kolei koszalinskiej samorzad miasta Koszalin czyni usilne stara-
nia o wylgczenie z kolei nieruchomosci na terenie tego miasta i przeznaczenie
ich pod inwestycje. Bardzo duzg przeszkodg w profesjonalnym funkcjonowa-
niu kolei waskotorowych sg srodowiska milo$nicze, traktujace je czesto jako
»duze zabawki” — w kilku juz wyzej wymienionych przypadkach przeros$niete
lokalne ambicje prowadzity do silnego konfliktu z profesjonalnym, zazwyczaj
licencjonowanym operatorem kolejowym i w rezultacie do dtugotrwatego unie-
ruchomienia kolei, ewentualnie marginalizacji kolei wgskotorowych jako srodka
transportu.

Nalezy tez zwréci¢ uwage na bardzo rzadkie obecnie bezposrednie angazo-
wanie $§rodkéw samorzadéw w procesy inwestycyjne. Pewnym wyjatkiem sg tu
wladze miasta Bytom angazujace do$¢ znaczne jak na polskie warunki srodki
w remont taboru Gdrnoslgskich Kolei Waskotorowych. Jeszcze wieksze zaan-
gazowanie samorzadu mozna odnotowaé w przypadku dawnej kolei gryfickiej
—realizowany jest tu trzystopniowy program rewitalizacyjny, wspélfinansowany
ze $rodkéw unijnych.

Podsumowanie

Paradoks sytuacji w polskim transporcie kolejowym polega na tym, ze
zmiany systemu legislacyjnego wprowadzane byly gtéwnie z mysla o napra-
wie sytuacji (przede wszystkim ekonomicznej) narodowego przewoznika, czyli
panstwowego przedsiebiorstwa PKP. Rezultaty wprowadzanych reform mozna
jednak uznaé¢ — co najwyzej — za bardzo umiarkowane. Restrukturyzacji PKP
od poczatku przeciwne byly i nadal sg zwigzki zawodowe dziatajgce na kolei,
ktérych interesy byly i sg zasadniczo odmienne od interesu panstwa i spoleczen-
stwa (Taylor, 2002, 2007). Generalnie, niepowodzenie reform wynikato z braku
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wizji docelowej, konsekwencji i niedopracowania zmian, z bardzo silnej pozycji
monopolistycznej kolei, ale takze ze zlozonej struktury narodowego przewozni-
ka, ktéra obejmowata zaréwno infrastrukture i sfere przewozows, jak réwniez
wiele ustug z tg dzialalnoscig bezposrednio i posrednio zwigzanych (od napraw
taboru i infrastruktury po szkolnictwo, stuzbe zdrowia i o$rodki wypoczynko-
we). Na przetomie lat 1980. i 1990. czes¢ dziatalnosci pomocniczej (gléwnie
sfera napraw taboru, ustugi porzadkowe, produkcja elementéw infrastruktury)
zostata wylaczona ze struktur przedsiebiorstwa panstwowego PKP. Dalszy etap
restrukturyzacji PKP zapoczgtkowano w 1996 r., kiedy to zaczeto odchodzi¢ od
podzialtu przestrzennego firmy na rzecz podziatu sektorowego. Ten proces miat
ulatwi¢ komercjalizacje, a pdzniej prywatyzacje przedsiebiorstw jakie wyodreb-
nily sie z PKP. Praktycznie wszystkie nowo powstate sektory staly sie nowymi
spétkami prawa handlowego. Niektore stabsze podmioty, o funkcji ustugowej
wyraznie skierowanej na rynek Grupy PKP, w nowych warunkach gospodaro-
wania upadly. Niestety, tempo procesu prywatyzacji spétek wyodrebnionych
z Grupy PKP trudno nazwac sukcesem. Do tej pory jedynym sukcesem na tym
polu jest prywatyzacja dawnej Farmacji Kolejowej. Pozostale zmiany wtasno-
Sciowe mialy charakter komunalizacji lub usamorzgdowienia. Nadal pozosta-
je nierozstrzygnieta kwestia prywatyzacji dwéch duzych przewoznikéw — PKP
Cargo i PKP Intercity. Szczegélnie trudne moze okazac sie sprywatyzowanie tej
ostatniej sp6tki, bowiem wbrew intencjom Ministerstwa Infrastruktury, przeje-
cie dotowanych przewozéw moze spowodowac obnizenie jej wartosci.

