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Wprowadzenie

Niniejsza ksigzka jest efektem projektu badawczego, prowadzonego od 16
grudnia 2015 do 15 stycznia 2016 roku przez grupe ekspertéw z Fundacji
Inicjatyw Bezpieczenstwo-Rozwdj-Energia FIBRE i Instytutu Stosunkow
Miedzynarodowych Collegium Civitas. Calos¢ prac zostala sfinansowana
przez spotke PKP Energetyka SA (dalej zwanej réwniez spétka lub PKP
Energetyka).

Zaproszeni do projektu naukowcy przeprowadzili analize statusu spoiki
PKP Energetyka jako podmiotu prywatnego, w relacji do intereséw panstwa
w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa energetycznego i bezpieczenstwa
przewozéw kolejowych.

Ten dobor tematéw wynikal ze szczegdlnej sytuacji, w jakiej znalazla
sie spotka po prywatyzacji we wrzesniu 2015 roku. W jej wyniku, PKP
Energetyka zostala wyodrebniona z istniejacej struktury Grupy PKP, a jej
wlascicielem zostal amerykanski fundusz inwestycyjny. Wywotalo to go-
raca dyskusje w polskich mediach dotyczaca potencjalnych problemaéw,
ktore moglyby z takiej sytuacji wyniknaé. Spotka posiada bowiem rézne
interesujace zasoby, w tym przede wszystkim istotny element infrastruk-
tury krytycznej, jakim jest ogélnopolska sie¢ dystrybucyjna, bedaca zara-
zem jedyna zdolna zasila¢ w energie elektryczna kolejowa sie¢ trakcyjna.
Pojawialy sie obawy, ze powinna ona pozostaé pod kontrola panstwa. Pod-
dawano w watpliwos¢ réwniez sensownos$¢ wydzielenia aktywow spoiki
z Grupy PKP. Dodatkowo atmosfere podsycaly zblizajace sie wybory par-
lamentarne i otwarty sprzeciw wobec prywatyzacji zglaszany przez opozy-
cyjne Prawo i Sprawiedliwo$c, ktére juz wtedy bylo zdecydowanym fawory-
tem sondazy. Z rézng intensywnoscia, dyskusja na te tematy trwa wlasciwie
do dzis.

Fakt ten nie powinien dziwi¢. Przypadek PKP Energetyki jest niezwykle
interesujacy badawczo dla kazdego naukowca zajmujacego sie politologig,
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naukami o bezpieczenstwie (ze szczeg6lnym uwzglednieniem roli infra-
struktury krytycznej), elektroenergetyka, a takze sprawami europejskimi.
Stad tez napisanie pracy naukowej, ktdra laczytaby w sobie te dziedziny
i zarazem prowadzita do konkluzywnych i metodologicznie uzasadnionych
whnioskow, byla trudnym, ale i fascynujacym wyzwaniem.

Ztozonos¢ kontekstu, w jakim funkcjonuje spélka, determinowana jest
przez bardzo wiele réznych czynnikéw, wplywajacych na siebie nawzajem.
Gruntownej analizie, ktora najlepiej mozna opisa¢ jako multidyscypli-
narne badania stosowane, nalezalo poddaé¢ rozmaite aspekty, niekiedy
bardzo odlegle od siebie merytorycznie. Ich wyniki zostaly przedstawione
w szesciu kolejnych rozdzialach, analizujacych role panstwa jako regula-
tora, operatora i wlasciciela infrastruktury energetycznej i transportowej,
znaczenie infrastruktury spotki PKP Energetyka w systemie bezpieczen-
stwa energetycznego i transportowego RP, status infrastruktury przedsie-
biorstwa w $wietle regulacji unijnych ikrajowych, aspekty geopolityczne
i miedzynarodowe z uwzglednieniem planéw inwestycyjnych i rozwojowych.

W podsumowaniu przedstawiono uogdlnione wnioski z poszczeg6lnych
rozdzialow i zaproponowano rekomendacje, ktérych zastosowanie moze
pozytywnie wplynac¢ i zharmonizowaé wspdlprace PKP Energetyki z pod-
miotami panstwowymi.

Najwazniejsza z nich jest zarazem najprostsza. W oparciu o istniejaca
legislacje, spoélka i panstwo powinny wypracowac satysfakcjonujace obie
strony rozwigzanie w drodze negocjacji. Wydaje sie to calkowicie realne
i mozliwe do przeprowadzenia, poniewaz wszystkie niezbedne narzedzia
prawne s3 juz zdefiniowane.

W imieniu calego zespolu autoréw zapraszamy do lektury monografii,
majac nadzieje, ze wlozony wen trud znajdzie zaréwno uznanie, jak i prak-
tyczne zastosowanie. Autorzy odczuliby rowniez satysfakcje poznawcza,
gdyby Czytelnicy odebrali niniejsza publikacje jako interesujaca propozy-
cje teoretyczng, poszerzajaca nasza wiedze naukowa o wspolczesnym
Swiecie.
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Uwagi metodologiczne

Podstawowa metoda badawcza wykorzystang podczas pisania raportu jest
studium przypadku, opracowane zgodnie z zasadami opisanymi w najbar-
dziej uznanym Swiatowym opracowaniu w tej dziedzinie Case Study Rese-
arch: Design and Methods (Yin 2011). Wydaje sie ona najbardziej stosowna
do zaproponowanego tematu badan, poniewaz pozwala na analize zjawiska
spolecznego (w tym przypadku: statusu prywatnej spétki) w jego kontekscie
(otoczenie regulacyjne, interesy panstwa w strategicznym sektorze itp.).

Studium przypadku wymaga nakreslenia kontekstu badawczego oraz po-
stawienia pytan badawczych, ktére pozwola na ustalenie najwazniejszych
faktéw i cech badanego zjawiska. W procesie analizy statusu spo6itki PKP
Energetyka w relacji do intereséw panstwa, uwaga zostala skoncentrowana
wokol nastepujacych pytan badawczych:

1. Czy w obecnych ramach prawnych panstwo jest w stanie zabezpieczy¢
swoje interesy w zakresie bezpieczenistwa energetycznego i transpor-
towego przy poszanowaniu prywatnej wlasnosci PKP Energetyki?

2. Jesli nie, jakie nalezy podja¢ kroki, aby stan taki osiaggna¢?

W zwiazku z koniecznoscia okreslenia kontekstu badawczego, autorzy starali
sie jak najszerzej okresli¢ srodowisko, w jakim funkcjonuje spotka — zdefi-
niowac jej otoczenie regulacyjne i miedzynarodowe, ale takze przeanalizowaé
przyklady organizacji zagadnien energetycznych na innych rynkach kolejo-
wych. Siegnieto takze po wzorce funkcjonowania spolek prywatnych w pozo-
stalych silnie regulowanych i waznych strategicznie dla panstwa sektorach.
Stad tez relatywnie duza czes¢ tekstu zajmuja case studies, w szczeg6lnosci
w rozdziale po$swieconym aspektom regulacyjnym i w podsumowaniu.

Kolejnym etapem tworzenia studium przypadku jest okreslenie najwaz-
niejszych zalozen badawczych oraz obszaréw analizy problemu. Na potrzeby
niniejszego dokumentu przyjeto nastepujace tezy:
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prywatyzacja PKP Energetyki we wrzesniu 2015 roku zostala prze-
prowadzona w sposéb zgodny z procedurami i obowigzujacymi
przepisami;

najwazniejsze aspekty funkcjonowania spélki obejmuja role pan-
stwa jako regulatora, operatora i wlasciciela infrastruktury energe-
tycznej i transportowej (jest to zarazem szeroki kontekst jej funkcjo-
nowania, w ramach ktérego prowadzone sa kolejne szczeg6lowe
analizy);

znaczenie infrastruktury spoétki PKP Energetyka w systemie bezpie-
czenstwa energetycznego i transportowego RP, z uwzglednieniem
aspektow technicznych i bezpieczenstwa fizycznego;

status infrastruktury spoétki w swietle regulacji unijnych i krajowych;
rola infrastruktury podmiotu w systemie bezpieczenstwa energe-
tycznego i transportowego RP: aspekty geopolityczne i miedzyna-
rodowe;

plany inwestycyjne i rozwojowe spolki.

Zagadnienia te pokrywaja sie zatem w duzej mierze ze struktura raportu.
W ramach jego kolejnych rozdzialéw wykonano m.in. nastepujace prace:

przedstawiono teoretyczne rozwazania na temat znaczenia szlakéw
transportowych dla panstwa w kontekscie kolei i przesylu energii
oraz jego zadan z tego wynikajacych;

wykonano techniczng analize zasiegu infrastruktury, ze szczegol-
nym uwzglednieniem sieci dystrybucyjnej i jej wplywu na bezpie-
czenstwo przewozow kolejowych;

okreslono potencjalne zagrozenia dla infrastruktury firmy i ich
ewentualny wplyw na bezpieczenstwo RP w obszarze energetyki

i przewozow kolejowych;

przeanalizowano wplyw czynnikéw zwigzanych z czionkostwem Pol-
ski w UE, akcjonariatem spélki i najwazniejszymi wyzwaniami bez-
pieczenstwa energetycznego i transportowego RP na sytuacje PKP
Energetyki z uwzglednieniem wspélpracy miedzynarodowej spoiki;

przestudiowano przepisy prawne UE implementowane w prawie
krajowym, narzedzia stosowane przez krajowego regulatora rynku
oraz przyklady podobnych sytuacji w panstwach cztonkowskich Unii,
jakie moga mie¢ zastosowanie dla sytuacji PKP Energetyki;
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e oceniono wplyw przyszlych planéw inwestycyjnych przy zalozeniu
ich powodzenia.

W podsumowaniu dokonano oceny rzeczywistego znaczenia analizowanego
podmiotu dla bezpieczenstwa energetycznego i transportowego RP i mozli-
wosci zabezpieczenia intereséw panstwa w zakresie obecnego stanu prawno-
politycznego w ramach kilku zaproponowanych scenariuszy. Zostala ona
przeprowadzona poprzez generalizacje wnioskdw z poszczegolnych obszaréw
analizy metoda burzy mézgoéw, podczas ktérej autorzy przedstawiali opraco-
wania zebranych informacji.

Prace nad raportem prowadzono w okresie od 16 grudnia do 15 stycznia
2016 roku w sposdb symultaniczny, poniewaz poszczegolne aspekty analizo-
wanych zagadnien nakladaja sie na siebie, a przewidywany termin wykonania
nie pozwalal na prowadzenie prac w trybie sekwencyjnym. Podstawowe zasoby
informacji do poszczegélnych rozdzialow pochodzity z nastepujacych zrdodet:

e materialéw wlasnych PKP Energetyki, udostepnionych autorom,
e wywiadow z pracownikami spoiki,
e dokumentéw prawnych krajowych i unijnych, m.in. Komisji Europej-
skiej, Urzedu Regulacji Energetyki, ustawy o transporcie kolejowym,
e literatury branzowej dotyczacej rynku kolejowego i roli panstwa
jako regulatora,
o literatury naukowej dotyczacej zagadnien regulacji i infrastruktury
sieciowej,
e literatury z zakresu studiow nad bezpieczenstwem infrastruktury
krytycznej,
e materialéw innych spétek kolejowych i energetycznych,
e materialéw dotyczacych innych regulowanych sektoréw gospodarki
w Polsce, w ktorych dochodzito w ostatnich latach do przeksztalcen
wlasnosciowych,
¢ doniesien medialnych,
e danych statystycznych, m.in. Gléwnego Urzedu Statystycznego i Eu-
rostatu.
Szczegotowy wykaz dokumentow znajduje sie w bibliografii zamieszczonej na
koncu publikacji, przygotowanej zgodnie z zasadami tworzenia tekstéw nau-
kowych, tj. tak, ze wprowadzane po raz pierwszy terminy sa definiowane.
Kazdy z rozdzialéw stanowi osobny, integralny tekst, stad tez niektére wspélne
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dla réznych zagadnien informacje i sformulowania moga sie niekiedy po-
wtarzac.

Najwiecej trudnosci pojawilo sie w trakcie pisania rozdzialu poswieco-
nego planom rozwojowym spoétki na przysztosé. Przyczyna tego byl charakter
czesci dokumentow, obowiazujaca autoréw tajemnica przedsiebiorstwa
oraz brak blizszych informacji na temat wiekszych projektéw inwestycyj-
nych zglaszanych przez podmioty panstwowe (np. PKP PLK i program
MUZa 2). Stad tez przynajmniej czeSc¢ jego ustalen pochodzi z rozméw
z pracownikami PKP Energetyki w zakresie, w jakim mogli oni udzieli¢
stosownych informacji.
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PKP Energetyka a obowiazki regulacyjne panstwa
w modelowaniu rynku

Rola panstwa w gospodarce zawsze bedzie przedmiotem dyskusji. Nawet
wsrod klasykow liberalnej mysli ekonomicznej, od Adama Smitha poczawszy,
panuje opinia, ze wszelka infrastruktura i dziela, ktére nie przynosza zysku,
ale sa potrzebne do funkcjonowania panstwa, powinny by¢ wlasnoscia pu-
bliczna. Mial tu na mysli infrastrukture stuzaca handlowi i transportowi,
awiec drogi, kanaty i porty (Smith 1954: 441). Chociaz nie nawiazywal wprost
do kwestii kolei ani energii, ktére w XVIII wieku przy 6wczesnym poziomie
rozwoju technologicznego po prostu albo jeszcze nie istnialy, albo nie byly
podstawa funkcjonowania panstwa i cywilizacji, ale ze swej natury obie te ga-
lezie spelniaja kryteria okreslone przez Smitha. Dotyczy to z cala pewnoscia
tego systemu transportu, jednak wydaje sie, ze mozna te zasade rozszerzy¢
rowniez na niektore galezie gospodarki energetyki (a z pewnoscia na dystry-
bucje i infrastrukture).

Na przestrzeni dziejow zaczely pojawiac sie odstepstwa od tej zasady:
praktycznie na calym $wiecie mamy do czynienia z platnymi drogami, budo-
wanymi zgodnie z planami przygotowywanymi przez rzad, ale ktérych ope-
ratorami sa podmioty prywatne. Istnieje wiele prywatnych szlakéw przesylo-
wych energii, gléwnie rurociagéw, i to nawet w tak silnie etatystycznych
panstwach jak Rosja (rurociagg KTK — Kaspijskie Konsorcjum Rurociagow,
2014) czy Azerbejdzan i Turcja (BTC — Baku-Thilisi-Ceyhan, BP 2016).

W niniejszym rozdziale przedstawiono zaréwno rozwazania teoretyczne
na temat roli panstwa jako regulatora rynku opartego na infrastrukturze
sieciowej, jak i praktyczne przyklady modelowania rynkéw kolejowych
w $wiecie.

11
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Infrastruktura sieciowa a regulacja paristwowa

Prywatna forma wlasnosci nie oznacza, ze panstwo dokonuje abdykacji ze
swoich uprawnien w zarzadzaniu przedsiebiorstwem zajmujacym sie
transportem czy handlem publicznym. Infrastruktura przesylowa i dystry-
bucyjna energii zalicza sie do infrastruktury krytycznej, niezbednej do pra-
widlowego funkcjonowania kraju. W przypadku rynku kolejowego, ktory
w swoich poczatkach rozwijal sie gléwnie jako inicjatywa prywatna, czesto
dochodzito do nacjonalizacji wobec niespelniania przezen potrzeb panstwa.
Bedzie to przedmiotem rozwazan w dalszej czesci rozdzialu.

Nie uciekajac sie do tak radykalnych przypadkéw, nalezy zauwazy¢, ze za-
rowno kolej, jak i linie przesylowe i dystrybucyjne energii elektrycznej odgry-
waja znacznie wieksza role w spoleczenistwie niz tylko ich wymiar czysto han-
dlowy. Transport i energia sa podstawowymi wyznacznikami potencjalu
rozwoju gospodarczego panstwa. Wspélczesnie, w warunkach globalizacji
i Ztozonych proces6w produkcji, w ktérych wydluzaja sie lancuchy wartosci
dodanej, wlasciwie nie ma czysto lokalnej sfery gospodarki. Wraz z infra-
struktura telekomunikacyjna stanowia one zaplecze sieciowe, ktérego funk-
cjonowanie i prowadzenie dzialalnosci gospodarczej w jego ramach nie sg
mozliwe bez spetnienia odpowiednich wymogow technicznych. PKP Energe-
tyka jest spéltka szczeg6lna, poniewaz jest istotna dla dwoch kluczowych sie-
ciowych sektoréw gospodarki. Jej sie¢ dystrybucyjna ma zasieg ogélnopolski,
laczna dlugoéc przekracza 20 tys. km, jest jedynym dostawca energii trakcyj-
nej w Polsce (PKP Energetyka 2015).

Regulowanie sektoréw gospodarki opartych na infrastrukturach siecio-
wych w ostatnich dekadach bylo przedmiotem powaznych i szerokich dys-
kusji na calym Swiecie. W Europie najczesciej w tym kontekscie mowi sie
o liberalizacji rynku energii, budowie wspdlnego rynku energii (Unii Energe-
tycznej) oraz wspdlnego obszaru transportowego (patrz: rozdziat 5 i 6 niniej-
szej publikacji). Starania te przynosza rozne skutki, niekiedy odmienne od
zamierzonych, stad tez staly sie przedmiotem ozywionej dyskusji takze w na-
uce (Baldwin, Cave 1999; Hultén, Heglesson 1999). Niezwykle trudno jest
zdefiniowag, co jest dobra regulacja i jakie powinny by¢ jej cechy.

Staffan Hultén i Claes-Fredrik Heglesson (1999) w swoim tekscie ana-
lizuja dwa studia przypadku pokazujace rdzne strategie liberalizacyjne

12
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przyjete w XX wieku w Szwecji w stosunku do telekomunikacji i kolei. Po-
kazuja przy okazji, jak istniejacy rezim regulacyjny zaczyna wplywaé na
sposéb, w jaki zmiany w ideologii politycznej i technologii ksztaltujg... nowy
lad regulacyjny.

Kwestig zasadnicza jest ustalenie, czy dany obszar dzialalnosci daje pod-
stawy do stworzenia monopolu naturalnego, czy tez nie. Zgodnie z definicja
monopol naturalny wystepuje wtedy, kiedy mamy do czynienia z ograniczo-
nymi zasobami, rodzaj dzialalnosci gospodarczej z racji swoich cech we-
whnetrznych tego wymaga lub jesli jest to niezbedne ze wzgledu na tajnosc
i bezpieczenstwo panstwa. Rzecz w tym, ze wraz ze zmianami technologicz-
nymi lub systemowymi czynniki te moga ulega¢ zmianie. Nietrudno sobie
wyobrazi¢, ze zmiany w dostepnosci zasobow lub przejscie na inng technolo-
gie marginalizuje dawne formy dzialania. Wegiel drzewny nie jest dzi$ pali-
wem 0 znaczeniu strategicznym, a komunikacja nie odbywa sie z pomoca dy-
lizanséw.

Jednak pewna liczba ustug i débr publicznych (czyli takich, z ktérych
jednoczesnie moze korzystaé wielu uzytkownikéw w sposéb niekonfliktowy,
awiec nie ma sensu ponosi¢ naktadéw na konkurencje) ma tendencje do sta-
wania sie monopolem naturalnym (ibidem, 192). Autorzy cytuja tu definicje
pioniera badan w tym zakresie, Richarda Ely’ego, ktéry w roku 1923 do
monopoli naturalnych zaliczyl drogi i ulice, doki, mosty i promy, latarnie mor-
skie, szlaki wodne, porty, koleje, telegrafy, poczte, o$wietlenie elektryczne, ga-
zociagi, linie tramwajowe itp. Nie minelo sto lat, a z listy tej (m.in. na skutek
rozwoju technologii) wypadlo kilka pozycji, na przyklad poczta czy telegraf.