Dwie pierwsze ustawy (z 1997 1 2000 r.), majace zliberalizowa¢ polski trans-
port kolejowy, nalezy oceni¢ jednoznacznie negatywnie (Taylor, 2002, 2007).
Obie mialy bowiem uzdrowi¢ tragiczna sytuacje finansowa narodowego prze-
woznika, ale okazaly sie bardziej sprzyjajace, a przede wszystkim lepiej wyko-
rzystane przez innych uczestnikéw rynku kolejowego, zwlaszcza przez koleje
przemyslowe. I to jest pozytywny efekt wspomnianego wyzej paradoksu. Dzieki
wspomnianym ustawom mozliwa stata sie czesciowa deregulacja rynku na Gor-
nym Slasku, gdzie istnieli przewoznicy o wieloletniej tradycji, majacy ponadto
doswiadczenie w korzystaniu z infrastruktury PKP. Ustawa... (2003a) zniosta
poprzednie ograniczenia, ostatecznie oddzielita sfere przewozowa i zarzadzania
infrastrukturg kolejowa, w rezultacie czego gwaltownie wzrosta liczba niezalez-
nych przewoznikow towarowych. Jednak nowi przewoznicy nie uzdrowig sytu-
acji na kolei, na przyktad nie zahamujg regresu lokalnych linii kolejowych, gdyz
korzystajg gtéwnie ze zelektryfikowanych linii magistralnych.

Jesli chodzi o taczna liczbe przewoznikéw z i spoza Grupy PKP SA, korzysta-
jacych z sieci PKP PLK, wida¢ wyrazng preferencje w korzystaniu ze zelektryfi-
kowanych linii magistralnych i pierwszorzednych (Augustowski, 2005). Wpraw-
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dzie dane te nie ilustruja bezposrednio natezenia ruchu, ale korzystanie przez
przewoznikéw z linii drugorzednych i miejscowego znaczenia jest znikome.

Cho¢ sytuacja niezaleznych przewoznikéw towarowych nieco sie poprawita,
nadal napotykajg oni trudnosci w dostepie do infrastruktury rozrzgdowej, punk-
tow tadunkowych, stacji paliw. Nie majg réwniez mozliwosci zakupu na rynku
krajowym uzywanego taboru, zwlaszcza lokomotyw, gdyz PKP Cargo nie zbywa-
to do 2010 r.* taboru na rzecz konkurencji. Dorazne zakupy pojazdéw w Cze-
chach i Maroku (pojazdy zblizone lub identyczne z posiadajacymi polskg homo-
logacje) nie rozwiazuja problemu, gdyz sa zasilane mato rozpowszechnionym
poza Polska systemem 3kV pradu stalego. Park wagonowy, wobec ograniczonych
mozliwo$ci dzierzawy w kraju, jest wypozyczany od wiascicieli zagranicznych.
Szczegblnym ograniczeniem jest jednak brak elektrycznego taboru trakcyjne-
go, co doprowadza do nieekonomicznego stosowania lokomotyw spalinowych
na liniach zelektryfikowanych. Brak lokomotyw byt tez przyczyna dos¢ powol-
nego przejmowania dotychczasowych klientéw PKP Cargo przez niezaleznych
przewoznikow.