Istotnym elementem sa tez korzys$ci skali. Naturalny monopol pojawia
sie przede wszystkim tam, gdzie konkurencyjnie dzialajace podmioty nie
sa w stanie funkcjonowac¢ efektywnie. Co wiecej, monopol nie musi dotyczy¢
calego tancucha produkcji. Latwo to zrozumieé¢ na przykladzie energii elek-
trycznej, gdzie sprzedaz i produkcja moze by¢ w pelni konkurencyjna, a ope-
rowanie systemem przesylowym lub dystrybucyjnym juz nie. Kolejna kwestia
jest sprawa pewnoSci i ciggltosci dostaw, ktdra tez preferuje monopol. Cech
dzialalno$ci gospodarczej wymagajacych regulacji jest znacznie wiecej, moga
to by¢ takze nieréwna pozycja negocjacyjna, potrzeby koordynacji, zachowa-
nia antyrynkowe itp. (Baldwin, Cave 1999, 7-17).

13



Rozdziat 2

Hultén i Heglesson stawiaja teze, ze w debacie nad regulacja zderzaja sie dwa
podejscia: technologiczne i woluntarystyczne (wyrazajace wole prawodawcy).
Pierwsze zaklada, ze z czasem pojawia sie czynnik technologiczny, ktéry wy-
musza deregulacje danego sektora. Druga uznaje, ze decyduja o tym ideo-
logie polityczne. Obie maja jednak pewng wspélna ceche — zakladajg, ze czyn-
nik powodujacy zmiany w regulacji przychodzi z zewnatrz branzy, ktorej
dotyczy (Hultén, Heglesson 1999, 193).

Tymczasem dokladna historyczna analiza przypadkéw monopoli natural-
nych pokazuje, ze faktycznie wiele z nich istnieje wlaénie dlatego, ze zmiana
technologiczna w istocie staje sie cze$cia regulacji. Monopole naturalne
szwedzkiej infrastruktury telekomunikacyjnej i kolei z czasem wyczerpaty
swoje mozliwosci rozwojowe i znalazly sie w kryzysie. Doprowadzono zatem
do ich deregulacji, aby dzieki stworzeniu konkurencji poprawié¢ ich sytuacje.
Nowe podmioty wdrazaly r6zne innowacje i nowe technologie, osiagajac
wyzsza efektywnosc.

Po pewnym czasie jednak okazalo sie, ze wiele podmiotéw rywalizujacych
ze soba o rynek nie jest w stanie sie na nim utrzymac i ponosi¢ wydatkow
infrastrukturalnych, w efekcie dochodzilo do renacjonalizacji sektora. Z tym,
ze nowy monopol naturalny byl juz zupelnie inny od pierwotnego, poniewaz
na podstawie doswiadczen z okresu deregulacji, nabieral calkiem innego
ksztattu (ibidem, 205-207).

Zmiany maja zatem takze charakter wewnatrzsystemowy i wynikaja
z natury branzy, w ktorej sie dokonuja. Mozna wrecz probowac¢ dopatrywac
sie pewnej cykliczno$ci regulacji i deregulacji, na swoj sposob przypomina-
jacej cykl koniunkturalny Kondratiewa. Zmiana poziomu regulacji, pozwa-
lajaca zagospodarowa¢ innowacje i wieksza wydajnos¢ innego sposobu za-
rzadzania, poczatkowo przynosza korzystne efekty, sukcesywnie jednak
wyczerpujac swoje mozliwosci rozwoju i prowadzac do koniecznosci po-
nownej jej zmiany na inng. W podobnych kategoriach mozna rozpatrywac
zaréwno komercjalizacje PKP, ktora dokonala sie po roku 2001, jak i przy-
padki wielu innych firm kolejowych na Swiecie, ktére beda prezentowane
w dalszej czesci rozdzialu.

Robert Baldwin i Martin Cave (1999, 18-34) podchodza do problemu nieco
inaczej, skupiajac sie wlasciwie wylacznie na podejsciu woluntarystycznym,
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wymieniajac motywy, jakimi kieruja sie regulujacy. Na tej podstawie wyréz-
niaja cztery gléwne teorie regulacji:

« teoria interesu publicznego — celem jest zabezpieczenie interesu
0g6tu, w odréznieniu od interesu grup spotecznych, sektoréw czy in-
dywidualnych podmiotéw;

e teoria interesu grupowego — regulacja powstaje w wyniku interakcji
miedzy grupami interesu a ustawodawcag;

 teoriasily idei —do regulacji dochodzi na skutek $cierajacych sie roz-
nych pogladéw i idei dotyczacych danego sektora i roli panstwa w go-
spodarce;

e teoriainstytucjonalna— uregulowanie nastepuje w ramach istniejacych
instytucji i proceséw spolecznych, staje sie ona wiec wyrazem pogladoéw
w nich dominujacych.

Nie wchodzac w dalsze rozwazania, mozna zatozy¢, ze w zakresie motywacji
stojacych za poszczegllnymi teoriami regulacji stoi wypadkowa cech wymie-
nionych powyzej, a od sily i jakosci regulatora zalezy, ktéra z nich dominuje.
Ponadto wszystkie przemyslenia odnosza sie wylacznie do uwarunkowan we-
wnetrznych, nie biorac pod uwage czynnikow zewnetrznych (rywalizacja
miedzy panstwami, zagrozenia miedzynarodowe).

Co jest jednak niezwykle istotne w obu wymienionych powyzej opracowa-
niach, kwestia samej wlasnosci w danym sektorze nie jest najwazniejszym
elementem regulacji. O wiele istotniejsze sa zapisy prawne okreslajace spo-
sob funkcjonowania poszczegélnych sektoréw, poniewaz to one w istocie de-
cyduja o ich charakterze i skutecznosci realizacji interesu publicznego. Na
gruncie niniejszej analizy oznacza to, ze sam prywatny charakter wlasnosci
spolki PKP Energetyka nie stanowi zagrozenia dla interesébw panstwa, a ra-
czej to, czy rzad RP posiada instrumenty zabezpieczenia interesu publicznego
oraz wole i umiejetnosé ich stosowania tak, aby interesy grupowe (lub obce),
ideologia i problemy instytucjonalne (biurokracja) nie prowadzily do powsta-
wania zagrozen dla Polski.

Co do samej definicji interesu publicznego w zakresie transportu kolejo-
wego, wydaje sie, ze najlepsza jego definicje przedstawil fundusz powierniczy
Public-Private Infrastructure Advisory Facility oferujacy wsparcie techniczne
w zakresie reform infrastrukturalnych z udzialem kapitalu prywatnego, dzia-
lajacy w ramach Banku Swiatowego (2016b). Wedlug tego zestawienia na
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interes publiczny w zakresie transportu kolejowego skladaja sie cztery ele-
menty:

» efektywnos$c¢ techniczna — obejmuje prawidlowe zarzadzanie oraz od-

powiednia rownowage miedzy praca a technologia, owocujaca mozli-
wie najnizszymi kosztami transportu publicznego;

przystepnos¢ budzetowa — nakladajaca na wydatki publiczne jak naj-
nizsze, mozliwe do utrzymania obcigzenia, uzasadnione korzysciami
spolecznymi;

rynkowos$¢ — oferowanie ustug o oczekiwanej przez klientéw jako$ci
w rozsadnych cenach, zaréwno w transporcie pasazerskim, jak i towa-
rowym;

czystosc¢ i bezpieczenstwo — zapewnienie uzytkownikom, pracownikom
i spolecznosciom akceptowalnych poziomoéw bezpieczenstwa i ochrony
srodowiska.

Jak widaé, sam fakt, ze tak uznana instytucja jak Bank Swiatowy traktuje po-
wazhnie partnerstwo prywatno-publiczne jako sposéb na reforme kolei i za-
rzadzanie nia, pokazuje, ze sama forma wlasnosci podmiotéw prywatnych
operujacych na rynku kolejowym nie jest traktowana jako co$ nienormalnego.

Co wiecej, patrzac na wymienione wyzej aspekty interesu publicznego, nie

sposob nie zauwazy¢, ze podmioty prywatne, zwlaszcza w zakresie utrzymy-
wania jakosci w warunkach rynkowych oraz osiggania jak najwyzszej efek-
tywnosci, powinny by¢ w stanie lepiej wywigzywac sie z powierzonych zadan
od podmiotéw publicznych.

To samo zrédlo (Bank Swiatowy 2016b) definiuje réwniez najwazniejsze

zadania rzadu w organizacji transportu kolejowego. Obejmujg one:
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e tworzenie narodowych strategii transportu — wyznaczanie ogélnych ce-

6w i ram, w ktérych bedzie rozwija¢ sie i operowac kolej oraz inne ro-
dzaje transportu;

kreowanie struktur sektora kolejowego — ustanawianie podstawowych
instytucji, rownowazenie zadan podmiotéw prywatnych i panstwowych,
kreowanie konkurencyjnego srodowiska;

nabywanie ustug transportowych — rozwijanie metod specyfikacji i za-
kupu ustug kolejowych oraz udzielania koncesji w imieniu spote-
czenstwa;
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» regulacje sektora — tworzenie instytucji i sposobdw regulacji aspektow
ekonomicznych, technicznych, srodowiskowych i standardéw bezpie-
czenstwa na kolei;

 ulatwianie miedzynarodowej integracji kolei — tworzenie struktur mie-
dzyrzadowych promujacych interoperacyjnosc i cigglos¢ transportu;

e tworzenie aparatu administracyjnego — stworzenie instytucji rzado-
wych wykonujacych powyzsze zadania i nadzorujacych koleje pan-
stwowe.

Konczac ten watek, juz na podstawie powyzszych rozwazan (a w dalszej czesci
rozdzialu pojawia sie kolejne, bardziej szczegétowe studia przypadku) mozna
uznac, ze obecny etap rozwoju PKP Energetyki, kiedy spo6tka nalezy do pry-
watnego wlasciciela, podobnie jak cala struktura rynku kolejowego w Polsce,
moga okazac sie przejsciowe, a w przysztosci dojdzie do jego znaczacej prze-
budowy.

PKP Energetyka w systemie bezpieczeristwa energetycznego
i transportowego RP: krétkie wprowadzenie

Jak juz wspomniano, PKP Energetyka ma szczegolne znaczenie w skali kraju,
poniewaz ze wzgledu na infrastrukture, ktérej jest wlascicielem i operatorem,
jest istotna dla dwdch systeméw infrastruktury sieciowej: energetycznej i ko-
lejowej. Wynika to z jej historii: zostala utworzona w roku 2001, na podstawie
ustawy z 8 wrzesnia 2000 roku o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywaty-
zacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe” (Dz.U.
2000 nr 84, poz. 948). W wyniku jej implementacji doszlo do zasadniczej
restrukturyzacji kolei panstwowych, wydzielenia poszczegélnych spélek oraz
reorganizacji finanséw PKP.

Warto zauwazy¢, ze juz z tytulu ustawy wynikato, ze ustawodawca doce-
lowo planowat prywatyzacje przynajmniej niektérych komponentoéw przed-
siebiorstwa. W roku 2015 PKP Energetyka zostala sprywatyzowana poprzez
sprzedaz zagranicznemu inwestorowi CVC Capital Partners, ktory wskazat
zalezny od siebie podmiot Carryville Investments sp. z 0.0. jako nabywce
udzialéw w PKP Energetyce (Akt Notarialny Repertorium A 13493/2015).

Kwestie dotyczace bezpieczenstwa energetycznego sa w Polsce dyskuto-
wane w zasadzie nieustajaco, zmieniaja sie co najwyzej poruszane aspekty.
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Przez wiele lat dominowaly dyskusje zwigzane z nosnikami energii —w przy-
padku gazu ziemnego obawiano sie ryzyka odciecia dostaw z kierunku
wschodniego, sprawy wegla kamiennego budzily emocje w zwiazku z perma-
nentnie nawracajacymi kryzysami polskiego gérnictwa i obawami o jego
przysztos¢ w Swietle europejskiego pakietu energetyczno-klimatycznego.

W ostatnim okresie dolaczyly do tej dyskusji kwestie zwigzane z wydolno-
Scig krajowego systemu produkcji, przesylu i dystrybucji energii, a przyczyna
tego stanu rzeczy bylo oczywiscie wprowadzenie w sierpniu 2015 roku stopni
zasilania w energetyce wobec 6wczesnej fali upaléw, zmniejszajacej podaz
i radykalnie zwiekszajacej popyt na energie.

PKP Energetyka, mimo niewielkiego udzialu w krajowym rynku sprzedazy
energii, okazuje sie w tym konteksécie waznym elementem systemu, z racji
bycia jedynym podmiotem, ktéry posiada sie¢ dystrybucji w calym kraju
(PKP Energetyka 2015). Spolka zostala wyznaczona na operatora systemu
dystrybucyjnego 25 lipca 2001 roku, z ponowna decyzja wydang 14 marca
2008 roku na okres do 31 grudnia 2030 roku (Koncesja na dystrybucje energii
elektrycznej z dnia 25 lipca 2001 r.). Czynnikiem dodatkowym jest fakt catko-
witej integracji z systemem zasilania trakcyjnego PKP Polskie Linie Kolejowe.

Podobnie jak ma to miejsce w przypadku energetyki, transport kolejowy
jest jednym z najwazniejszych elementéw systemu gospodarczego panstwa.
Nalezy rowniez do najbardziej kosztownych w utrzymaniu, poniewaz w celu
prawidlowego funkcjonowania musi opierac sie na bardzo rozbudowanej in-
frastrukturze, obowigzkowo podlegajacej stalej konserwacji i modernizacji.

W przypadku Polski nakladaja sie na to dodatkowe naklady inwestycyjne
zwiazane z koniecznoscia calkowitej przebudowy czesci polaczen. Jeszcze
kilka lat temu wydatki majace obejmowa¢ caly sektor w latach 2014-2020
szacowano na 35 mld zlotych (z czego nasz kraj spodziewat sie, ze 25 mid
otrzyma w ramach dofinansowania Unii Europejskiej — Biedrzycka 2012;
Majszczyk 2013), dzi§ mowi sie juz 0 67 mid (Baj 2015).

Kwestie zwigzane z inwestycjami firmy PKP Energetyka beda jeszcze
przedmiotem analizy w osobnym rozdziale, jednak juz dzi$ nalezy postawié
pytanie, czy jednym z najwazniejszych intereséw rzadu RP w tym zakresie nie
powinno by¢ jak najefektywniejsze wydatkowanie tych §rodkéw. Caltkowita
katastrofa bylaby koniecznos¢ zwrotu czesci dofinansowania europejskiego,
a ze bywa to realnym zagrozeniem, mozna byto sie przekonaé¢ niedawno

18



PKP Energetyka a obowiqzki regulacyjne paristwa w modelowaniu rynku

z konferencji wicepremiera Mateusza Morawieckiego (PAP 2015b). Liczba
dowodow wskazujacych nato, ze firmy prywatne, nastawione na zysk i czesto
nieobciazone bagazem wydatkdw socjalnych sektora publicznego, sa w stanie
przeprowadzi¢ tego typu inwestycje w sposéb o wiele bardziej efektywny od
panstwowych, jest tak ogromna, ze trudno nawet podejmowa¢ dyskusje
w tym zakresie.

Z drugiej jednak strony, nie mozna przej$¢ obojetnie obok argumentéw
mowiacych o bezpieczenstwie panstwa w zakresie kontroli nad infrastruktura
krytyczna. Przypadek Polski jest tutaj ponownie bardzo szczeg6lny, ze wzgledu
na specyficzne polozenie geopolityczne. Przynajmniej jedno z sasiadujacych
panstw (Federacja Rosyjska), definiuje wprost sojusz wojskowy, do ktérego
nalezy Polska (NATO) jako ,.czynnik zagrazajacy bezpieczenstwu”, czyli de
facto wroga (Iz, kalen 2016).

Dokladna analiza tego typu zagrozen, wlacznie z mozliwosciami wcale nie
mniej niebezpiecznych przeje¢ ze strony Niemiec, bedzie jeszcze przedmio-
tem osobnej analizy w jednym z dalszych rozdzialéw, warto jednak wspo-
mnie¢ juz teraz, ze podobnie jak ryzyko zwracania §rodkéw europejskich,
rowniez wrogie przejecia okazywaly sie rzeczywistym niebezpieczenistwem,
czego dowodzi np. sprawa Acronu. Co istotne, jak na razie sprawe te udaje sie
Polsce kontrolowac bez radykalnych krokéw w zakresie zmiany wlasnosci, za
to z wykorzystaniem istniejacych regulacji i instytucji, takich jak np. Komisja
Nadzoru Finansowego (PAP 2015a).

Na tym etapie analizy logiczne jest okreslenie, czy statut spélki pozostaje
w zgodnosci z og6lnymi regulacjami rynku kolejowego oraz rynku energetycz-
nego w Polsce i czy moga one by¢ wystarczajacym gwarantem zapewnienia
interesu panstwa. W najbardziej szerokim sensie mozna to oczywiscie do-
mniemac¢, firma byla wczesniej przedsiebiorstwem panstwowym dzialaja-
cym w ramach Grupy PKP, ale warto przyjrze¢ sie niektérym zapisom
szczegO6lowym.

Statut firmy PKP Energetyka SA stanowi zalacznik do Aktu Notarialnego
Repertorium A 13493/2015, Kancelaria Notarialna Marek Bartnicki, Stawomir
Strojny, Wiktor Wagrodzki, Michal Kolpa NOTARIUSZE Spoétka cywilna.
W §6 wymienione sg obszary dzialalnosci spolki w liczbie az 85 pozycji rejestru
Polskiej Klasyfikacji Dzialalno$ci, jednak tylko czes¢ z nich ma znaczenie
z punktu widzenia przedmiotu niniejszej analizy. Sq to sprawy zwigzane z:
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a) wytwarzaniem i zaopatrywaniem w energie elektryczna (wytwarza-
nie, przesyl, dystrybucja, handel);

b) Swiadczeniem ustug elektroenergetycznych (naprawa i konserwacja
urzadzen; instalowanie maszyn, sprzetu i wyposazenia; roboty zwia-
zane z budowa linii telekomunikacyjnych i elektroenergetycznych;
wykonywanie instalacji elektrycznych; inzynieria i doradztwo tech-
niczne);

c) sprzedaza paliw (sprzedaz hurtowa paliw i produktow pochodnych;
sprzedaz detaliczna paliw do pojazdéw silnikowych na stacjach pa-
liw, handel paliwami gazowymi w systemie sieciowym).

Pozostale zapisy dotycza szeroko rozumianych prac remontowych, budowla-
nych, transportowych i innych, ktére de facto nie podlegaja wprost regulacji
ustawowej w zakresie bezpieczenstwa energetycznego i bezpieczenstwa
transportu kolejowego. Niemniej, zostana uwzglednione w kolejnym roz-
dziale jako przyklad wspélzaleznosci miedzy PKP Energetyka a podmiotami
nalezacymi do Grupy PKP.

W zakresie bezpieczenstwa energetycznego RP istotne sg punkty a) i c)
powyzszego zestawienia, przy czym wobec dominacji koncernu Polskie Gor-
nictwo Naftowe i Gazownictwo (PGNiG) na rynku sprzedazy gazu w systemie
sieciowym oraz posiadania przez PKP Energetyke 18 stacji sprzedazy paliw
kolejowych (PKP Energetyka 2015), punkt c) ma niewielkie znaczenie (jesli
nie liczy¢ zaopatrzenia lokomotyw spalinowych). Udzial w rynku dystrybucji
i handlu energia elektryczna takze nie nalezy do znaczacych (o czym juz
wspominano). Liczy sie dzi§ zatem gldwnie rozbudowana ogélnopolska sie¢
dystrybucyjna.

Dzialalnos¢ opisana powyzej jest Scisle regulowana w ustawie z 10 kwiet-
nia 1997 roku Prawo energetyczne (Dz.U. 1997 nr 54, poz. 348), gdzie w ob-
szarze zapewnienia bezpieczenstwa energetycznego do dzialalnosci spoiki
odnosza sie zapisy art. 3, ust. 16, 16a i 16b definiujace najwazniejsze pojecia
dotyczace tego zagadnienia:

»* bezpieczenstwo energetyczne — stan gospodarki umozliwiajacy po-
krycie biezacego i perspektywicznego zapotrzebowania odbiorcow
na paliwa i energie w sposob technicznie i ekonomicznie uzasad-
niony, przy zachowaniu wymagan ochrony srodowiska;
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» bezpieczenstwo dostaw energii elektrycznej — zdolnos¢ systemu do
zapewnienia bezpieczenstwa pracy sieci elektroenergetycznej oraz
réwnowazenia dostaw energii elektrycznej z zapotrzebowaniem na
te energie;

» bezpieczenstwo pracy sieci elektroenergetycznej — nieprzerwana
praca sieci elektroenergetycznej, a takze spelnianie wymagan w za-
kresie parametrow jakosciowych energii elektrycznej i standardéw
jakosciowych obstugi odbiorcéw, w tym dopuszczalnych przerw w do-
stawach energii elektrycznej odbiorcom konncowym, w mozliwych do
przewidzenia warunkach pracy tej sieci” (Dz.U. 1997 nr 54, poz. 348:
art. 3, ust. 16, 16a i 16b).

Co sie tyczy utrzymania infrastruktury, art. 4 ust. 1 wyraznie mowi, ze przed-
siebiorstwo energetyczne zajmujace sie przesytaniem lub dystrybucja paliw
lub energii, magazynowaniem paliw gazowych, jest zobowiazane utrzymywacé¢
zdolnos¢ urzadzen, instalacji i sieci do realizacji zaopatrzenia w te paliwa lub
energie w sposob ciagly i niezawodny, przy zachowaniu obowiazujacych wy-
magan jakos$ciowych.

Takze ust. 2, odnoszacy sie do zaspokajania potrzeb konsumentéw, sta-
nowi, iz przedsiebiorstwo takie musi zapewni¢ wszystkim odbiorcom oraz
przedsiebiorstwom zajmujacym sie sprzedaza paliw gazowych lub energii, na
zasadzie réwnoprawnego traktowania, Swiadczenie ustug przesylania lub
dystrybucji paliw gazowych lub energii, na zasadach i w zakresie okreslonym
w ustawie.

Pozostale aspekty uczestniczenia w sprzedazy paliw i energii reguluje caly
rozdzial 2 ustawy w przepisach szczeg6towych. Definiowana tam jest rola
Urzedu Regulacji Energetyki i jego prezesa, zasady okre$lania taryf itp.
Mozna zatem uznaé, ze w codziennej praktyce panstwo posiada srodki egze-
kucji swojego interesu wobec PKP Energetyki.

Na marginesie powyzszych rozwazan nalezy zauwazyc¢, ze spotka nie jest
pierwszym przypadkiem polskiego podmiotu prywatnego z udzialem lub wia-
snoscig kapitalu zagranicznego, ktéry zostal operatorem i/lub wlascicielem
infrastruktury krytycznej. Warto tu wskaza¢ takze inne przyklady:

e gazociag jamalski, ktérego wilascicielem jest EuroPolGaz (gtéwni
udzialowcy to PGNIG i Gazprom);

21



Rozdziat 2

e Orange Polska, w ktérej wiekszo$ciowym udzialowcem jest francu-
ska firma Orange, a ktora jest wlascicielem znaczacej czesci laczy te-
lekomunikacyjnych w Polsce;

 RWE Polska, posiadajaca zblizony udzial w rynku sprzedazy energii
elektrycznej do spétki PKP Energetyka i bedaca wtascicielem i ope-
ratorem infrastruktury dystrybucyjnej w Warszawie.

Ten ostatni przypadek jest szczeg6lnie ciekawy z punktu widzenia niniejszej
analizy, pokazuje bowiem, ze Urzad Regulacji Energetyki byl w stanie egze-
kwowa¢ realizacje interesu publicznego wobec tej spoétki. Najlepszym tego
dowodem jest brak wiekszych perturbacji w dostawach energii i zblizona do
Sredniej krajowej wysokos¢ taryf.

Nalezy tez zauwazy¢, ze ustawa z 28 marca 2003 roku o transporcie kole-
jowym (Dz.U. 2007 nr 16, poz. 94, z p6zn. zm.) wymienia enumeratywnie
najwazniejsze obszary regulacji ustawowej. Wykorzystuje przy tym narze-
dzia prawa administracyjnego, a takze elementy prawa cywilnego i kar-
nego. W duzej mierze jest rowniez implementacja prawa unijnego.

Najwazniejsze definicje przedstawiono w artykule 4, zgodnie z ktérym za
infrastrukture kolejowa uznaje sie linie kolejowe oraz inne budowle, budynki
i urzadzenia wraz z zajetymi pod nie gruntami, usytuowane na obszarze
kolejowym, przeznaczone do zarzadzania, obstugi przewozu oséb i rzeczy,
a takze utrzymania niezbednego w tym celu majatku zarzadcy infrastruktury
(ust. 1). Zgodnie z ust. 2 linia kolejowa to droga kolejowa (nawierzchnia ko-
lejowa wraz z podtorzem i budowlami inzynieryjnymi oraz gruntem, na kto-
rym jest usytuowana) majaca poczatek i koniec wraz z przyleglym pasem
gruntu (gruntami wzdtuz linii kolejowych, usytuowanymi po obu ich stro-
nach, przeznaczonymi do zapewnienia bezpiecznego prowadzenia ruchu ko-
lejowego).

Definicja ta podlega doprecyzowaniu w rozporzadzeniu Ministra Trans-
portu i Gospodarki Morskiej z 10 wrzesnia 1998 roku w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac budowle kolejowe i ich usytuowa-
nie (Dz.U. nr 151, poz. 987). Zgodnie z 88 powinna ona posiada¢ wyposazenie
techniczne zapewniajace osigganie okreslonych parametréw eksploatacyj-
nych. W jego sklad wchodzg m.in. zasilania elektrotrakcyjne i zasilania
elektroenergetyczne. Z pewnoscia nalezy zatem uznaé, ze dzialalnos¢ PKP
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Energetyki podlega z definicji regulacjom ustawy o transporcie kolejowym,
chociaz podstacje i sie¢ dystrybucyjna nie sa enumeratywnie wymienione.

Co istotne, w rozumieniu przepisu, granica majatku miedzy PKP Polskie
Linie Kolejowe SA (PKP PLK) a PKP Energetyka jest wyznaczona bardzo do-
kladnie — jest nig punkt przylaczenia sieci trakcyjnych do sieci dystrybucyj-
nych. PKP Energetyka wypelnia zadania operatora systemu dystrybucyjnego
(OSD) na majatku sieciowym nieobejmujacym sieci trakcyjnej, ktéra pozo-
staje integralng czescia drogi kolejowej i jest zarzadzana przez PKP PLK.

Powyzszy wniosek potwierdzaja rowniez najwazniejsze dane dotyczace
przeptywow finansowych. Wedlug danych KPMG (2015) do roku 2013 sp6tka
prowadzila wartg ok. 1,5 mld zlotych rocznie (40% przychodéw) sprzedaz
i dystrybucje energii oraz sprzedaz ustlug naprawczo-remontowych na po-
trzeby PKP SA, PKP PLK, PKP Cargo, PKP Intercity i innych spélek Grupy
PKP, zarazem dzierzawiac od nich nieruchomosci i zakupujac rozne ustugi.
Stad tez ich zwigzek pozostaje bardzo Scisly, cho¢ PKP Energetyka jest jedy-
nym prywatnym komponentem tego ukladu. Ma zarazem do$¢ znaczny
udzial w rynku remontéw i modernizacji linii kolejowych, oceniany na ok. 7%.
Obejmuje to m.in. ustuge utrzymania sieci trakcyjnej. Warto jednak zauwa-
zy¢, ze w ostatnich latach struktura sprzedazy energii przez spolke bardzo sie
zmienia, w roku 2014 juz ok. 70% sprzedawanego wolumenu energii elek-
trycznej stanowila energia nietrakcyjna. A PKP PLK nabywa aktualnie ener-
gie elektryczna takze od spétki Energa (PKP Energetyka 2015).

Istotne dla analizy problemu sa takze zapisy artykuldw 5 i 5a ustawy.
Pierwszy z nich wymienia dzialania, jakie zawieraja sie w pojeciu ,,zarzadza-
nia infrastruktura kolejowa”, co obejmuje m.in. budowe i utrzymanie infra-
struktury kolejowej oraz utrzymywanie infrastruktury kolejowej w stanie za-
pewniajacym bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego. Zadania te naleza
do spolki PKP Polskie Linie Kolejowe, z tym ze w kwestiach zwigzanych
z utrzymywaniem sieci trakcyjnej i dostawa energii, trudno sobie wyobrazi¢
brak zaangazowania PKP Energetyki. Wydaje sie jednak, ze cho¢by na grun-
cie ustawy o partnerstwie publiczno-prywatnym, da sie wypracowaé odpo-
wiedni model wspdlpracy, w ktérym spoétka prywatna jest po prostu podwy-
konawca wcigz panstwowej PKP PLK. Trudnosci w tej kwestii moga jednak
wynika¢ z artykulu 5a w kontekscie art. 5 ust. 6. Mowa tam o liniach o zna-
czeniu obronnym, gdzie tego typu wspoélpraca jest wykluczona.
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Wstepna analiza pokazuje zatem, ze z punktu widzenia bezpieczenstwa
energetycznego i bezpieczenstwa transportu kolejowego, regulacje ustawowe
w tym zakresie obejmuja jedynie cze$¢ aspektéw funkcjonowania przedsie-
biorstwa. Podlegaja one jednak nadzorowi regulacyjnemu ze strony odpo-
wiednich urzeddw, stad trudno tu dopatrywacé sie ewentualnego braku kon-
troli panstwa nad codzienna dziatalnoscia spotki.

Powyzsze ponownie sklania do konkluzji, ze najistotniejszym elementem
specyfiki spolki PKP Energetyka jest fakt, ze jest ona prywatnym wlascicie-
lem ogdlnopolskiej sieci dystrybucyjnej energii elektrycznej, zasilajacej sie¢
trakcyjna na liniach kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK.

Wracajac do kwestii transportowych, nalezy zauwazy¢, ze ustawa o trans-
porcie kolejowym porusza takze szczeg6towo sprawy zwigzane z interopera-
cyjnoscia (zostana one szczegdétowo omoéwione w rozdziale 6).

Komentujac na marginesie stan regulacji kolejowej w Polsce, warto zacy-
towa¢ komentarz prawny do ustawy o transporcie kolejowym (Wajda, Wierz-
bowski 2014, 34-35):

»Jakkolwiek w obrebie Unii Europejskiej wystepuje jednolity rynek kolejowy,
to poszczegodlne jego czesci skladowe sa regulowane czestokro¢ w odmienny
sposéb w poszczegélnych panstwach cztonkowskich. Przy czym réznice te nie-
jednokrotnie maja bardzo powazny i daleko siegajacy charakter. Zjawisko to za-
sluguje na — jak sie wydaje — negatywna ocene. Utrudnia ono bowiem wypraco-
wanie jednolitego modelu regulacji rynku kolejowego w Unii Europejskiej,
co z kolei — z uwagi na wystepujace ryzyko polityczne — ma negatywny wplyw
na decyzje gospodarcze podejmowane tak przez przewoznikéw kolejowych, jak
i zarzadcow infrastruktury.

Celowe jest takze zwrdcenie uwagi na niejednokrotnie mato precyzyjny cha-
rakter samych postanowien aktéw prawa unijnego, jak tez — w rezultacie — ak-
tow porzadku krajowego stanowigcych implementacje rzeczonych aktéw do po-
rzadku krajowego, ktory skutkuje powaznymi problemami na etapie stosowania
tych regulacji i poszukiwania rozwigzan problemoéw narostych w praktyce funk-
cjonowania rynku kolejowego.

Wskazane problemy sa dodatkowo potegowane —w obrebie polskiego rynku
kolejowego — przez niewielka praktyke regulacyjna wlasciwych organéw admi-
nistracji publicznej, niewielkie zainteresowanie materig komentowanej ustawy

24



PKP Energetyka a obowiqzki regulacyjne paristwa w modelowaniu rynku

posréd doktryny prawa, jak tez przez niewielka praktyke orzeczniczg czy to sg-
doéw administracyjnych, czy to sadéw powszechnych”.

Problemy reformy rynku kolejowego na $wiecie

Analizowane dalej przyklady dobitnie pokazuja prawdziwos$¢ powyzszego
sformulowania. Sprawy kolei sg tak skomplikowane i specyficzne, ze trudno
mowié o jakim$ uznanym za powszechny modelu regulacji tego rynku. Sama
kwestia reformowania i regulacji sektora kolejowego jest przedmiotem ob-
szernych badan na calym $wiecie.

Nierzadko reformy przyjmuja postaé partnerstwa publiczno-prywatnego.
Studia przypadku dotyczace tego zjawiska mozna przesledzi¢ dokladnie na
stronie Railway Reform: Toolkit for Rail Sector Performance, administrowa-
nej przez Public-Private Infrastructure Advisory Facility, nalezacej do Grupy
Banku Swiatowego (Bank Swiatowy 2016a). Mozna tam znalez¢ dobrze opi-
sane i zbadane modele organizacji rynku kolejowego w Australii, Chinach,
Indiach, Kamerunie, Maroku, Polsce, Rosji, Wielkiej Brytanii i na Litwie.
W dalszej analizie, w oparciu o zrodla szczeg6lowe, przeanalizowano przy-
klady organizacji rynku kolejowego w panstwach, ktére mozna uznac za re-
ferencyjne dla Polski badz ze wzgledu na charakter gospodarki i czilonkostwo
w UE (Szwecja, Niemcy, Wielka Brytania), badz z uwagi na uchodzacy za
wzorcowy charakter organizacji rynku kolejowego (Japonia).

Studium przypadku: Szwecja

Od konca lat 80. XX wieku Szwecja stanowi ciekawy przyklad kraju europej-
skiego odchodzacego od monopolu panstwowego w zakresie ustug kolejo-
wych. Pierwszg istotng zmiang dotychczasowego stanu rzeczy byto rozdziele-
nie infrastruktury od dzialan operacyjnych w ramach procesu separacji
pionowej dokonanej w roku 1988. Dzialanie to stalto sie pierwszym krokiem
na drodze do liberalizacji rynku kolejowego w Szwecji i pelnej liberalizacji
ustug transportowych (Alexandersson, Hulten 2008).

Proces ten dokonal sie w kilku etapach. Pierwszym z nich byla calkowita
liberalizacja przewoz6w towarowych w roku 1996, a ostatnim pelne otwarcie
rynku przewozéw pasazerskich w latach 2009-2011 (Alexandersson 2014).
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Oznaczalo to definitywny koniec monopolu przewoznika narodowego. SJ AB,
mimo konkurencji innych firm z UE, pozostaje jednak najwiekszym operato-
rem w zakresie przewozow pasazerskich (About SJ 2015). Podobnie dominu-
jaca pozycje zachowal narodowy operator przewozéw towarowych Green
Cargo AB (Alexandersson 2014). Obie firmy pozostajg w 100% wlasnoscia
panstwa.

MalmélE—r

Rys. 2. 1. Szwedzka paristwowa sie¢ kolejowa

Zrédto: Transport Analysis 2014, 14.

Szwedzka sie¢ kolejowa sklada sie z okolo 11 900 km linii kolejowych, wyko-
rzystywanych zaréwno do przewozéw pasazerskich — regionalnych i dlugo-
dystansowych — oraz towarowych. 81% z nich jest zelektryfikowanych
(Alexandersson 2013).

Energia elektryczna zasilajaca sie¢ trakcyjna jest zapewniana przez do-
stawcow zewnetrznych — firmy energetyczne. Trafia do sieci trakcyjnej przez
osiem stacji i 48 podstacji rozsianych na terenie calego kraju (Frey 2012, 29;
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Transport Analysis 2014). Za jej dostarczanie i dystrybuowanie w sieci kole-
jowej odpowiedzialny jest panstwowy zarzadca infrastruktury — Agencja ds.
Transportu (Trafikverket). Kupuje on wiekszo$¢ energii na rynku spotowym
— Nord Pool Spot. Okolo 20% energii kupowanych jest w oparciu o szacowane
roczne zapotrzebowanie z 5-letnim wyprzedzeniem. Ma to na celu zréwno-
wazenie wahan cen energii, jakie wystepuja na rynku spotowym. Operatorzy
rywalizujacy na liniach szwedzkich nie moga w chwili obecnej dokonywac¢
bezposrednich zakup6w energii od dostawcéw zewnetrznych (Facchinetti
2013, 122).

Kolej szwedzka jest przykladem czystego, instytucjonalnego rozdzielenia
infrastruktury od przewozoéw. Infrastruktura stanowi niemal w catosci wla-
snoé¢ panstwa. Trafikverket odpowiada za zarzadzanie okolo 80% calosci
funkcjonujacej infrastruktury.

Do jej podstawowych zadan nalezy zarzadzanie, planowanie irozwoj
zrébwnowazonego systemu transportowego. Agencja odpowiedzialna jest
takze za utrzymywanie i rozwoj sieci drog i linii kolejowych. Dzialania zwig-
zane z utrzymywaniem wiasciwego stanu technicznego sa wykonywane gtow-
nie w postaci zamowien zlecanych innym podmiotom panstwowym i prywat-
nym zazwyczaj w formie postepowania ofertowego Trafikverket (2015).

W przewozach dominuje ruch pasazerski, ktory stanowi okoto 70% calosci
przewozéw. Jest to szczegOlnie widoczne na obszarach gesto zaludnionych
w Srodkowej i poludniowej czesci kraju. W czesci péinocnej sytuacja jest
odwrotna — przewozy towarowe stanowia okolo 80% calosci przewozéw
(Transport Analysis 2014, 17). Przewozy towarowe i pasazerskie pozostaja
rozdzielone. Rynek jest w pelni zliberalizowany. Firmy przewozowe maja nie-
ograniczony dostep do sieci kolejowej pozostajacej pod kontrola panstwa. Za
regionalne przewozy pasazerskie odpowiedzialnych jest 21 regionalnych
agencji transportu publicznego (ibidem, 19).

Studium przypadku: Japonia

Obecny ksztalt organizacyjny japonskich kolei jest wynikiem dlugiego pro-
cesu prywatyzacyjnego przeprowadzonego od roku 1987. Dodatkowym czyn-
nikiem wplywajacym na sposéb funkcjonowania i zarzadzania koleja w Japo-

nii jest udany i szybki rozwoj japonskich kolei wysokich predkosci, ktore
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uznaé nalezy za wielki techniczny sukces. Dlatego obecny ich ksztalt jest
unikalny i nie znajduje odpowiednika na rynku europejskim. Stanowi jedno-
cze$nie wzorcowy niemal przyklad udanej prywatyzacji, ktérej komercyjny
sukces nie spowodowal wiekszych zagrozen dla bezpieczenstwa i jakosci
przewozow.

Japonskie linie kolejowe maja okolo 27 tysiecy kilometréw dlugosci. Linie
zelektryfikowane licza ponad 15 tysiecy kilometréw. Tylko w roku 2010 ja-
ponskie koleje przewiozly okolo 22 669 milionéw pasazerow (AJTP Infor-
mation Center 2015). Specyficzne warunki geograficzne sprzyjaja wykorzy-
staniu transportu kolejowego. Okolo 60% powierzchni kraju pokrywaja gory,
a wiekszo$¢ z ponad 128-milionowej populacji zamieszkuje gesto zaludnione
obszary wielkich metropolii.

Dzieki rozpoczetemu w roku 1964 programowi budowy kolei wysokich
predkosci (Shinkansen) udalo sie stworzy¢ realng alternatywe dla komunika-
cji lotniczej w polaczeniach miedzymiastowych. Transport kolejowy w po-
rownaniu do innych rodzajow komunikacji pozostaje w Japonii szczegolnie
atrakcyjny na dystansach miedzy 500 a 750 km, obstugujac w tym segmencie
niemal 70% calosci transportu pasazerskiego (Policies and governance for
faster and more attractive rail transportation — Examples from China, In-
dia and Japan 2013, 41).

Obecna struktura kolei japonskich jest wynikiem udanego, choé¢ jedynie
czesciowego, procesu prywatyzacji. Decyzja podjeta zostala w drugiej polowie
lat 80., a sam proces zapoczatkowany w roku 1987. Powodem przeksztalcenia
istniejacych od roku 1949, narodowych kolei japonskich (JNR — Japan Na-
tional Railway) bylo rosnace od lat 60. zadtuzenie, ktére w momencie rozpo-
czecia przeksztalcen siegneto kwoty okoto 300 miliardéw dolaréw — dla calej
grupy i spotek zaleznych (Kopicki, Thompson 2000, 74).