Odnotowuje sie powolny, lecz staly wzrost udzialu przewoznikéw niezalez-
nych, szczegblnie w wielkoéci przewozonej masy towarowej. Towarzyszy temu
wzrost udziatu w pracy eksploatacyjnej i przewozowej, cho¢ w stosunku do prze-
wiezionej masy wcigz sg one nieznaczne. Wynika to nie tylko ze skali przewozoéw,
ale takze z innej technologii przewozu, o czym juz wspominano (Taylor i Cie-
chanski, 2010). Ekspansja niezaleznych przewoznikéw tadunkéw w ostatnich
kilku latach wynika z faktu, ze rynek przewozéw towarowych byt i jest zyskow-
ny. Niekorzystna jest jednak przewaga wegla kamiennego jako dominujacego
tadunku, a dla czesci przewoznikéw jest on jedynym przewozonym towarem. Co
wiecej, przedsiebiorstwa od lat trudniace sie obstuga gérnictwa piasku podsadz-
kowego i wegla kamiennego, okazaly sie najwiekszymi beneficjentami procesu
deregulacji i jednoczesnie staty sie najwiekszymi przewoznikami fadunkéw.

Istotnym zjawiskiem na rynku kolejowych przewozow towarowych jest jego
konsolidacja. Wiele mniejszych podmiotéw zostato skupionych w rekach dwdch
najwiekszych graczy — grup CTL Logistics i DB Schenker. Rynek transportu
kolejowego stat sie takze interesujacy dla inwestoréw zagranicznych. Wiekszosé
obserwowanych inwestycji miata charakter przeje¢ (brownfield). Tak sie dziato
w przypadku zakupéw realizowanych przez Grupe PCC Rail, Rail Polska, CTL
Logistics (przez brytyjski fundusz private equity Bridgepoint), czy odkupienia
Grupy PCC Rail i zakupu PTK Holding przez DB Schenker. Szczegélnie wejscie
na rynek DB Schenker jest znaczace — ten liczacy sie panstwowy niemiecki
operator logistyczny ma duze szanse zagrozi¢ pozycji PKP Cargo na rynku prze-
wozow zaréwno masowych, jak i drobnicowych. Warto takze zwréci¢ uwage na
sektor przewozow paliw ptynnych — dominujacg role odgrywaja tutaj dwaj prze-

4W 2010 r. mialy miejsce pierwsze przetargi na sprzedaz lokomotyw PKP Cargo jako taboru do
dalszej eksploatacji, a nie zlomu.
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woznicy zwigzani z najwiekszymi krajowymi producentami paliw, czyli zaktada-
mi rafineryjnymi (PKN Orlen, Lotos).

O ile rynek przewozéw towarowych na kolejach normalnotorowych mozna
uzna¢ za czeSciowo zderegulowany, o tyle rynek przewozoéw pasazerskich do
potowy 2005 r. pozostawal w rekach przewoznikéw z Grupy PKP SA. Praktycz-
nie nie bylo przewoznikéw niezaleznych. Z punktu widzenia pasazera, byta to
sytuacja bardzo niekorzystna, tym bardziej ze wszelkie préby wprowadzenia
konkurencji konczyty sie fiaskiem. Obrona monopolu PKP przybierata czasem
wrecz kuriozalne oblicze, gdy koncesji nie udzielano przedsiebiorcom zainte-
resowanym potgczeniami, z ktérych obstugi PKP zrezygnowato, badZ stano-
wily dla nich niepotrzebne obcigzenie. Ostatecznie przyznano kilka koncesji,
z ktorych dwie dotyczyly sieci kolei przemystowych, a trzecia ponadregionalna
dla firmy Connex (obecnie: Veolia Transport Polska) pod naciskiem zwigzkéw
zawodowych dziatajacych w PKP zostata cofnieta w 2003 r., jeszcze przed jej
uprawomocnieniem. Zaistniala konkurencja miedzy spétkami Grupy PKP SA,
ale dotyczyla ona zaledwie kilku potaczen regionalnych w okolicach Gdanska,
gdzie konkurujg PKP Przewozy Regionalne i PKP Szybka Kolej Miejska.