W momencie prywatyzacji koleje narodowe byly dominujacym podmio-
tem na rynku polaczen miedzyregionalnych/dalekodystansowych. W zakre-
sie polaczen lokalnych i sieci dojazdowej dzialalnos¢ kolei narodowych uzu-
pelniana byla przez duza grupe firm prywatnych. JNR zostala podzielona na
siedem niezaleznych spolek komercyjnych, z ktérych sze$¢ rozpoczelo dzia-
falno$¢ na rynku pasazerskim, a si6dma transportowym.

Spolki te tworza Japan Railways (JR Group). Sa to:

* JR Hokkaido
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* JR East

* JR Central

* JR West

* JR Shikoku

* JR Kyushu

* JR Freight (sp6itka towarowa).

Sapporo ]
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“Nagoya

-‘Kagoshima

Rys. 2. 2. Zasieg terytorialny poszczegélnych spétek nalezacych do JR oraz rozktad linii
wysokich predkosci (Shinkansen)
Zrédto: Japan Railways (JR).

Trzy sposréd siedmiu spolek operujacych na gtéwnej wyspie Honsiu zo-
staly w pelni sprywatyzowane i nie otrzymuja dotacji panstwowych. Proces
ten objal w pierwszej kolejnosci najwieksza spétke JR East, a zakonczyt sie
w roku 2002 (Mizutani, Nakamura 2004, 307). Pozostale dwie spolki dziala-
jace na gléwnej wyspie Japonii zakonczyly proces prywatyzacji w roku 2004

(JR West) i 2006 (JR Central) (Ryusuke 2012, 46).
JR Shikoku, JR Kyushu, JR Hokkaido oraz transportowa JR Freight nie
zostaly sprywatyzowane. Ze wzgledu na wielko$¢ przewozéw kolejowych na
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mniejszych wyspach japonskich ich dzialalno$¢é musi byé¢ dotowana ze $rod-
koéw publicznych. Wszystkie pozostaja wlasnoscig panstwowa —od roku 2003
calosc ich udzialéw jest w posiadaniu Japan Railway Construction, Transport
and Technology Agency (JRTT).

Transport towaréw jest obstugiwany przez firmy odseparowane od prze-
woznikéw pasazerskich. Dominujaca pozycje ma panstwowa JR Freight — je-
dyna firma o charakterze ogélnokrajowym. Nie dysponuje ona swoja wlasna
infrastruktura kolejowa (poza niewielkimi wyjatkami), korzystajac z sieci innych
operatoréw kolejowych. Istnieje takze jedenascie mniejszych spoélek prywat-
nych zajmujacych sie dzialalnoscig transportowa na rynkach lokalnych.

Obok spétek wechodzacych w sktad JR Group w Japonii dziala duza liczba
malych firm zajmujacych sie obsluga polaczen regionalnych. Sa to zazwyczaj
firmy obstugujace jedna, dwie linie w ramach sieci dojazdowych i miejskich
duzych aglomeracji.

Obecnie w Japonii dziala ponad 150 operatoréw kolejowych (Takatsu
2007, 7). Czesc z nich dysponuje jednak rozbudowana siecia kolejowa liczaca
do kilkuset kilometréw. Przykladem moga by¢ takie firmy jak Kintetsu, Tobu
czy Meitetsu, ktérych sieci polaczen kolejowych licza odpowiednio 508, 463
i 442 kilometry (Policies and governance for faster and more attractive rail
transportation — Examples from China, India and Japan 2013, 39).

Obok tych duzych graczy ponad 100 firm prywatnych oferuje przewozy
na liniach podmiejskich i dojazdowych. Sieci kolejowe zarzadzane przez te
firmy licza okolo 5000 km (Kopicki, Thompson 2000, 79). Zazwyczaj firmy
te sg wlascicielami wykorzystywanej infrastruktury kolejowej. Przewoznicy
lokalni dominuja w statystykach przewozonych pasazeroéw. W roku 2011,
z 0golnej liczby 22 706 milionéw pasazeréw, mate podmioty przewiozly
13 092 miliony, w poréwnaniu do 8837 milionéw pasazeréw obstuzonych
przez operatorow JR Group i 3055 milionéw przewiezionych przez innych
kolejowych przewoznikéw publicznych (np. spétek panstwowych bedacych
operatorami metra — Transport Analysis 2014, 36).

Specyfika japonska jest silna konkurencja na rynku ustug lokalnych. Co
interesujace, nie odbywa sie ona w oparciu o jedng sie¢ kolejowa. Sieci kole-
jowe malych spélek prywatnych oraz duzych operatoréw JR Group sg od sie-
bie w duzym stopniu odseparowane. Zamiast kilku operatoréw walczacych
o klientéw na pojedynczej trasie, konkurencja wérdd spolek kolejowych jest
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zorganizowana wzdtuz linii réwnoleglych — tworzacych gesta sie¢ wokét du-
zych osrodkéw miejskich. Przykladem moze byé¢ tu zageszczona sie¢ wokot

Tokio (rysunek 2. 3).
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Kazdy kolor oznacza linig nalezacg do innego operatora ruchu pasazerskiego.

Zrédto: hitp:/ /www.travel-around-japan.com/jis-private-railroad.html.

W przypadku odseparowanych od siebie geograficznie firm wchodzacych
w sklad JR Group konkurencja ma miejsce na poziomie jako$ci ustug i wzrostu

wydajnosci. W tym przypad

ku ocena dokonywana jest przez regulatora,

ma podstawie wypracowanych, jednakowych dla wszystkich kryteriow. Uzy-
skane wyniki maja wplyw na wysokos¢ ustalanych taryf (Mizutani i Naka-
mura 2004, 311). Powyzsza sytuacja determinuje takze ksztalt i zakres dziala-
nia poszczegdlnych spoéltek kolejowych — zaréwno lokalnych, jak i regionalnych.

Dla poprawienia wyniku finansowego oraz zwiekszenia liczby podréz-
nych, poszczeg6lne firmy prowadza szeroka dzialalnos¢ pozakolejowa (m.in.
hotelarska, deweloperska, handlowa, IT). Stanowi to duza cze$¢ ich biznesu
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i wyraznie odrdznia od odpowiednikéw europejskich, dla ktérych tego typu
przedsiewziecia, jesli wystepuja, maja zazwyczaj marginalny charakter. Do-
brym przykladem tak rozbudowanej dzialalno$ci biznesowej jest zakres ak-
tywnosci JR Kyushu Railway Company (Company Summary).

Podzial japonskich kolei narodowych spowodowat takze rozdziat calej in-
frastruktury bedacej w posiadaniu tej firmy. Kazda z szesciu spoélek kolejo-
wych zajmujacych sie przewozami pasazerskimi stala sie takze wlascicielem
sieci trakcyjnych i infrastruktury. Wszystkie sze$¢ spolek pasazerskich odpo-
wiada za budowe, zarzadzanie i utrzymanie oraz uzytkowanie sieci kolejo-
wych na obszarze swojej dzialalnosci.

Spolki sg takze wlascicielami linii Shinkansen, zbudowanych przed pry-
watyzacja. Wyjatkiem od tej reguly jest budowa i eksploatacja nowych linii
kolei duzej predkosci. W przypadku tego typu kolei poszczegdlne spotki wy-
korzystuja tabor i zajmuja sie utrzymaniem infrastruktury, ponoszac koszty
wynajmu. Wysokie koszty inwestycyjne uniemozliwialy budowe tych kolei
przez nowo powstale spotki pasazerskie. Wymusilo to na rzadzie zmiane za-
pisow ustawy Nationwide Shinkansen Railway Development Act z roku 1997
i przebudowe systemu finansowania nowych linii Shinkansen.

Podmiotem odpowiedzialnym za budowe szybkich pociagéw zostala
agencja panstwowa JRTT (Transport Analysis 2014, 45). Zgodnie z no-
wym systemem finansowania koszty budowy ponoszone sg przez rzad cen-
tralny i wladze samorzadowe (odpowiednio 2/3 i 1/3). Operatorami nowych
linii staja sie spolki JR na obszarze swojej dzialalnosci, ktére wnosza oplate
za wynajem (Tamura 2012, 22). Agencja JRTT nie zarzadza i nie utrzymuje
bezposrednio infrastruktury kolejowej. Nie jest takze operatorem ruchu pa-
sazerskiego (Transport Analysis 2014, 46).

Geograficzny podzial infrastruktury kolejowej i pionowa integracja w ra-
mach tego podziatlu odr6znia spélki japonskie od odpowiednikéw europej-
skich. W istotny sposob wplywa to na strukture i wielko§¢ poszczeg6lnych
firm. Przykladem moze byc¢ tutaj JR East — pierwsza w pelni sprywatyzowana
korporacja. Jest to jednocze$nie najwieksze przedsiebiorstwo kolejowe na
Swiecie. JR East zarzadza 70 liniami pasazerskimi liczacymi lacznie ponad
7500 km (ponad 5500 km zelektryfikowanych). W ciaggu jednego dnia siec¢
przewozi okoto 17 min pasazeréw, a flota kolejowa to ponad 13 000 jednostek
(East Japan Railway Group 2009, 4). Integracja pionowa wymusza bardzo
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rozbudowana strukture organizacyjna, ktéra zarzadza wszystkimi procesami
w ramach kompletnego lancucha modelu funkcjonowania kolei (konstrukcja,
zarzadzanie, utrzymanie i operacje na liniach kolejowych).

Wspomniany wyzej brak bezposredniej konkurencji na liniach (jedynie
konkurencja na rynkach lokalnych z przewoznikami prywatnymi na liniach
rownoleglych) z jednoczesnym przeniesieniem konkurencji na poziom jako-
Sci ustug i wydajnosci — ocenianej przez panstwowego regulatora, determi-
nuje mozliwos¢ i potrzebe dywersyfikacji dziatalnosci biznesowej. Istotna jest
takze bardzo duza konkurencja ze strony transportu drogowego (sie¢ auto-
strad) oraz linii lotniczych. Ma na to réwniez wplyw zmieniajaca sie sytuacja
demograficzna — starzenie sie spoleczenstwa i ujemny przyrost naturalny.

Od poczatku lat 90. zeszlego wieku ruch pasazerski pozostaje na niemal
niezmienionym poziomie — odnotowujac lekki spadek. Wszystkie linie kole-
jowe nalezace do JR Group znaczaco zwiekszyly inwestycje w infrastrukture
i nowe technologie, poprawiajac efektywno$c przewozéw pasazerskich. Po-
mimo tego spadek ruchu pasazerskiego przy utrzymaniu poziomu inwestycji
nie pozwolil na znaczaca poprawe efektywnosci finansowej (Roland Beger
Strategy Consultants 2012, 63).

W celu podniesienia wynikow finansowych japonskie przedsiebiorstwa
kolejowe musza poszukiwaé¢ nowych rynkdw zagranica i rozszerzaé strukture
biznesowa (Shang-su 2015). Dzialalnos¢ pozakolejowa ma na celu maksyma-
lizacje wplywow, ale takze zwiekszenie liczby oséb korzystajacych z trans-
portu kolejowego i poprawe jako$ci ustug. JR East posiada w chwili obecnej
bardzo szeroki zakres aktywnosci. Poza dzialalnoscia kolejowa jest to m.in.
prowadzenie ustug magazynowych, organizacja transportu autobusowego,
ustug finansowych, hotelarskich, reklamowych, dzialalno$¢ budowlana, do-
stawy i produkcja energii, produkcja maszyn, handel, ubezpieczenia, leasing,
a nawet produkcja napojow. Ponad 30% przychod6w spolki pochodzi spoza
sfery ustug transportowych (East Japan Railway Company 2015a).

Wydaje sie, ze w przypadku Japonii, pelna pionowa integracja przeprowa-
dzona w procesie prywatyzacji, oddajaca zaréwno infrastrukture, jak i dzia-
lalnos¢ operatorska w rece prywatnych (skomercjalizowanych) spoétek, przy-
nosi dobre efekty, stawiajac japonskie linie kolejowe, po 2005 roku (Roland
Beger Strategy Consultants 2012, 56), w grupie najnowoczesniejszych i naj-
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bezpieczniejszych na $wiecie. W rekach panstwa pozostal jedynie nadzor i wy-
znaczanie strategicznych kierunkéw rozwoju kolei oraz wspieranie dzialalnosci
kolejowej w obszarach, gdzie dzialanie podmiotéw prywatnych nie znajduje
ekonomicznego uzasadnienia.

Studium przypadku: Wielka Brytania

Obecna struktura kolei w Wielkiej Brytanii stanowi wynik procesu przeksztal-
cen zainicjowanych w latach 1994-1997, ktéry doprowadzit do pelnej prywaty-
zacji zaréwno rynku przewozow (pasazerskich i towarowych), jak i infra-
struktury kolejowej. Proces ten ulegl powaznej korekcie na poczatku XXI
wieku. Od roku 1948 koleje brytyjskie zostaly upanstwowione poprzez nacjo-
nalizacje aktywow tzw. Wielkiej Czworki regionalnych kolei prywatnych.
Okres nacjonalizacji charakteryzowal sie rosnagcym deficytem i uzaleznie-
niem od subsydiow rzadowych. Pomimo podejmowanych Kilkukrotnie préb
modernizacji i restrukturyzacji sytuacji nie udalo sie uzdrowié. Pogarszatl sie
takze stan techniczny infrastruktury.

Prywatyzacja przeprowadzona w latach 1994-1997 zmienila calkowicie
strukture kolei w Wielkiej Brytanii. Podstawa prawng prywatyzacji kolei bry-
tyjskiej byl The Railways Act 1993 z listopada 1993 roku (Kopicki, Thompson
2000, 233). Zgodnie z ta ustawa wladze wprowadzily najbardziej ambitny
i liberalny program reform w calej Europie. Koleje zostaly podzielone na po-
nad trzydziesci spolek, ktére w okresie 1993-1996 ulegty prywatyzacji. Tabor
kolejowy zostal wydzielony do trzech firm (tzw. Roscos), ktérych celem bylo
leasingowanie sprzetu do operujacych na rynku spolek pasazerskich. Ustugi
pasazerskie w pelni sprywatyzowano, a rynek otwarto dla firm prywatnych
operujacych w UE w oparciu o franczyze (franchise contract). Infrastruktura
kolejowa zostala przekazana pod zarzad Railtrack, podmiotu sprywatyzowa-
nego w roku 1996 (Dehornoy 2011, 6).

Plan prywatyzacji musiat zosta¢ poddany w latach 2001-2003 istotnym
korektom. Ogélnie zly stan infrastruktury okazal sie czynnikiem znaczaco
wplywajacym na wyniki spdlek dzialajacych na brytyjskim rynku. Spétka Ra-
iltrack — zarzadca calej infrastruktury kolejowej — nie byla w stanie nadrobié¢
wieloletnich zaniedban inwestycyjnych i Swiadczy¢ ustug w stosunku do ope-
ratoréw pasazerskich i towarowych na odpowiednio wysokim poziomie przy
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jednoczesnej wyplacie dywidendy. Prace remontowe powodowaly wzrost
kosztow i zaktdcenia w ruchu kolejowym, co odbijalo sie na wynikach spoélek
operatorskich i dalszym obnizeniu jakoéci ustug kolejowych.

Bezposrednia przyczyna decyzji o bankructwie spotki odpowiedzialnej za
infrastrukture kolejowa w Wielkiej Brytanii byla seria katastrof i zte wyniki
finansowe za lata 2000-2001. Katastrofy kolejowe, w tym wypadek w Hat-
field z pazdziernika 2000 roku, wykazaly zap6znienie inwestycyjne skutku-
jace powaznym obnizeniem bezpieczenstwa. Przedstawiony w maju 2001
roku raport finansowy wykazywal ponad pét miliarda funtéw strat za rok
2000, co spowodowalo dramatyczny spadek notowan spoélki i jej bankructwo
(,The Economist” 2001). W pazdzierniku 2002 roku majatek Railtrack zostal
przejety przez Network Rail. Nowy zarzadca infrastruktury kolejowej w okre-
sie od 2002 do 2014 roku pozostal spotka komercyjna — ,,not for dividend”.
Od 1wrzesnia 2014 roku jest spolka sektora publicznego (Network Rail
2015c). 1 lipca 2015 roku zmienit sie takze sklad akcjonariatu spétki. W miej-
sce dotychczasowych 46 cztonkéw publicznych, jedynym udzialowcem pozo-
staje Sekretarz Stanu (Network Rail 2015d).

W Wielkiej Brytanii nie istnieje przewoznik narodowy. Ruch pasazerski
obstugiwany jest przez 26 prywatnych operatoréw z obszaru calej UE. Dzia-
lalnos¢ wiekszosci operatoréw opiera sie na kontraktach czasowych (franczy-
zach), zawieranych zazwyczaj z Departamentem Transportu (wyjatek np.
ScotRail). Dzialalno$¢ poszczeg6lnych przewoznikow rézni sie pod wzgledem
skali. Od wyspecjalizowanych ustug na jednej linii (np. Eurostar — obstugu-
jace polaczenie Londynu z Paryzem i Brukselg), po linie ogélnokrajowe — np.
Cross Country (Network Rail 2015b). Przewozy towarowe obstugiwane sa
oddzielnie przez oSmiu operatoréw. Stanowia one jednak margines w catosci
przewozoéw kolejowych. Jest to okolo 7% pociagokilometréw — przy $redniej
dla Unii Europejskiej wynoszacej 20%. Rynek przewozéw kolejowych jest
drugim co do wielkosci w Europie (Independent Regulators’ Group — Rail
2015).

Brytyjskie linie kolejowe charakteryzuje rozdzielenie infrastruktury od
operacji przewozowych i transportowych. Zarzadca infrastruktury nie pro-
wadzi ustug przewozowych. Ogdlna dlugosé linii dostepnych w Zjednoczo-
nym Krélestwie wynosi 15 760 km, z tego 5272 km — jedna trzecia — jest ze-
lektryfikowana (Office of Rail Regulation 2015).
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Po przejeciu infrastruktury kolejowej przez Network Rail znaczaco pod-
niesiono inwestycje publiczne na infrastrukture kolejowa. Celem bylo pod-
niesienie poziomu bezpieczenstwa i poprawa stanu infrastruktury. Srodki na
utrzymanie infrastruktury kolejowej pochodza od operatoréw ruchu pasazer-
skiego i towarowego oraz grantoéw publicznych na modernizacje. W roku
2009 byto to odpowiednio 2 i 3,9 mld funtéw (Dehornoy 2011, 7).

Program inwestycyjny zaczyna przynosi¢ wymierne efekty. Po okresie
istotnego obnizenia poziomu bezpieczenistwa w czasie przed i po prywatyza-
cji, koleje brytyjskie notuja wyrazny wzrost w tym zakresie. Obecnie Wielka
Brytania nalezy do krajow o najwyzszym poziomie bezpieczenstwa w ruchu
kolejowym. Poziom wykorzystania infrastruktury kolejowej jest bardzo wy-
soki, plasujac ustugi kolejowe na drugim, po Holandii, miejscu w Unii Euro-
pejskiej. W latach 1995-2011 sprywatyzowane koleje brytyjskie odnotowaly
wzrost liczby pasazerdw.

Podobnie wysoki jest poziom inwestycji (Network Rail 2015a). Network
Rail zatrudnia okolo 35 tysiecy pracownikéw, z tego wiekszo$¢ w obszarach
zwigzanych z utrzymaniem infrastruktury kolejowej (National Audit Office
2015, 3). Realizowany obecnie program inwestycyjny zaklada m.in. znaczne
zwiekszenie stopnia elektryfikacji. Wedtug obecnych planéw do 2020 roku po-
ziom elektryfikacji ma sie zwiekszy¢ do okoto 54% catosci obstugiwanych linii
kolejowych. Spolka realizuje centralne zakupy energii elektrycznej i zapewnia
dostawy pradu wszystkim uzytkownikom sieci kolejowej. W zakupach energii
przewazaja kontrakty dlugoterminowe np. zawarty w styczniu 2013 roku 10-
letni kontrakt z koncernem EDF Energy na dostawy 3,2 TWh energii elektrycz-
nej rocznie z odmiu elektrowni jadrowych (Network Rail 2013).

Studium przypadku: Niemcy

Zgodnie z rankingiem Rail Liberalisation Index rynek niemiecki zajmuje
trzecie, po Szwecji i Wielkiej Brytanii, miejsce w Europie pod wzgledem stop-
nia dostepu do rynku kolejowego (IBM Global Business Services 2011, 17).
Niemiecki rynek kolejowy jednak mocno rézni sie od dwdch analizowa-
nych wyzej. Nie wystepuje na nim wyrazne rozdzielenie infrastruktury ko-
lejowej od Swiadczenia ustug przewozowych (pasazerskich i towarowych),
z jakim mamy do czynienia zaréwno w Szwecji, jak i Wielkiej Brytanii. Rynek
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niemiecki pozostaje najwiekszym rynkiem w Unii Europejskiej, przewyzszajac
w skali natezenia ruchu kolejowego dwa nastepne kraje: Wielka Brytanie
i Francje.

Pomimo otwarcia na Swiadczenie ustug przez operatoréw spoza Niemiec
dominujaca pozycje zachowuje narodowy przewoznik niemiecki skupiony
w koncernie kolejowym Deutsche Bahn Group (DB Group). Przez swoje
spolki zalezne utrzymuje on ponad 85% udzial w ruchu pasazerskim (pola-
czenia lokalne) i okolo 67% udzial w przewozach towarowych (Independent
Regulators’ Group — Rail 2015). Jednocze$nie narodowy przewoznik jest nie-
malze monopolista w zakresie pasazerskich przewozow dalekodystansowych.
Obecny ksztalt niemieckiego przewoznika narodowego jest wynikiem reformy
kolejnictwa przeprowadzonej w latach 1993-1994.

Reforma ta zostala wymuszona procesem zjednoczenia Niemiec i dokona-
nia scalenia dwdch dzialajacych oddzielnie organizméw ekonomicznych.
Obaj istniejacy do roku 1994 przewoznicy narodowi Bundesbahn (RFN) i Re-
ichsbahn (NRD) znajdowali sie w powaznym kryzysie. W przypadku kolei
wschodnioniemieckich problemem byly ogromne zapéznienia technolo-
giczne i inwestycyjne, a takze powazny przerost zatrudnienia. Bundesbahn
borykat sie z deficytem i dtugiem siegajacym 40 miliardéw marek (Deutsche
Bahn 2014). Celem prywatyzacji bylo zmniejszenie obciazen dla budzetu fe-
deralnego i zrownowazenie sytuacji na kolei.

Wraz z polgczeniem obu przedsiebiorstw dokonano przeksztalcenia DB
AG w spoétke komercyjna ze 100-procentowym udzialem wilascicielskim pan-
stwa. Odpowiedzialnos¢ za przewozy regionalne przeniesiono na wladze po-
szczegoblnych krajow zwiazkowych (landéw). Otwarto takze rynek kolejowy na
konkurencje — przede wszystkim rynek przewozow regionalnych (Roland Be-
ger Strategy Consultants 2014). Jednocze$nie w ramach reformy stworzono
Bundeseisenbahnvermdgen — BEV (majatek kolei federalnej) — przeprowa-
dzajac proces oddluzania nowo powstajacych kolei narodowych. Podmiot ten
przejal 32 mld euro dlugéw kolei zachodnioniemieckiej — koszt operacji ob-
cigzyl budzet federalny (Dehornoy 2011, 5).

Rozpoczety w roku 1994 proces prywatyzacji nie zostal zrealizowany do
chwili obecnej. Planowana na pazdziernik 2008 roku prywatyzacja kolei nie-
mieckich ze wzgledu na niekorzystng sytuacje na rynkach miedzynarodo-
wych zostala odlozona w czasie. W chwili obecnej DB jest sp6lka akcyjna ze
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100-procentowym udzialem rzadu federalnego. Koncern $wiadczy ustugi
zaréwno w zakresie przewozow (pasazerskich i transportowych), jak i zarza-
dza infrastrukturg kolejowg. W ramach zarzadzania infrastrukturg kolejowa
Swiadczy ustugi dla wszystkich operatoréw kolejowych dzialajacych na terenie
Niemiec.

DB Group dziala poprzez swoje spoélki zalezne: DB AG oraz DB Mobility
Logistics. Ustugi przewozowe realizowane sa przez sp6tke DB Mobility Logi-
stics skladajaca sie z:

DB Bahn Long Distance — polaczenia dalekobiezne i miedzynarodowe,
DB Services — skupiajacy podmioty dzialajace na rzecz innych spolek
grupy (bezpieczenstwo, utrzymanie taboru, floty samochodowej, ustug
IT, komunikacji),

DB Schenker Logistics — jedna z najwiekszych na Swiecie firm logi-
stycznych,

DB Schenker Rail — kolejowa fima logistyczna,

DB Bahn Regional — przewozy regionalne na rynku niemieckim,

DB Arriva — przewozy regionalne (takze autobusowe, tramwajowe) na
rynkach europejskich (Wielka Brytania, Szwecja, Polska, Portugalia, Wio-
chy, Holandia, Hiszpania, Czechy, Stowacja, Wegry i Malta).

Infrastruktura kolejowa zarzadzana jest przez DB AG, w sklad ktérej wchodza:
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DB Netze Fahrweg — odpowiada za utrzymanie toréw i infrastruktury
kolejowej, koordynacje rozkladéw jazdy operatoréw przewozowych
dzialajacych na rynku niemieckim (takze spoza grupy DB). Gléwnymi
zadaniami DB Netze Fahrweg sa remonty i utrzymanie wlasciwej
sprawnosci technicznej infrastruktury kolejowej oraz ich dalsza rozbu-
dowa. W sklad spotki wchodza spolki zalezne (np. DB RegioNetz Infra-
struktur GmbH),

DB Netze Personenbahnhofe — zarzadca okoto 5400 dworcéw kolejo-
wych i ustug dla podréznych oraz uzytkownikéw infrastruktury kolejo-
wej,

DB Netze Energie — sp6tka odpowiedzialna za zabezpieczenie dostaw
energii (energii elektrycznej i paliw) do wszystkich operatoréw kolejo-
wych dzialajgcych na niemieckim rynku kolejowym (DB Group 2015).
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W Niemczech do napedu taboru elektrycznego uzywany jest jednofazowy
prad zmienny o czestotliwosci 16,7 Hz i napieciu 15 kV dostarczany siecig na-
powietrzng.

W kolejach niemieckich rola DB Netze Energie jest dwojaka. Po pierwsze,
spotka jest operatorem/zarzadca kolejowej sieci elektrycznej, zapewniajac
ciagly dostep wszystkim uzytkownikom dzialajagcym na rynku niemieckim.
Po drugie, dostarcza energie do sieci kolejowej poprzez zakupy bezposrednio
u wytworcow.

Spolka zarzadza i utrzymuje okoto 7700 km dystrybucyjnej sieci elektrycz-
nej (Komisja Europejska 2013b, 5). Spélka zajmuje sie takze dostawami
pradu przemiennego o czestotliwosci 50Hz, m.in. zaopatrywaniem w energie
elektryczna ponad 5500 stacji kolejowych, innych obiektow infrastruktury
i obszaréw przyleglych (Deutsche Bahn 2013). Obok prowadzenia dystrybucji
energii elektrycznej spotka posiada sie¢ ponad 200 kolejowych stacji paliw
plynnych (olej napedowy), zaopatrujac bezposrednio przedsiebiorstwa kole-
jowe (DB i niezaleznych) w paliwo do taboru spalinowego.

Rozwigzanie niemieckie, skupiajgce w jednym reku zarzgdzanie wiekszo-
Scig infrastruktury i Swiadczenie ustug kolejowych, budzi istotne watpliwosci
co do realnosci konkurencji w warunkach niemieckiego rynku kolejowego.
Pomimo duzej liczby licencji (RU) na $wiadczenie ustug operatorskich dla
podmiotow zewnetrznych, zapewnienie réwnego dostepu dla podmiotow ze-
wnetrznych i nalezacych do grupy DB nie jest przyjmowane bezkrytycznie za-
rowno w Unii Europejskiej, jak rowniez w samych Niemczech. Pojawiajace
sie okresowo postulaty o potrzebie rozdzielenia infrastruktury od dzialalno-
Sci operatorskiej oraz caltkowitej prywatyzacji kolei niemieckich nie zostaly
dotychczas zrealizowane. Niejasny jest takze poziom dofinansowania ze
strony panstwa i dotacji dla kolei.

Przykladem probleméw zwigzanych z zapewnieniem réwnego dostepu
do rynku dla wszystkich podmiotoéw zainteresowanych sa sprawy zwiazane
z rownym traktowaniem operatoréw kolejowych i taryf na energie. System
upustow stosowany przez DB Energie, ktéra jednoczesnie jest monopolista
na rynku energii zasilajacej sie¢ trakcyjna (16,7 Hz), ze wzgledu na wielkos¢
operacji kolejowych podmiotéw niewchodzacych w sktad DB Group, prefero-
wal wyraznie spolki nalezace do niemieckiego koncernu (Komisja Europejska
2013Db).
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Do powyzszych zastrzezen dolaczyla w ostatnim okresie swoj glos Nie-
miecka Komisja Antymonopolowa, ktoéra w przedstawionym w lipcu 2015
roku raporcie wyraznie wskazala na potrzebe cze$ciowej prywatyzacji DB,
a przede wszystkim dokonanie znaczacej separacji zarzadcy infrastruktury od
dzialalnosci przewozowej. Zgodnie z opiniag Komisji obecna sytuacja w oczy-
wisty sposob faworyzuje podmioty wchodzace w sklad grupy — zaklécajac
konkurencje na niemieckiej kolei (Rynek Kolejowy 2015a).

Whnioski

Panstwo ma szczegélne zadania wynikajace z koniecznosci ochrony interesu
publicznego i wlasnego bezpieczenistwa w obszarze infrastruktury sieciowej.
Chociaz mozna zdefiniowaé najwazniejsze kategorie teoretyczne, w ramach
ktorych regulacja taka powinna sie miesci¢, niezwykle trudno wskazaé, jak
dokladnie powinna wyglada¢. O ile wiadomo, na czym polega interes pu-
bliczny (w tym w zakresie transportu kolejowego), jakie sily oddzialujg na re-
gulacje, jakie sg zadania panstwa i czym sa monopole naturalne, to sprawy
wlasnosci takiej infrastruktury sa przedmiotem szerokiej dyskusji. W istocie
rzeczy, prywatny czy publiczny jej charakter ma znaczenie drugorzedne.

Co wiecej, jak pokazuje historia, status wlasnosci nie jest ustalony na zaw-
sze i regularnie dochodzi do jego zmiany: firmy prywatne bywaja nacjona-
lizowane, potem prywatyzowane i potem ponownie nacjonalizowane. W zad-
nym z tym przypadkéw zmiana nie polega na prostym powrocie do stanu
poprzedniego, poniewaz z reguly jest on niemozliwy. Najistotniejsza jest jakos¢
regulacji i zdolnos¢ panstwa do zabezpieczenia przez nig swoich intereséw.

Analizujac w tym kontekscie status PKP Energetyki, nalezy stwierdzi¢, ze
jej szczegdllny charakter bierze sie z dwoch przyczyn: kluczowego znaczenia
dla dwaoch systemow infrastruktury sieciowej (energetycznej i kolejowej) oraz
ogolnopolskiego charakteru jej sieci dystrybucyjnej (w obu przypadkach jest
to jedyny taki podmiot w Polsce).

Sytuacje dodatkowo komplikuje zlozonos¢ i niedoskonalos¢ podstawo-
wych aktow prawnych regulujacych ich funkcjonowanie. W og6lnych katego-
riach — nie ma za$ wiekszego znaczenia sam fakt bycia przedsiebiorstwem
prywatnym, poniewaz przykladéw takich spétek w Polsce jest wiecej i ich
funkcjonowanie nie nastrecza wiekszych trudnosci.
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Przedstawione przypadki organizacji rynku w innych panstwach wskazuja
na rézne rozwigzania przyjete przez panstwa w procesie restrukturyzacji ko-
lei. W Wielkiej Brytanii i Szwecji mamy do czynienia z catkowitym rozdzialem
infrastruktury kolejowej od ustug przewozowych. Niemcy, jak dotychczas,
zastosowali model integracji pionowej z dopuszczeniem konkurencji na li-
niach kolejowych. Koleje japonskie to przyklad integracji pionowej w pola-
czeniu z podzialem geograficznym.

Jak wskazuje na to obecna sytuacja, w przypadku analizowanych krajow
europejskich przyjeto zalozenie pozostawienia infrastruktury kolejowej (w
calosci lub przewazajacej wiekszosci) w rekach panstwa.

Wszystkie analizowane modele posiadaja jednak cechy szczeg6lne, charak-
terystyczne dla danego rynku. Szwedzi dopuszczaja i preferuja udzial firm ze-
whnetrznych — zaréwno prywatnych, jak i panstwowych — w utrzymywaniu,
renowacji i rozbudowie sieci kolejowej na terenie kraju, pozostawiajac w re-
kach Trafikverket proces zarzadzania i kontroli. Przykladami takich dzialan
sa projekty realizowane przez firme Strukton (2012) czy Infranord AB (2016).

W Niemczech i Wielkiej Brytanii wiekszy nacisk kladziony jest na udziat
podmiotu odpowiedzialnego za infrastrukture — odpowiednio DB AG i Ne-
twork Rail — co nie oznacza zupelnego wykluczenia podmiotéw zewnetrznych.
Pomimo niepowodzenia prywatyzacji infrastruktury kolejowej w pierwszym
etapie prywatyzacji kolei brytyjskich, ponowna, czesciowa prywatyzacja jest
jedna z rozwaznych opcji dziatan. Ma to zwiazek z zadluzeniem i nizsza niz
zakladano sprawnoscig panstwowego Network Railway. | nawet przy znacza-
cych grantach panstwowych planowane inwestycje ulegng w najblizszych
latach przedtuzeniu, a w samej spélce niezbedny bedzie program poprawy
efektywnosci i zmiany sposobu finansowania. Jednym z rozwazanych scena-
riuszy jest sprzedaz elektrycznej sieci dystrybucyjnej nalezacej do Network
Rail i majatku zwiazanego z zasilaniem sieci trakcyjnej. W gre, jako nabywcy,
wchodza takze podmioty prywatne (Leftly 2015).

Obecne rozwigzanie niemieckie stanowi istotne zakldcenie zasad wolnej
konkurencji. Trudno jest takze do konca oceni¢ aktualna sytuacje finan-
sowa spolki — pojawiaja sie sygnaly o powaznych zagrozeniach wnikajacych
z niewlasciwej polityki ekspansji i nieefektywnym modelu zarzadzania (Pe-
ters 2015). Znalazlo to swoje odzwierciedlenie w wynikach finansowych za
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pierwsza potowe 2015 roku (Pasetti 2015). Wszystko to moze doprowadzic¢ do
istotnych przeksztalcen w najblizszej przysztosci.

Wskazany w powyzszej analizie model japonski — mozna go nazwaé hy-
brydowym — jest ciekawym przykladem elastycznego podejscia do proble-
mow kolei. Z jednej strony, w toku prywatyzacji wprowadzona zostata integra-
cja pionowa oddajaca calosc¢ dzialalnosci kolejowej w rece prywatne. Z drugiej,
tam gdzie nie jest to mozliwe (ekonomicznie) kluczowa role odgrywa panstwo
— 4 spokki z grupy JR, finansowanie budowy Shinkansen i dotacje (gtéwnie
w sferze bezpieczenstwa) dla matych firm prywatnych (Transport Analysis
2014, 57).

Jednoczesnie firmy prywatne nie korzystaja z pomocy panstwa i wypra-
cowuja zysk, przy zachowaniu bardzo wysokich standardéw bezpieczenstwa
i jakosci ustug (East Japan Railway Company 2015b, 7). Wynika to jednak
przede wszystkim ze specyfiki japonskiego rynku i przyjetego przez spotki JR
Group modelu biznesowego. Dzialalno$c kolejowa stanowi jedynie cze$¢ ak-
tywnosci biznesowej, ktorej zasieg jest nieporéwnywalny z zadnym analizo-
wanym odpowiednikiem europejskim.

Jak opisano powyzej, dzialania te maja na celu poprawienie wynikow fi-
nansowych w sytuacji stagnacji w ruchu kolejowym. Zyski z tej dziatalnosci
wplywaja w sposob istotny na zyski. O tym, jak szeroki jest model biznesowy
w spoétkach JR Group moze $wiadczy¢ fakt, ze JR East posiada wlasne elek-
trownie —cieplne i wodne, a takze farmy fotowoltaiczne (Das 2015; JFS 2013).
W bilansie spo6lki wlasna energia elektryczna stanowi ponad potowe og6lnie
zuzywanej (East Japan Railway Company 2015b, 6). Nie stanowi to istotnego
problemu dla wlasciwego funkcjonowania operatora kolejowego, znaczaco
poprawiajac budzet firmy.

Wszystkie przeanalizowane przypadki wskazuja, ze forma wlasnoéci infra-
struktury kolejowej nie wplywa w sposob istotny na jakos¢ Swiadczonych
ustug. Problemem pozostaje kwestia wlasciwego sposobu finansowania oraz
efektywnej struktury zarzadzajacej. Dla bezpieczenstwa i ruchu kolejowego
forma wlasnosci infrastruktury kolejowej (czy tez jej czesci) ma mniej istotne
znaczenie. Jak wykazuje sytuacja Japonii, catkowicie sprywatyzowana infra-
struktura kolejowa moze zachowywa¢ najwyzsze mozliwe standardy bezpie-
czenstwa pomimo potrzeby utrzymania efektywnosci ekonomicznej.
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Przypadkiem szczegélnym pozostaje Wielka Brytania, gdzie mimo niepo-
wodzenia pierwszej proby prywatyzacji infrastruktury kolejowej, rozwaza sie
obecnie strukturalne odchudzenie panstwowego zarzadcy traktujac cze-
sciowa prywatyzacje jako jedna z opcji.
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Znaczenie infrastruktury spétki PKP Energetyka
w systemie bezpieczenstwa energetycznego
i transportowego RP: aspekty techniczne

Spotka PKP Energetyka SA, $wiadczac ustugi dystrybucyjne energii elektrycz-
nej dla trakcji kolejowej, pelni istotng role w zapewnieniu bezpieczenstwa
transportowego. Wszelkie dzialania, takie jak modernizacja istniejacych czy
budowa nowych obiektow zasilania sieci trakcyjnej, inwestycje w infrastruk-
ture czy poczynione oszczednosci moga mieé¢ bezposredni wplyw na ruch ko-
lejowy. Dodatkowo, poprzez polaczenia z innymi operatorami systemu dys-
trybucyjnego, zrodlami energii oraz odbiorcami nietrakcyjnymi, dzialalnos$¢
spotki moze wplywaé na system energetyczny. Nalezy zwrdci¢ tez uwage na
specyficzny, niespotykany u innych operatoréw systemu dystrybucyjnego za-
sieg infrastruktury dystrybucyjnej zlokalizowanej na terenie calej Polski, jed-
nak gléwnie wzdluz zelektryfikowanej czesci linii kolejowej. Wszystkie wymie-
nione powyzej cechy czynia ze spolki podmiot wyjatkowy na polskim rynku,
czego konsekwencja jest jej praktyczny monopol na ustugi dystrybucji energii
elektrycznej na potrzeby zasilania sieci trakcyjnej.