Dopiero w 2007 r. na rynku pojawit sie pierwszy przewoznik prywatny —
obecna Arriva RP wykonujaca do dzi§ przewozy na zlecenie samorzadu woje-
wodztwa kujawsko-pomorskiego. Jednoczesnie samorzady staly sie nie tylko
organizatorami transportu kolejowego, ale takze wtascicielami przewoznikdw.
To niekorzystne z ekonomicznego punktu widzenia zjawisko przybieralo postac
badz udzialu w komunalizacji istniejacych juz przewoznikéow (PKP WKD, PKP
SKM), tworzenia spétek z wiekszosciowym lub wylgcznym udzialem samorza-
dow wojewddzkich (Koleje Mazowieckie, Koleje Dolnoslagskie, Koleje Wielkopol-
skie i Koleje Slaskie), badz usamorzadowienia sp6tki PKP Przewozy Regionalne.
Dwa ostatnie rozwigzania doprowadzily do tego, ze niektére wojewodztwa sg
wlascicielami dwdéch podmiotéw operujacych na tym samym rynku. Co naj-
mniej dziwne jest réwniez rozwijanie konkurencji na rynku (a nie o rynek)
w przypadku dotowanych przewozow miedzywojewddzkich.

Procesy deregulacji na kolejach normalnotorowych i waskotorowych prze-
biegaja odmiennie. 7 tych ostatnich PKP podjely decyzje o wycofaniu sie juz
w 2001 1. i odpowiedzialno$¢ za ich ewentualne przejecie i prowadzenie prze-
wozow przeszla w rece samorzadéw. Czes¢ z nich wykazuje zainteresowanie
prowadzeniem przewozow, inne — zastaniajac sie brakiem funduszy — nie przeja-
wiajg takiego zainteresowania. Znaczna dekapitalizacja, bedgca rezultatem
chronicznego niedofinansowania w przeszlosci kolei waskotorowych (infra-
struktura, tabor), nie sprzyja ich przejmowaniu i prowadzeniu na nich prze-
wozow. Dodatkowo, w dziewiecioletnim okresie przeksztalcen wlasno$ciowych
kolei waskotorowych ujawnily sie kolejne punkty zapalne. Jednym z nich jest
czesto pojawiajgca sie w polskich warunkach nieciggto$é wtadzy, z powodu kté-
rej nastepujg nagle zmiany w stosunku do kolei waskotorowych. Na przyktad,
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atrakcja turystyczna moze kolidowaé z pozyskiwaniem terenéw inwestycyjnych.
Takze mitosnicy kolei niejednokrotnie zachowuja sie w sposéb mato odpowie-
dzialny — w zakresie zaréwno opieki nad kolejami, jak i kreowania porzadku
prawnego (por. wylaczenie kolei waskotorowych spod czesci zapiséw Ustawy
o transporcie kolejowym, 2003a). Natomiast ograniczenie kolei waskotorowych
do roli przewoznika w ruchu turystycznym nie gwarantuje nie tylko ich rozwaoju,
ale nawet mozliwosci przetrwania w diuzszym okresie. Zmiany obserwowane
na kolejach waskotorowych w ostatniej dekadzie nalezy zatem uznaé generalnie
za niekorzystne.
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RECENT ORGANIZATIONAL AND OWNERSHIP TRANSFORMATION
IN RAIL-TRANSPORT COMPANIES IN POLAND - PART II

This paper representing the second part of a study on Polish rail transport in the
years 2000-2010 deals with passenger carriage on standard-gauge railways in Poland,
as well as all kinds of carriage on narrow-gauge lines. Where freight is concerned, car-
riage on standard- and broad-gauge railways can be evaluated as partly deregulated,
while where the carriage of passengers is concerned it must be recalled that all carriers
up to mid-2005 had originated within the PKP (Polish State Railways) Group.