W tym rozdziale zostaly przeanalizowane zapisy zawarte w statucie spoiki,
majace wplyw na jej dzialalnosé w ramach systemu elektroenergetycznego na
rynku energii oraz na $wiadczenie ustlug zwigzanych z infrastruktura tech-
niczna. Scharakteryzowany zostal majatek PKP Energetyki wykorzystywany
do dystrybucji energii elektrycznej. Omowiono tez wplyw dzialalnosci spoéiki
na siec trakcyjna oraz system elektroenergetyczny. Osobno opisano dziala-
nia do tej pory podjete oraz bedace dopiero w fazie planowania, a zwigzane
z modernizacja majatku oraz dostosowaniem go do coraz wyzszych wyma-
gan, zaréwno kolei, jak i systemu elektroenergetycznego.
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Statut spétki

Statut spo6tki PKP Energetyka SA reguluje jej dzialalno$¢ w nastepujacych za-
kresach:

e wytwarzania i zaopatrywania w energie elektryczna,

» $wiadczenia ustug,

 dzialalnosci w zakresie produkcji,

» wykonywania ustug w zakresie budownictwa,

» sprzedazy paliw oraz innych dzialalnosci.
Ze wzgledu na posiadang infrastrukture techniczng najistotniejsze dla ana-
lizy sa zapisy dotyczace dzialalnosci gospodarczej prowadzonej w ramach
punktu pierwszego, ktére obejmuja:

e wytwarzanie energii elektrycznej — PKD 35.11.Z,

» przesylanie energii elektrycznej — PKD 35.12.Z,

e dystrybucje energii elektrycznej — PKD 35.13.Z,

* handel energig elektryczng — PKD 35.14.Z.
O potencjale technicznym w analizowanym zakresie decyduja rowniez zapisy
punktu drugiego, zwiazane z naprawa i konserwacja urzadzen elektrycznych,
instalowaniem maszyn przemystowych, sprzetu i wyposazenia, pracami
zwiazanymi z budowa linii telekomunikacyjnych i elektroenergetycznych
oraz wykonywaniem instalacji elektrycznych.

W odniesieniu do prac zwigzanych z infrastrukturg sieciowg istotne row-
niez sa nastepujace dzialalnosci:

« w zakresie architektury,

» obrdébki metali i nakladaniu powlok na metale,

« obrobki mechanicznej elementéw metalowych,

* naprawy i konserwacji metalowych wyrobéw gotowych,

* naprawy i konserwacji maszyn,

* naprawy i konserwacji urzadzen elektronicznych i optycznych,

» w obszarze telekomunikacji przewodowej,

» w zakresie telekomunikacji bezprzewodowej, z wylaczeniem telekomu-

nikacji satelitarnej,
e zwigzane z zarzgdzaniem urzadzeniami informatycznymi,
» przetwarzania danych, zarzadzania stronami internetowymi (hosting)
i podobnej dzialalnosci.
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Obecnie spoélka nie prowadzi dzialalnosci w zakresie wytwarzania energii
elektrycznej. Nie posiada ukltadéw generacji energii elektrycznej, nie sa
takze brane pod uwage tego typu inwestycje. Analogiczna sytuacja ma
miejsce w obszarze przesylu energii elektrycznej, tu réwniez pomimo wpisa-
nia tej dzialalno$ci do statutu nie sa planowane zadne naklady finansowe na
wytworzenie infrastruktury przesytowe;j.

PKP Energetyka prowadzi dzialalnos¢ dystrybucji energii elektrycznej
na podstawie koncesji wydanej przez Prezesa Urzedu Regulacji Energetyki
z 25 lipca 2001 roku (nr PEE/237/3158/n/2/2001/MS z pbzniejszymi zmia-
nami). Na podstawie koncesji wydanej tego samego dnia przez ten sam urzad
(nr OEE/297/3158/N/2/2001/MS), spotka moze prowadzi¢ dzialalnosé zwig-
zana z handlem energia elektryczna. Z wymienionych wcze$niej dziatalnosci
w zakresie $wiadczenia ustug, produkcji, wykonywania ustug w zakresie bu-
downictwa, sprzedazy paliw oraz innych, aktualnie prowadzone sa wszelkie
prace zwigzane z budowa linii elektroenergetycznych oraz wykonywaniem wy-
robow i konstrukcji niezbednych do tego typu dzialalnosci.

Z powyzszego zestawienia wynika, ze zgodnie z zapisami zawartymi w sta-
tucie, PKP Energetyka ma mozliwo$c¢ poszerzenia zakresu dziatalnosci ustugo-
wej zwigzanej z obstuga infrastruktury technicznej o kolejne wymienione tam
obszary, w ktorych nie jest obecnie aktywna. Nalezy jednak podkresli¢, ze ak-
tualnie prowadzone ustugi umozliwiajg nie tylko przyjmowanie zlecen od in-
nych podmiotéw, ale stwarzaja doskonale zaplecze kadrowe, merytoryczne
oraz techniczne i Swiadcza o potencjale firmy do kompleksowej obstugi wlasnej
sieci dystrybucyjnej w zakresie remontéw, modernizacji i inwestycji.

Infrastruktura spétki

Dzialalnos¢ dystrybucyjna spélki, zgodnie z ustawa Prawo Energetyczne
(Dz.U. 2015, poz. 2167), wymaga od firmy PKP Energetyka SA posiadania
odpowiedniej infrastruktury elektroenergetycznej, aktywoéw trwalych, zaso-
béw finansowych oraz wykazania sie potencjalem organizacyjnym oraz ka-
drowym.

Na rysunku nr 3. 1 przedstawiono zarys sieci dystrybucyjnej, nalezacej do
omawianego podmiotu.

47



Rozdziat 3

& PKP ENERGETYKA

w
(]

Rys. 3. 1. Sie¢ linii zelektryfikowanych, zasilanych z sieci dystrybucyjnej nalezgcej do PKP
Energetyka SA
Zrédto: PKP Energetyka 2016 — materiaty wewnetrzne spétki.

Nalezy tu podkresli¢, iz nalezaca do PKP Energetyki sie¢ dystrybucyjna nie jest
przylaczona bezposrednio do sieci przesylowej, jej zasilanie jest realizowane
poprzez polaczenia z sieciami dystrybucyjnymi innych operatoréw na napie-
ciu 110 kv, 30 kV, 20 kV, 15 kV, 0,6 kV i 0,4 kV lub bezposrednio do sieci
wytwaércow.

Aktualnie do sieci przylaczone sa nastepujace elektrownie:
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» sloneczne: w Stotwinach (o mocy 204 kW) i Bozepolu Wielkim (29
kW),

» wiatrowe: w Kutnie (o mocy 6 MW) i w Marzeninie (660 kW),

» wodna—w Jaworznie (0 mocy 50 kW).
Sie¢ dystrybucyjna firmy jest siecia rozproszong — otwarta, w ktorej prze-
plywy energii zaleza gléwnie od zapotrzebowania odbioru. Naleza do niej
podstacje trakcyjne, rozdzielcze punkty zasilajace (RPZ), stacje transforma-
torowe, rozdzielnice niskiego napiecia (nN) oraz RPZ zasilane z napiecia
110 kV. Z tych RPZ energia elektryczna rozprowadzana jest do podstacji trak-
cyjnych i stacji transformatorowych. Podstacje trakcyjne zasilane sa napie-
ciami 110 kV, 30 kV, 20 kV, oraz 15 kV. Stanowig one zrédlo doprowadzania
energii elektrycznej do sieci trakcyjnej, stacji transformatorowych i odbiorcow.
Stacje transformatorowe zasilane sa napieciami 20 kV, 15 kV, 10 kV, 6 kV
i z nich energia plynie do rozdzielnic nN oraz odbiorcéw. Z rozdzielnic nN za-
silanych napieciem 0,4 kV prad otrzymuja wylacznie odbiorcy konicowi.

Strukture sieci dystrybucyjnej nalezacej do spélki i eksploatowanej w roku
2014 przedstawiono w tabeli 3. 1.

Lo Redead [t Wiasne Dzierzawa SL!marycz-
[km] [km] nie [km]
| ek e g e
w tym kablowe 4 417 208 4 625
Linie elektroenergetyczne nN (bez przytaczy), 5490 1 5 501
> w tym kablowe 5111 1 5122
Linie zasilaczy i kable powrotne, 1180 57 1237
> w tym kablowe 1018 57 1075

Tab. 3. 1. Sie¢ dystrybucyjna spétki PKP Energetyka SA eksploatowana w roku 2014
Zrédto: PKP Energetyka 2015.

Zasilanie sieci trakcyjne;j

W Polsce napiecie znamionowe sieci trakcyjnej rowne jest 3 kV, wartos¢ ta
oraz jej zmiany regulowane sa norma Zastosowania kolejowe — Napiecia
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zasilajace systemow trakcyjnych (PN-EN 50163:2006 — wersja polska), mi-
nimalne napiecia Srednie uzyteczne musza by¢ natomiast zgodne z norma
Zastosowania kolejowe — System zasilania i tabor — Warunki techniczne ko-
ordynacji pomiedzy systemem zasilania (podstacja) i taborem w celu osia-
gniecia interoperacyjnosci (PN-EN 50388:2012 — wersja angielska).

Natomiast system zasilania trakcyjnej sieci elektroenergetycznej ma za za-
danie dostarczy¢ pojazdom napedzanym z tej sieci wymagana moc przy
zachowaniu obowiazujacych parametrow jakosci energii (Instalacje zasilania
w energie elektryczng taboru pasazerskiego, norma Miedzynarodowego
Zwigzku Kolei UIC 550). Ze wzgledu na wymagania bezprzerwowego zasila-
nia dla trakcji elektrycznej kazda podstacja trakcyjna musi posiada¢ dwa
przylacza: podstawowe oraz rezerwowe. Oznacza to zasilanie doprowadzone
z dwach niezaleznych linii lub tez z dwéch réznych zrédel, czasem dopuszcza
sie polaczenie dwoma liniami 110 kV z tego samego punktu, np. gléwnego
punktu zasilania (GP2).

Siec¢ trakcyjna dzielona jest na odcinki zwane sekcjami. Celem sekcjono-
wania sieci jest uzyskanie mozliwosci wylgczenia spod napiecia fragmentu
sieci w celu np. usuniecia awarii lub przeprowadzenia modernizacji. Sekcjo-
nowanie sieci wraz z dwustronnym zasilaniem pojedynczych sekcji pozwala
rowniez na dalsze zasilanie sieci trakcyjnej w przypadku uszkodzenia jednej
podstacji trakcyjnej.

Do zasilania sieci trakcyjnej stosuje sie dwa rodzaje ukladéw zasilania:
jednostronne i dwustronne (Dabrowski 1989). W sieci spétki PKP Energe-
tyka zasilanie jednostronne wystepuje sporadycznie i ma miejsce na stacjach,
krétkich odgatezieniach, torach stacyjnych lub w sytuacjach awaryjnych.
Poza tymi nielicznymi wyjatkami sie¢ trakcyjna zasilana jest dwustronnie.

Taki uktad charakteryzuje sie:

e mniejszymi spadkami napiecia sieci trakcyjnej,

» mozliwoscig kontynuowania zasilania danej sekcji tylko z jednej pod-

stacji w przypadku uszkodzenia drugiej.
Dwustronne zasilanie sekcji oznacza w praktyce, ze na kazdy zasilany odci-
nek linii trakcyjnej przypadaja cztery niezalezne linie energetyczne, ponie-
waz wiekszos¢ podstacji trakcyjnych ma dwa niezalezne przylacza. Dodat-
kowo podstacje polaczone sg ze soba liniami o napieciach 6 kV, 15 kV lub
20 kV, ktérych zadaniem jest doprowadzenie energii do zasilania odbiorcéw
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niekolejowych i nietrakcyjnych, takich jak stacje, budynki kas czy uklady
sterowania ruchem kolejowym.

Polaczenie to zwane jest linia potrzeb nietrakcyjnych (LPN) i jest meto-
dycznie prowadzone miedzy kolejnymi podstacjami. Dzieki temu istnieje
mozliwo$¢ zasilenia potrzeb wlasnych kazdej z nich z dwdch stron, co moze
by¢ wykorzystane w przypadku awarii. Z tych linii zasilani sa odbiorcy nieko-
lejowi na napieciu SN oraz nN poprzez stacje transformatorowa SN/nN. Li-
nie potrzeb nietrakcyjnych zasilane sg wylacznie z sieci dystrybucyjnej PKP
Energetyki.

nnnnnnnnn

Lna gorzen
e

eulfoxes) eloejspod
eulfoxe.) eloejspod

eulfoxes) efoejspod

Granea wasncscs
M wiasnosé Zakladu Energetycznego (0SD)
M wlasnosé PKP Energetyka S.A. (OSD)

B wiasnosc PKP PLK S.A.

W Pprzewoinicy kolejowi

Rys. 3. 2. Schemat przyktadowego uktadu zasilania sieci trakcyjnej z naniesionym
podziatem wtasnosci

Zrédto: PKP Energetyka 2012.

Sie¢ trakcyjna zasilana jest z podstacji trakcyjnych. Napiecie znamionowe tej
sieci rowne jest 3 kV, a energia rozprowadzana jest pragdem stalym. Ko-
nieczne jest wiec przetworzenie pradu przemiennego na prad staly o napieciu
3 kV. Dokonywane jest to za pomoca ukladéw prostownikowych.
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Infrastruktura dystrybucyjna wykorzystywana do zasilania sieci trakcyj-

nej sklada sie z:
 linii zasilajgcych podstacje trakcyjne,
e prostownikowych podstacji trakcyjnych,
« linii zasilajacych sie¢ trakcyjng nazywanych zasilaczami,
linii kablowych powrotnych zamykajacych obwod zasilania, tzw. kabli

powrotnych.
Schemat przykladowej podstacji trakcyjnej zostal przedstawiony na rysunku 3. 3.
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Rys. 3. 3. Schemat podstacji trakcyjnej zasilanej $Srednim napieciem

Zrédto: PKP Energetyka 2012.

Charakterystyka infrastruktury dystrybucyjnej wykorzystywanej do zasilania
sieci trakcyjnej

Linie zasilajace podstacje trakcyjne sa prowadzone zazwyczaj z gldwnego
punktu zasilania (GPZ) operatora systemu dystrybucyjnego do podstacji

trakcyjnych. Poprzez regulacje, jakie istnialy w latach 80. i 90. zeszlego wieku,
wiekszos$¢ z nich jest zrealizowana na napieciu 15 kV, rzadziej 20 kV i 30 kV.
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Tam, gdzie jest to konieczne i mozliwe, nastepuje zmiana na napiecie 110 kV
i transformacje bezposrednia 110/3 kV. Jest to podyktowane koniecznoscia
podniesienia sztywnosci napiecia sieci trakcyjnej oraz podwyzszania mocy
podstacji, w zwiazku z rozwojem kolei wysokich predkosci. W miejscach cha-
rakteryzujacych sie mniejszym zapotrzebowaniem na moc, kabiny sekcyjne
zastepowane sa podstacjami trakcyjnymi.

Jak wspomniano, podstacje zasilane sa linia gtéwna oraz rezerwowa, co

w praktyce realizowane jest poprzez zasilanie z dwoch niezaleznych linii z tej
samej rozdzielni WN/SN, lecz z réznych jej sekcji lub z dwéch niezaleznych
zrodel. W urzadzeniach podstacji nastepuje przetworzenie energii elektrycz-
nej zasilajacej podstacje na energie elektryczng o parametrach (rodzaj i po-
ziom napiecia) zgodnych z wymaganiami zasilanej sieci trakcyjnej. Dodat-
kowo podstacje trakcyjne wykorzystywane sa do zasilania potrzeb wlasnych
i odbiorcow nietrakcyjnych. PKP Energetyka posiada 447 wlasne podstacje
trakcyjne oraz 13 dzierzawi od PKP PLK.

W sklad urzadzen podstacji trakcyjnej wchodza:

* Rozdzielnia pradu przemiennego wysokiego (WN) lub $redniego na-
piecia (SN). Jej zadaniem jest rozdzielanie odebranej z linii zasilajacej
energii na odbiory trakcyjne, potrzeby wlasnych oraz nietrakcyjne. Do
szyn zbiorczych tej rozdzielni przylaczone jest zasilanie, jak i odbiory.
Po stronie zasilania zastosowane sa: wylaczniki mocy, odlaczniki szyn
zbiorczych oraz odgromniki. Po stronie odbiorow zabezpieczenia przy-
stosowane sa do wymagan trakcji w zakresie zabezpieczen nadprado-
wych i zwarciowych, dodatkowo przeciwprzecigzeniowe dla zespolow
prostownikowych i ziemnozwarciowe dla LPN. Automatyka podstacji
przystosowana jest do wspolpracy z magistrala CAN-BUS/RS485,
umozliwiajaca zdalne sterowanie.

e Zespoly prostownikowe, w liczbie od 1 do 5. Kazdy taki zesp6t sklada
sie z transformatora prostownikowego, prostownika diodowego i dla-
wika katodowego, ograniczajacego tetnienie napiecia i minimalizuja-
cego stromo$c¢ narastania pradu zwarcia. Na przeszlo tysigc zespoléw
prostownikowych okolo 27% to prostowniki 12-pulsowe tylu PD-12,
PD-16 lub nowsze, pozostale sa 6-pulsowe typu PK-17/3-3 instalowane
przed polowa lat 80. ubiegtego wieku. Wymiana starszych ukladéw na
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12-pulsowe z mniejsza liczbg modutéw diodowych i sygnalizacjg uszko-
dzenia diody realizowana jest przy okazji remontéw i modernizacji.
Jest ona bardzo pozadana dla poprawy jakosci energii dostarczanej do
sieci trakcyjnej oraz wplywu podstacji na sie¢, ktora ja zasila (Dzienis
2010).

» Rozdzielnia pradu statego 3 kV z celka minusowa. Dostarcza ona ener-
gie do poszczeg6lnych sekcji kolejowej sieci trakcyjnej. Sklada sie z ze-
stawu pol, zwanych celkami, skojarzonych z szyna gléwna i zapasowa
pradu stalego. Do szyny dodatniej przylaczone sg zasilacze z wylaczni-
kami szybkimi i aparatura pomocnicza, w sklad ktérej wchodza: urza-
dzenie proby linii, ograniczniki przepiec¢ i uktady pomiarowe. Szyna
ujemna, zwana celka minusowa, polaczona jest poprzez odlaczniki
z biegunami ujemnymi prostownikoéw. Przylaczone jest do niej urza-
dzenie ochrony ziemnozwarciowej, nadzorujace napiecie miedzy bie-
gunem ujemnym a ziemia. W przypadku przekroczenia wartosci pradu
na nim nastawionej nastepuje wylaczenie podstacji trakcyjnej. Pelni
ono wazna role ochronng w przypadku zwar¢ doziemnych w ukladach
zasilania oraz podczas ruchu pociagéw. To do celki minusowej przyla-
czone s3 kable powrotne, taczace biegun ujemny z torami kolejowymi,
stanowigcymi sie¢ powrotng. Pomiedzy szynami plusowa i minusowa
zamontowane s3 filtry poprawiajace jako$¢ dostarczanej energii do po-
jazddéw trakcyjnych. Granice sieci dystrybucyjnej PKP Energetyki sta-
nowia koncowki kabli powrotnych od strony szyn kolejowych oraz kon-
cowki zasilaczy od strony sieci trakcyjnej.

* Rozdzielnia pradu przemiennego nN zasilajgca automatyke i potrzeby
wlasne podstacji, zasilana w ukladzie samoczynnego zalaczania re-
zerwy (SZR) z dwoch transformatoréw potrzeb wlasnych. Stuzy do za-
silania obwodow pomocniczych podstacji trakcyjnej. Stad tez baterie
akumulatoréw tadowane sa poprzez prostownik.

» Rozdzielnia pradu stalego 220 V dla akumulatorowni zasilajacej ob-
wody automatyki i sterowania. W przypadku zaniku napiecia, dalsza
praca wspomnianych obwodow jest mozliwa przez kolejne 8 godzin
i wiecej dzieki baterii akumulatoréw.

Na liniach dwu- i wiecej torowych, mniej wiecej w polowie drogi miedzy
dwoma sgsiednimi podstacjami trakcyjnymi, stawia sie kabiny sekcyjne.

54



Znaczenie infrastruktury spotki PKP Energetyka w systemie bezpieczeristwa energetycznego i transportowego...

W nielicznych przypadkach ustawione sg na liniach jednotorowych do za-
silania stacji i odgalezien. Ich zadaniem jest zmniejszanie spadkéw napiecia
w sieci trakcyjnej, strat mocy oraz skracanie dlugosci odcinka bez napiecia
w stanie awaryjnym. Kabina sekcyjna do funkcjonowania wymaga doprowa-
dzenia zasilania 230 V pradu przemiennego.

Dzieki sieci dystrybucyjnej zlokalizowanej na terenie calego kraju PKP
Energetyka moze nie tylko skutecznie dostarczac¢ energie elektryczng odbior-
com trakcyjnym, ale réwniez oferowa¢ swoje ustugi odbiorcom nietrakcyj-
nym. Naleza do nich podmioty gospodarcze oraz klienci indywidualni. Sg oni
zasilani z linii potrzeb nietrakcyjnych, z wykorzystaniem stacji rozdzielczych
potrzeb nietrakcyjnych. Istnieja takze rejony, w ktérych powstala sie¢ wybu-
dowana specjalnie dla odbiorcow nietrakcyjnych, z wykorzystaniem RPZ
110/15 kV. Takie uklady zostaly umieszczone w Lodzi, Kutnie, Niewiadowie
i Warszawie. Mocna strong spoétki na rynku jest pewnos¢ i niezawodno$é za-
silania, jaka osiagnela dzieki zapewnianiu podstacjom trakcyjnym zasilania
podstawowego i rezerwowego na potrzeby zasilania sieci trakcyjne;j.

Linie potrzeb nietrakcyjnych zaczely powstawac¢ w latach 60. poprzed-
niego wieku. Biegna one wzdtuz toréw kolejowych laczac ze soba kolejne pod-
stacje trakcyjne. Ich pierwotnym przeznaczeniem bylo zasilanie urzadzen
sterowania ruchem kolejowym. Obecnie ta czes¢ majatku spoiki jest efektyw-
nie wykorzystywana do zasilania odbiorcow przemystowych i prywatnych
zlokalizowanych w jej poblizu. LPN sa przewaznie liniami napowietrznymi
SN o napieciach najczesciej 15 kV, zamocowanymi na specjalnych wysiegni-
kach sieci trakcyjnej lub — coraz czesciej — na indywidualnych konstrukcjach
wsporczych. Dla tych linii stosuje sie zabezpieczenia nadmiarowo-pradowe,
podnapieciowe i ziemnozwarciowe.

Do zasilania odbioréw nietrakcyjnych stuza stacje rozdzielcze potrzeb
nietrakcyjnych. Zazwyczaj wystarczajace sa ich formy slupowe, niekiedy
jednak w przypadku koniecznosci zasilenia wiekszych odbioréw wykorzy-
stuje sie konstrukcje budynkowe lub kontenerowe. PKP Energetyka buduje
takze stacje specjalnie dedykowane do zasilania odbiorcéw nietrakcyjnych.
Nie odbiegaja one poziomem technicznym i sprzetowym od analogicznych
ukladéw innych operatoréw sieci dystrybucyjnej.
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kolejowego

Posiadane w majatku urzadzania techniczne, stosowanie wyspecjalizowa-
nych rozwigzan oraz prawo wlasnosci do terenéw zlokalizowanych wzdtuz to-
réw kolejowych sprawiaja, ze PKP Energetyka jest monopolista w $wiadcze-
niu ustug dystrybucji energii dla kolejowej trakcji elektrycznej. Ze wzgledu na
zlozonosé¢, specyfike, wymagania — a co za tym wszystkim idzie — kosztow-
nos$¢ infrastruktury, nie wydaje sie mozliwe powstanie konkurencji na tym
rynku.

W tabeli 3. 2 przedstawiono zestawienie stanu liczby lokomotyw spalino-
wych i elektrycznych oraz elektrycznych zespoléw trakcyjnych eksploatowa-
nych w taborze normalnotorowym na koniec roku 2014.

Rodzaj jednostki Liczba sztuk
Lokomotywa elektryczna 1923
Lokomotywa spalinowa 2217
Elektryczny zespét trakcyjny 1318

Tab. 3. 2. Liczba sztuk eksploatowanych lokomotyw elektrycznych i spalinowych oraz
elektrycznych zespotéw trakcyjnych w roku 2014
Zrédto: Maty rocznik statystyczny 2015 2015, 319.

Niemal 60% linii kolejowych wykorzystywanych przez polskich przewozni-
kéw pasazerskich i towarowych jest uzaleznione od dostaw energii elektrycz-
nej (tabela 3. 3).

Rodzaj linii Dtugos¢ [km]
Zelektryfikowane 11 830
Niezelektryfikowane 7 414
Ogédtem 19 240

Tab. 3. 3. Zestawienie dtugosci linii, z podziatem na zelektryfikowane i niezelektryfikowa-
nia w roku 2014
Zrédto: Maty rocznik statystyczny 2015 2015, 315.
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Nalezy zwrdéci¢ uwage, ze gldwne ciagi kolejowe laczace ze soba duze miasta
oraz te biegnace dalej przez granice do stolic panstw sasiedzkich posiadaja
elektroenergetyczna siec¢ trakcyjng, co podkresla znaczenie zasilania tych od-
cinkow energia elektryczna.

Powyzsze dane $wiadcza wyraznie o tym, jak prawidlowe funkcjonowanie
znacznej czesci transportu kolejowego zalezy od dostaw energii elektrycznej
realizowanych przez PKP Energetyke.

Obecnie intensywnie realizowane s3 prace majace na celu zwiekszenie
predkosci pociagéw. Ich celem jest doprowadzenie do sytuacji, w ktorej
transport kolejowy miedzy gtéwnymi miastami bedzie konkurencyjny dla sa-
mochodowego i lotniczego. Tego typu dzialania wymagaja takze zaangazowa-
nia firm dostarczajacych energie elektryczna kolei.

Zgodnie z uchwala Rady Ministréw z 15 wrze$nia 2015 roku w sprawie
ustanowienia ,,Krajowego programu kolejowego do 2023 roku” (RM-111-165-
15) maja zostaé zrealizowane nastepujace zadania zwigzane z modernizacja,
przebudowa lub budowa infrastruktury dystrybucji energii elektrycznej na
potrzeby kolei:

e poprawa stanu technicznego Transeuropejskiej Sieci Transportowej,

w tym kontynuacja prac w korytarzach C-E30, E20/C-E20, E59/C-E59,
E65/C-E65, E75, a takze w korytarzach stanowiacych polaczenia mie-
dzynarodowe;

» usprawnienie przepustowosci linii kolejowych w obrebie aglomeracji
oraz na odcinkach, na ktérych stwierdzono niewystarczajaca zdolnosé
przepustowa;

e o0siggniecie korzystniejszego czasu przejazdu pociggoéw wzgledem
transportu drogowego;

» inwestycje w ciagu ,,Magistrali Wschodniej” na trasach: Rzeszéw/
Kielce-Lublin-Bialystok-Olsztyn;

e poprawa stanu technicznego linii kolejowych tworzacych tzw. koryta-
rze towarowe;

» poprawienie infrastruktury obstugujacej kolejowe przejscia graniczne
na styku linii normalno- i szerokotorowych oraz polozonych na tych
obszarach odcinkéw linii szerokotorowych;

 lepsze skomunikowanie Warszawy z innymi regionami, poprawa pola-
czen miedzy miastami wojewddzkimi, a przede wszystkim z osrodkami
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gospodarczymi, a takze zapewnienie sprawnych polaczen kolejowych
z portami morskimi;
» modernizacja stanu technicznego linii waznych dla ruchu towarowego,

m.in. zapewniajacych ominiecie aglomeracji warszawskiej, poznanskiej

i gornoslaskiej oraz poprawiajacych dostep do portéw morskich w Gdan-

sku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujsciu.
PKP Energetyka realizuje ustuge dystrybucji energii na wszystkich odcinkach
ujetych w rzadowym programie. Zgodnie z porozumieniem zawartym miedzy
PKP Polskie Linie Kolejowe SA a spétke PKP Energetyka w przypadku ko-
niecznosci zmian mocy przylaczeniowych lub warunkéw technicznych, PLK
wystepuje z wnioskiem o okreslenie warunkéw przylaczenia. Po uzgodnieniu
warunkow przylaczenia i podpisaniu umowy o przylaczenie, PKP Energetyka
rozpoczyna prace konieczne do zapewnienia ustalonych parametréw zasila-
nia. Powstaly majatek energetyczny stanowi jej wlasnosc.

Taka droga postepowania dotyczy modernizacji zwigzanej z majatkiem
firmy. Aby gotowa infrastruktura po odbiorze technicznym mogla normalnie
funkcjonowac¢, musi by¢ obstugiwana przez podmiot posiadajacy koncesje na
dystrybucje energii elektrycznej stalym napieciem 3 kV. Taka posiada w Pol-
sce jedynie PKP Energetyka. Jednak to, czy spolka zdecyduje sie Swiadczyc
ustugi dystrybucyjne, nie posiadajac tej sieci w swoim majatku, lecz w dzier-
zawie, nie jest oczywiste i zalezy od jej decyziji.

Kolejnym zagadnieniem jest projekt budowy kolei duzych predkosci, ktory
jest aktualnie wstrzymany, lecz nalezy bra¢ pod uwage, ze takie inwestycje
zostana w najblizszych latach uruchomione. Najbardziej prawdopodobne
wydaje sie wybudowanie tego typu polgczen na trasach Warszawa-£E6dz-Po-
znan/Wroclaw i E65 Poludnie (CMK) Warszawa-Katowice/Krakéw (PKP
PLK 2011).

Szybkie koleje charakteryzuja sie wiekszym zapotrzebowaniem na energie.
Oznacza to, ze podstacje trakcyjne w systemie zasilania 3 kV nie moga by¢
rozmieszczone rzadziej niz co 12-13 km dla pociggow poruszajacych sie z pred-
koscia do 200 km/h. Dalsze podwyzszanie szybkosci bedzie wymuszalo zbli-
zanie sie podstacji trakcyjnych i zwiekszania ich mocy w celu spelnienia wy-
magan jakosci energii na pantografie. Dla systemu zasilania 3 kV przyjmuje
sie graniczng mozliwa do osiggniecia predkos¢ na poziomie 250 km/h (Rojek,
Kaniewski 2006).
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Z powyzszych powodéw niezwykle istotne jest, aby w czasie budowy i mo-
dernizacji linii kolejowych uwzglednic¢ rozbudowe ukladu elektroenergetycz-
nego, koniecznego do zasilania inwestycji. Poza budowa nowych podstacji
trakcyjnych czesto wiaze sie to z doprowadzeniem dedykowanych linii 110 kV,
co sprawia, iz w takiej inwestycji nalezy uwzgledni¢ potencjat lokalnych OSD.
Ten problem moze by¢ szczegdlnie dotkliwy dla stabo zurbanizowanych tere-
néw Polski, gdzie parametry lokalnej infrastruktury moga okaza¢ sie niewy-
starczajace do spelnienia wymagan zasilania podstacji trakcyjnej. W takiej
sytuacji rozwigzaniem jest wsp6lpraca PLK z PKP Energetyka. Zasady wspol-
nego dzialania pomiedzy oboma podmiotami reguluje Porozumienie w spra-
wie zasad przylaczania sieci trakcyjnej do sieci dystrybucyjnej przedsiebior-
stwa energetycznego PKP Energetyka SA, zawarte 1 czerwca 2010 roku przez
spo6iki PKP Energetyka i PLK.

Nie istnieja zadne akty prawne regulujace takie praktyki zwigzane z in-
nymi OSD i ewentualna wspolpraca oparta moze by¢ tylko o zapisy ustawy
Prawo energetyczne w zakresie warunkoéw przylaczania i podpisywania
umow o przylaczenie. Brak takich skoordynowanych dzialan moze skutkowac
znacznym wzrostem kosztu inwestycji lub brakiem mozliwosci jej przepro-
wadzenia, z powodu niedostatecznych mocy dostepnych przylaczy. Co wiecej,
umowa ha utrzymanie sieci trakcyjnej miedzy PKP PLK a PKP Energetyka
obowiazuje tylko do roku 2019. Istnieje mozliwosé przedluzenia jej przez PKP
PLK o kolejne cztery lata, ale wydaje sie zasadne wydluzenie podstawowego
okresu funkcjonowania tego typu umow.

Do obstugi predkosci wiekszych niz 250 km/h niezbedne jest zastoso-
wanie wyzszych napie¢, przykladowo rekomendowanego systemu zasilania
2 x 25 kV 50 Hz. W tym przypadku system zasilania podstacji trakcyjnych ze
wzgledu na zdolnosci przesylowe i moc zwarciowa musi byé realizowany z li-
nii 220 kV lub 400 kV (Rojek 2012). Takie rozwiazanie wymaga podjecia roz-
mow z firma PSE Operator SA dotyczacych wybudowania linii o tych pozio-
mach napiet i przylaczenia do nich podstacji trakcyjnych.

Zgodnie z normg Zastosowania kolejowe — System zasilania i tabor — Wa-
runki techniczne koordynacji pomiedzy systemem zasilania (podstacja) i ta-
borem w celu osiagniecia interoperacyjnos$ci (PN-EN 50388:2012 — wersja
angielska), podwyzszenie napiecia zasilania trakcji sieci trakcyjnej z 3 kV na
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2 x 25 kV skutkuje tym, ze podstacje moga by¢ od siebie oddalone o 45-60
km i musza by¢ wyposazone w dwa transformatory o mocy 20-60 MVA.

Moc transformatoréw jest wyliczana tak, by zapewni¢ 100-procentowa
rezerwe, czyli aby w przypadku awarii na drugiej linii mozna bylo z jednego
z nich zasili¢ cala sekcje. Wyraznie zatem wida¢, ze system zasilania funda-
mentalnie rézni sie dla kolei duzych predkosci w poréwnaniu z istniejacym
3 kV DC. Dla podmiotu $wiadczacego ustugi dystrybucyjne z pewnoscia
bedzie to dodatkowe wyzwanie, poniewaz nie ma w Polsce instalacji, ha
ktérych mozna byloby szkoli¢ ludzi oraz przeprowadza¢ testy sprzetu
i procedur.

Swiadczenie ustug dystrybucyjnych przez PKP Energetyke naklada na nia
obowigzek stosowania sie do komunikatdw operatora sieci przesylowej. Tego
typu zalezno$¢ rowniez moze mie¢ wplyw na funkcjonowanie sieci trakcyjnej.

Przykladem takiej sytuacji byly ograniczenia zwigzane z 19 i 20 stopniem
zasilania zwigzane z zagrozeniem bezpieczenstwa dostaw energii elektrycz-
nej, ktére spétka w komunikacie z 10 sierpnia 2015 roku sformulowala na-
stepujaco:

+— ograniczenie maksymalnych pradéw pobieranych przez pojazd trak-
cyjny do poziomu 80% (w przypadku wprowadzenia 19 i 20 stopnia za-
silania);

— ograniczenie dynamiki rozruchu pojazdéw poprzez zmniejszenie do po-
ziomu 80% pradow rozruchu (w przypadku wprowadzenia 19 i 20 stop-
nia zasilania);

— ograniczenie poboru energii elektrycznej w pociagach poprzez zasilanie
tylko niezbednych odbiornikow;

— dostosowanie sie do polecen dyspozytoréw zasilania PKP Energetyka
w zakresie wprowadzanych ograniczen” (Komunikat dotyczqcy wpro-
wadzenia stopni zasilania z 10.08 2015).

Spowodowalo to problemy z prowadzeniem plynnego ruchu i punktualnosci
pociagéw. Wahania napiecia niekorzystnie wplywaty na eksploatacje loko-
motyw elektrycznych i elektrycznych zespoléw trakcyjnych, choé oczywiscie
za najwazniejsza przyczyne tego stanu rzeczy nalezy uznaé niedostatek mocy
wytworczych gléwnych producentéw energii.
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Wptyw dziatalnosci spétki PKP Energetyka i jej infrastruktury na system
elektroenergetyczny kraju

Jakos¢ energii w sieciach elektroenergetycznych okresla sie poprzez wyzna-
czenie wartosci parametréw opisanych w normie Parametry napiecia za-
silajacego w publicznych sieciach rozdzielczych (PN-EN 50160:2010 — wersja
angielska) oraz rozporzadzeniu Ministra Gospodarki z 4 maja 2007 roku
w sprawie szczeg6lowych warunkéw funkcjonowania systemu elektroenerge-
tycznego (Dz.U. 2007 nr 93, poz. 623).

Zgodnie z norma 95% odchylen musi spelnia¢ wymagania przepiséw,
z wyjatkiem odchylen napiecia, gdzie ta granica jest przesunieta na 99%.
Przepisy okreslaja parametry napiecia zasilajacego w zlaczu odbiorcy zdefi-
niowane nastepujacymi zaleznosciami:

e Poziom napiecia—w sieciach 15 kV i 110 kV zmiany wartosci skutecznej
napiecia zasilajgcego powinny zawierac sie w przedziale +10%.

e Wspolczynnik asymetrii — w sieciach 15 kV dopuszcza sie warto$é tego
wspolczynnika do 2%, dla 110 kV jest to 1%.

e Wzgledne wartosci wyzszych harmonicznych napiecia — dopuszczalne
wartosci ilustruja specjalne tabele w podziale na harmoniczne niepa-
rzyste (niebedace i bedace wielokrotnosciami trzeciej harmonicznej
oraz harmoniczne parzyste).

e Calkowity wspolczynnik odksztalcenia napiecia—w sieciach 15 kV dopusz-
cza sie maksymalna jego warto$¢ na poziomie 8%, dla 110 kV jest to 3%.

e Dlugookresowy wskaznik migotania Swiatla — w sieciach 15 kV wskaz-
nik ten wynosi 1, adla 110 kV — 0,8.

Trakcja elektryczna nalezy do grupy odbiorcéw zakl6cajacych sie¢ elektroe-
nergetyczng. Spowodowane jest to zastosowaniem w torze zasilania diodowych
ukladow prostownikowych. Urzadzenia te pobierajg z sieci odksztalcone
prady z zawartoscia wyzszych harmonicznych, ktére powoduja powstawanie
na impedancji linii spadkéw napie¢ odksztalcajacych napiecie systemu elektroe-
nergetycznego (Brociek, Wilanowicz 2005, Dzienis 2010, Barlik, Nowak 2005).

W warunkach polskich takie uklady podlaczone sa zazwyczaj do linii SN

0 napieciu 15 kV. Z tej samej rozdzielni zasilani sg odbiorcy nietrakcyjni, do
ktorych moze by¢ przesylana energia o obnizonej jakosci. Ze wzgledu na moc
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zwarciowa konkretnego punktu systemu elektroenergetycznego wplyw wyz-
szych harmonicznych pradu na zaklécenia napiecia jest rézny, im moc ta jest
wieksza tym odksztalcenie napiecia mniejsze. Problematyka ta w zakresie
harmonicznych pradu i napiecia (Brociek, Wilanowicz 2005; Dzienis 2010),
a takze wahan napiecia w sieci zasilajacej stanowi przedmiot badan prowa-
dzonych w wielu jednostkach naukowych (Pawelek 2014; Szelag, Zaluska,
Urban 2013).

Ze wzgledu na wspomniang wczesniej moc zwarcia linii, do ktérej przyla-
czona jest podstacja, to wlasnie w linii 15 kV przekraczane sa wspolczynniki
odksztalcen napiec fazowych. W badaniach przekroczenie wynosito okolo 3%
od dopuszczonego w normie o$mioprocentowego progu dla tego typu sieci
(Pawelek 2014). Przekroczenia tego typu nie mialy miejsca dla sieci wyso-
kiego napiecia, gdzie dla napiecia 110 kV przewidziany jest prég 3% (Rozpo-
rzadzenie Ministra Gospodarki z 4 maja 2007 roku w sprawie szczegélowych
warunkéw funkcjonowania systemu elektroenergetycznego).

Sieci wysokiego napiecia sa jednak bardziej wrazliwe na dobowe wahania
obciazenia. Podczas nocnego spadku zapotrzebowania na energie elek-
tryczna spowodowanym nizszym poborem przez odbiorcow nietrakcyjnych
oraz rowniez rzadszym kursowaniem pociagow, zaobserwowano niewielkie
okresowe przekroczenia napiecia linii. W wytypowanej podstacji trakcyjnej
podczas calej doby przekroczony byt oémioprocentowy prég zawartosci har-
monicznych (Szelag, Zaluska, Urban 2013).