This total lack until recently of any independent passenger operators has been a very
unfavourable situation from the point of view of the potential passenger, especially since
all attempts at injecting competition proved unsuccessful.

The defence of the PKP monopoly has often assumed a curious aspect, concessions
not even being issued to firms interested in passenger carriage on lines lacking PKP
traffic, or evidently representing a burden to the state monopolist. Finally, several con-
cessions were issued, two on industrial rail networks, and the third inter-regionally
to the firm Connex (this having been withdrawn in 2003 under pressure from trade
unions, even before the final, binding way in which the service was to be provided had
been agreed upon).

There has been some competition among PKP Group companies, but only directly in
relation to some regional links in the environs of Gdansk, where PKP Przewozy Region-
alne [PKP Regional Carriages] competes with PKP Szybka Kolej Miejska [the PKP Fast
Urban Rail system].

It was as recently as in 2007 that the first private operator on the market appeared
— the present-day Arriva RP providing carriage on behalf of the regional authorities
in Kujawsko-Pomorskie voivodship. However, this activity entailed regional authorities
becoming, at one and the same time, organizers of rail transport and owners of carriers.
This phenomenon, unfavorable from the economic point of view, took the form of shares
in the communalization of existing carriers (PKP WKD, PKP SKM), a form of creation
of companies with a majority of shares or all shares in the hands of regional authori-
ties (Koleje Mazowieckie, Koleje Dolnoslgskie, Koleje Wielkopolskie and Koleje Slgskie
- respectively in the regions of Mazowsze, Lower Silesia, Wielkopolska and Silesia),
or a form of self-governing of a PKP Przewozy Regionalne company.

The latter solutions have led to a situation in which some regional authorities at
voivodship level own two companies existing on the same market. A further curiosity
is the development of competition on the market, rather then for market, in the case of
subsidized interreggional carriages.

The processes of deregulation on standard- and narrow-gauge railways have been
quite different. In the case of the latter, PKP took the decision to pull out in 2001, this
leaving responsibility for takeover and the provision of rail services to regional authori-
ties. Some of these have proved to be interested in offering carriage, while others are
not, primarily due to a lack of funds. A substantial decapitalization reflecting chronic
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underfunding of narrow-gauge railways in the past (as regards both infrastructure and
rolling-stock) has not made takeovers and the running of services any easier.

Additionally, the last decade has brought other new trouble spots, including a lack
of continuity on the part of authorities, who produce radical swings of policy where
narrow-gauge railways are concerned. For example, tourist attractions might collide
with the gaining of areas for new investments.

Railway-lovers have also shown themselves capable of what is often not responsible
behaviour, this not only when it comes to the care of railways but also in regard to the
creation of the legal system (e.g. the partial exclusion of narrow-gauge railways from the
Act on Rail Transport 2003). The limitation of narrow-gauge railways to tourist attrac-
tions only does not guarantee their development and does not engender opportunities
for survival over the longer term. Overall, then, the changes observed on narrow-gauge
railways over the last decade must be treated as unfavourable.

A paradox of Polish rail transport is that, while changes in the legal system have been
introduced mainly to improve the economic situation of the national carrier, they have
anyway been rather miserable failures. From the outset, rail unions have been strongly
against reform, but in any case, the reforms were pretty much condemned to failure by
their lack of vision, lack of consistency and rough and ready character, this to say noth-
ing of the role played by what is a very strong monopolist position, as well as an extremely
complicated internal structure of the national rail carrier.

Paradoxically, the legal system has turned out to be more advantageous to such other
transport companies as industrial railways. Partial deregulation helped them to extend
their activities to other areas, i.e. areas outside the Upper Silesian Industrial District.
The number of independent freight carriers has also increased greatly. However, the
new freight carriers are not able to improve the national rail system as a whole, since
they are mainly confined to the main (electrified) lines.
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