Rozwigzaniem tego problemu dlalinii 15 kV o niskiej mocy zwarciowej jest
wymiana prostownikow z 6-pulsowych na 12-pulsowe, tym samym wyelimi-
nowanie 5-pulsowych i 7-pulsowych oraz ograniczenie pozostatych harmo-
nicznych (Rojek 2009). Drugim rozwigzaniem, niezwykle skutecznym, cho¢
drozszym i czasem trudniejszym w realizacji (ibidem), jest doprowadzenie li-
nii 110 kV. Istnieja jeszcze koncepcje zastosowania prostownikow 18- i 24-
pulsowych, jednak tu réwniez nalezy wzig¢ pod uwage moc zwarciowa linii
zasilajacej (Korzycki, Mazurek, Swiatek, Zymmer 2006).

Analizujac wplyw dzialalnoéci spoétki na system elektroenergetyczny, na-
lezy réwniez uwzgledni¢ obowiazek operatoréw systemu dystrybucyjnego do
przylaczania zrédel wytworczych, w tym odnawialnych zrédet energii (OZE).
Trzeba pamietac o nieprzewidywalnej produkcji energii przez OZE i wynika-
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jacych z tego dodatkowych trudnosciach w lokalnym bilansowaniu mocy. Do-
datkowo, poniewaz PKP Energetyka nie jest zasilania bezposrednio z sieci
przesylowej, lecz czerpie energie od innych OSD i musi wystepowa¢ do nich
0 zgode na przylaczenie nowego zespolu generacyjnego. W przypadku od-
mowy sama jest zobowigzana odmdéwic przylaczenia takiego zrodla.

Warto jeszcze tu wspomnie¢ o najlepszych wskaznikach niezawodnoSci
dostaw energii w stosunku do innych polskich operatoréw systemu dystry-
bucyjnego, ktére przedstawiono w tabeli 3. 4.

Nazwa Wartosc Wartosc
wskaznika Opis wskaznika dla PKP uzyskana przez
Energetyka kolejnego OSD
Wskaznik przecietnego systemowego czasu trwania
przerwy dtugiej i bardzo dtugiej, wyrazony w minutach
SAIDI na odbiorce na rok, stanowigcy sume iloczynéw czasu 19.2 6078

jej trwania i liczby odbiorcéw narazonych na skutki tej
przerwy w ciggu roku, podzielong przez liczbe obstu-
giwanych odbiorcéw.

Wskaznik przecigtnej systemowej czestosci przerw
dtugich i bardzo dtugich, stanowiacy liczbe odbiorcéw
SAIFI narazonych na skutki wszystkich przerw tego rodzaju 0,1 1,29
w ciagu roku, podzielong przez taczng liczbe obstugi-
wanych odbiorcéw.

Wskaznik przecietnej czestosci przerw krétkich, stano-
wiacy liczbe odbiorcéw narazonych na skutki wszyst-
kich przerw krétkich w ciggu roku, podzielong przez
taczng liczbe obstugiwanych odbiorcéw.

MAIFI 0,03 0,44

Tab. 3. 4. Zawarto$¢ wyzszych harmonicznych napiecia dopuszczalna w sieci 15 kV

Zrédto: PKP Energetyka 2015.

Dziatania sp6tki PKP Energetyka SA stuzace wzmocnieniu uktadéw zasila-
nia sieci trakcyjnej

Majatek spoélki zostal wytworzony w znacznej czesci w latach 60., 70. i 80.
ubiegtego stulecia podczas elektryfikacji linii kolejowych i tworzenia nowych
polaczen. Sie¢ ta byla budowana i przystosowywana do wspolpracy z napie-
ciem zasilajacym na poziomie 15 kV. Obecnie taki stan techniczny stanowi
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ograniczenie rozwoju kolejnictwa w Polsce, czego firma jest §wiadoma i po-
dejmuje aktywne dzialania majace na celu poprawe tej sytuacji.

W ramach programu Modernizacji Ukladéw Zasilania — MUZa, realizo-
wanym w latach 2012-2015, PKP Energetyka odnowila 66 istniejacych pod-
stacji trakcyjnych i kabin sekcyjnych oraz zbudowala w sumie 28 nowych ta-
kich obiektow. Przeprowadzona modernizacja pozwala na:

» zwiekszenie predkosci pociagéw do zakresu 160—200 km/h,

» zwiekszenie przepustowosci linii kolejowych,

e wprowadzenie lokomotyw o mocach rzedu 6 MW.

Prace mialy réwniez na celu zmniejszenie awaryjnosci sieci i urzadzen dys-
trybucyjnych oraz poprawe parametrow jakosciowych energii elektrycznej.
W ramach modernizacji zostaly wykonane nastepujace prace:

* wymiana sterowania i zabezpieczen,

» wlaczenie podstacji trakcyjnych i kabin sekcyjnych do systemu zdal-

nego sterowania,

* budowa lub wymiana:

o linii zasilajacych WN i SN, w tym 122 km linii 110 kV,
rozdzielni WN i SN,
rozdzielni 3 kV pradu stalego,
transformatorow,
zespoléw prostownikowych na 12-pulsowe o mocy 6,3 MW typu
PD 17soraz o mocy 7,3 MW dla sieci zasilanych napieciem 110 kV.
Wybudowane dodatkowe podstacje trakcyjne ulokowane w miejscu dotych-
czasowych kabin sekcyjnych zasilane sg bezposrednio z GPZ lub linii 110 kV.

Przeprowadzone prace spowodowaly wzrost mocy zainstalowanej
z 641,8 MW na 963,9 MW, co daje wzrost az 0 322,1 MW. Na rysunku nr
3. 4 przedstawiono rozmieszczenie zmodernizowanych i nowych obiektow.

Zrealizowane prace znaczaco poprawily system zasilania trakcji elektrycz-
nej, tym samym pozwalajac na poprawe warunkow zasilania lokalnych odbior-
cow nietrakcyjnych. Wykonane modernizacje zgodne s3 z przedstawionymi
wczesniej zaleceniami.

Obecnie trwaja przygotowania do uruchomienia programu MUZa 2, ktory
swoim zasiegiem obejmie prawdopodobnie okoto 100 obiektéw z podobnym
podzialem trzech modernizowanych obiektéw na jeden nowo wybudowany.

O O O o
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I Podstacja trakcyjna
I Podstacja trakcyjna 110KV

B4 Kabina sekcyjna

Rys. 3. 4. Lokalizacja zmodernizowanych i wybudowanych podstacji trakcyjnych i kabin
sekcyjnych
Zrédto: PKP Energetyka 2015.

Podsumowanie

PKP Energetyka SA realizuje dzialalnos¢ dystrybucyjna na potrzeby trak-
cyjne oraz odbiorcow nietrakcyjnych. Poza tym prowadzi dzialalno$¢ ustu-
gowa w zakresie budowy i utrzymania infrastruktury energetycznej. Daje to
jej duzy potencjat do prowadzenia inwestycji i zapewnia odpowiednie zaplecze
kadrowe i techniczne w przypadku prac zwigzanych z wlasnym majatkiem.
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Nalezaca do firmy infrastruktura techniczna jest w znacznej mierze przy-
stosowana do dystrybucji energii na potrzeby trakcyjne. Znajdujace sie w jej
majatku wyspecjalizowane urzadzania, stosowane rozwigzania techniczne
oraz tereny zlokalizowane wzdluz toréw kolejowych sprawiaja, ze PKP Ener-
getyka jest monopolista na tym rynku. Zarazem wykorzystywane sa mozliwo-
sci podlgczania odbiorcow nietrakcyjnych, co stanowi bardzo istotny element
strategii jej rozwoju. W tym przypadku powaznym atutem posiadanej sieci
dystrybucyjnej jest pewnos$¢ i niezawodnos¢ dostaw energii, zwigzana ze
spelnieniem wymagan stawianych przez trakcje elektryczng.

Rozwdj infrastruktury kolejowej, zwiekszanie predkosci i czestotliwosci
jazdy pociagéw wymusza modernizacje uktadéw zasilania. W roku 2015 za-
konczyl sie program MUZa, kt6ry objal 94 obiekty energetyczne, w tym bu-
dowe nowych podstacji zasilanych napieciem 110 kV, wymiane uklad6éw pro-
stownikowych na 12-pulsowe oraz inne dzialania zwiekszajace moc zasilania
sieci trakcyjnej i zmniejszajace niekorzystny wplyw na system elektroenerge-
tyczny. Mimo tych prac, w posiadaniu przedsiebiorstwa pozostaje nadal wiele
ukladow, ktére wymagaja modernizacji ze wzgledu na wiek i technologie,
w jakich sa wykonane. Obecnie przygotowywany jest program MUZa 2, dla
kolejnych okolo 100 obiektéw energetycznych. Bez najmniejszych watpliwo-
sci mozna stwierdzi¢, ze spotka bardzo dobrze wywiazuje sie z zadan zwigza-
nych z unowoczesnieniem posiadanej sieci dystrybucyjnej.

PKP Energetyka zapewnia dostawy energii na potrzeby trakcyjne zgodnie
z standardami ustug dystrybucyjnych, dbajac o wysoka jako$c i pewnosé za-
silania. Aktywnie bierze udzial w modernizacjach sieci w celu ich dostosowa-
nia do nowych wymagan zwigzanych z rozwojem kolei w Polsce. Dzieki spel-
nieniu norm dotyczacych trakcji oraz dzieki niezawodnosci w kwestii zasilania
jest w stanie konkurowa¢ przy pozyskiwaniu klientéw z grupy odbiorcéw nie-
trakcyjnych z innymi OSD. Poprzez rozwaj sieci zmiennego napiecia regular-
nie podnosi mozliwosci przytaczenia nowych odbiorcéw spoza kolei. O znacz-
nym potencjale spotki Swiadcza tez najnizsze wskazniki zwigzane z awariami.

Zwraca jednak uwage brak dlugoterminowych zobowigzan umownych
miedzy PKP Energetyka i PKP PLK w zakresie utrzymania sieci trakcyjnej.
Moze to potencjalnie narazac sie¢ kolejowa na utrate zdolnosci utrzymania
trakcji przez oba podmioty wobec braku dlugofalowo okreslonych regul
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wspolpracy. Stad tez wskazane byloby wydluzenie istniejacej umowy. Istot-
nym wydaje sie rowniez sktonienie PKP PLK (jako zarzadcy sieci kolejowej)
do wydania poswiadczenia moéwiacego o tym, ze spétka posiada odpowiednie
zasoby, aby zadania jej powierzone realizowac oraz ze sie z nich prawidlowo
wywiazuje. Mogloby to przyjaé¢ na przyklad forme publikacji cyklicznego ra-
portu, omawiajacego wypelnianie zadan PKP Energetyki w tym zakresie.
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Infrastruktura spotki PKP Energetyka
w systemie bezpieczenstwa narodowego
— wymagania szczegélnej ochrony fizycznej

Bezpieczenstwo narodowe to priorytetowy cel zorganizowanej dzialalnosci
panstwa, w tym wszystkich tworzacych je podmiotéw. Jest to dziedzina obej-
mujaca roznorodne srodki, majace zagwarantowac trwaly i wolny od za-
klocen byt i rozwoj, w tym w szczegélnosci ochrone elementéw gwarantuja-
cych normalne funkcjonowanie spoleczenstwa.

Osiagniecie tego celu wymaga instytucjonalizacji dzialan, oznaczajacej
istnienie formalnej, celowo utworzonej struktury organizacyjnej, w ktorej
wystepuje podziat funkcji pomiedzy jej elementami na koordynujace i wyko-
nawcze. Wyznaczaja ja normy prawa powszechnie obowigzujacego, a wspoét-
tworza zaréwno podmioty publiczne, jak rowniez prywatne, ktorych rolaw no-
woczesnych panstwach bywa w tym wzgledzie kluczowa.

Tak pojmowana calo$¢ stanowi system bezpieczenstwa narodowego,
w ktorym kazdy z podmiotéw ma jasno sprecyzowane funkcje wynikajace
z jego istoty i zakresu dzialalnosci, a ich niezakl6cona realizacja determinuje
osiagniecie wspdélnego celu (Kitler 2011, 31).

PKP Energetyka — identyfikacja przedmiotu ochrony

Mozliwo$c wskazania roli podmiotu w systemie bezpieczenstwa narodowego
wymaga jego identyfikacji:

— wyodrebnienia z otoczenia,

— okreslenia funkcji samoistnych i wspoélzaleznych,

— wskazania aktywow materialnych i niematerialnych,

— zlokalizowania geograficznego i administracyjnego,
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ktére pozwola na wlasciwe opisanie podmiotu, zrozumienie istoty jego war-
tosci, a w nastepstwie potrzeb w zakresie ochrony przed zagrozeniami.

PKP Energetyka jest niezaleznym podmiotem polskiego prawa handlo-
wego, dzialajacym w formule spéltki akcyjnej. Aktualnie jest w calosci firma
prywatna, a jej wlascicielem jest jeden z najwiekszych funduszy inwestycyj-
nych na $wiecie — CVC Capital Partners.

PKP Energetyka powstala w roku 2001 w wyniku komercjalizacji, re-
strukturyzacji i prywatyzacji Przedsiebiorstwa Panstwowego Polskie Koleje
Panstwowe. Spoétka pomimo prywatyzacji nadal wchodzi w sklad Grupy
PKP, jednak nie jako podmiot grupy kapitalowej, ale element polaczonego
systemu kolejowego w naszym kraju.

Do najwazniejszych obszaréw dzialania firmy naleza:

— sprzedaz i dystrybucja energii elektrycznej;
sprzedaz paliw plynnych;
sprzedaz gazu ziemnego;

Swiadczenie ustug elektroenergetycznych (PKP Energetyka 2015).
Szczeg6lna cecha wyrdzniajaca spolke jest fakt, ze jest ona jedynym podmio-
tem dostarczajacym energie elektryczna dla potrzeb przewoznikéw kolejo-
wych. Oznacza to, ze caly transport kolejowy w naszym kraju, ktéry odbywa
sie z wykorzystaniem trakcji elektrycznej, uzalezniony jest od infrastruktury
i niezakléconego dzialania systeméw przez nig zarzadzanych.

Niepodwazalne znacznie ma jednak fakt, ze PKP Energetyka jako jedyny
dystrybutor energii elektrycznej posiada sie¢ obejmujaca teren calego kraju.
Jest ona zlokalizowana zaréwno w centrach duzych miast, jak i na terenach
slabiej zurbanizowanych (rys. 4. 1).

Niemniej jednak z punktu widzenia bezpieczenstwa narodowego, rozu-
mianego jako mozliwo$¢ normalnego funkcjonowania panstwa, istotnym wy-
roznikiem sieci zarzadzanej przez PKP Energetyka jest jej lokalizacja rowniez
na obszarach o niedostatecznie rozwinietej infrastrukturze elektroenerge-
tycznej (Raport z wykonania audytu infrastruktury dystrybucyjnej PKP
Energetyka S.A. i systeméw zarzqdzania infrastrukturq dystrybucyjng
2015, 21). Fakt ten dodatkowo nakazuje analizowac zakres jej ustug w odnie-
sieniu do ogélnego systemu dostaw energii elektrycznej, a nie stereotypo-
wego przypisania wylacznie do obszaru transportu kolejowego.
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Rys. 4. 1. Schemat sieci elektroenergetycznej PKP Energetyka SA
Zrédto: PKP Energetyka SA — materiaty whasne spétki.

Drugim kluczowym obszarem dzialalnosci spoiki jest sprzedaz oleju nape-
dowego przewoznikom kolejowym do spalinowych pojazdéw trakcyjnych.
W rzeczywistosci jest jedynym podmiotem na polskim rynku, prowadza-
cym koncesjonowana sprzedaz paliwa za posrednictwem kolejowych stacji
paliw?.

1 Wiascicielem koncesjonowanych sieci kolejowych stacji paliw jest réwniez spétka PKP Li-
nia Hutniczo Siarkowa sp. z 0.0., ktéra jednak posiada mocno ograniczong zdolno$¢ do dys-
trybucji paliwa dla przewoznikéw kolejowych niekorzystajacych z sieci szerokotorowej linii
kolejowej.
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Rys. 4. 2. Lokalizacja stacji dystrybucji paliw dla przewoznikéw kolejowych PKP Energe-
tyka SA
Zrédto: PKP Energetyka SA — materiaty whasne spétki.

PKP Energetyka nie posiada wlasnej infrastruktury przesylowej gazu ziem-
nego, a jej dzialalno$¢ w tym obszarze ogranicza sie wylacznie do sprzedazy
surowca w formule posrednictwa.

Ostatnim z gtéwnych obszar6w jej dzialalnos¢ jest Swiadczenie ustug elek-
troenergetycznych, ze szczegélnym wyréznieniem tych powigzanych z kole-
jowa siecig trakcyjna. Aktualnie firma jest praktycznie jedynym podmiotem
realizujacym kompleksowe zadania utrzymania urzadzen elektroenerge-
tycznych zwigzanych z ruchem kolejowym w stanie zapewniajacym ich stalg
i bezpieczna eksploatacje, w szczegdlnosci usuwanie awarii i konserwacje
sieci trakcyjnej.
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PKP Energetyka jest liderem pod wzgledem jakosci sprzetu technicznego
oraz wiedzy i doswiadczenia w zakresie modernizacji i budowy sieci trakcyj-
nej. Naleza do niej unikatowe w Polsce — a nawet calej Europie — maszyny
i urzadzenia niezbedne do utrzymania ruchu kolejowego (Raport z wyko-
nania audytu infrastruktury dystrybucyjnej PKP Energetyka S.A. 1 syste-
mow zarzqdzania infrastrukturq dystrybucyjng 2015, 88 i nast.).
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Rys. 4. 3. Schemat sieci elektroenergetycznej PKP Energetyka SA z lokalizacja urzadzeri
sieciowych oraz podziatem na obszary zdalnego sterowania (NC)
Zrédto: PKP Energetyka SA — materiaty whasne spétki.
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W zwigzku z powyzej wyszczeg6lnionymi obszarami dzialalnoéci, przedmio-
tem ochrony w systemie bezpieczenstwa narodowego nie powinna by¢ spétka
PKP Energetyka jako podmiot, ale jej infrastruktura, ktérej niezaklécone
dzialanie warunkuje normalne funkcjonowanie panstwa, tj.:
1) Sie¢ elektroenergetyczna — ponad 20 tys. kilometrow.
2) Obiekty i urzadzenia sieci elektroenergetycznej — kilkanascie tysiecy
obiektow i urzadzen, a w tym przede wszystkim:

a) nastawnie zdalnego sterowania — 22 obiekty,

b) podstacje trakcyjne — 460 obiektow;

¢) kabiny sekcyjne — 348 obiektow.

3) Stacje paliw dla przewoznikéw kolejowych — 18 lokalizacji.

4) Sprzet techniczny stuzacy do budowy, modernizacji, naprawy i kon-
serwacji sieci elektroenergetycznej — kilka tysiecy maszyn i urzadzen,
a w szczegolnosci:

a) pociagi do potokowej wymiany sieci trakcyjnej — 3 sklady, w tym
jedyny w kraju umozliwiajacy wymiane jednoczesng wszystkich
elementdw sieci;

b) pociagi sieciowe — kilkadziesiat skltadow;

¢) palownice do wbijania fundamentéw posadowienia konstrukcji
sieci trakcyjnej — 3 urzadzenia.

Ponadto nalezy uwzgledni¢ jeszcze liczbe pracownikdéw spotki zatrudnionych
w centrali oraz 15 zakladach na terenie calego kraju, ktéra przekracza 7 tys.
0s6b (PKP Energetyka 2015).

Infrastruktura spétki — istota zagrozers

Bezpieczenstwo to obiektywna sytuacja polegajaca na braku zagrozen. Mamy
wiec do czynienia z dazeniem do stanu idealnego, pozbawionego niezalez-
nego od nas wystepowania zagrozen dla normalnego funkcjonowania i roz-
woju (Korzeniowski 2012, 76). Stad w praktyce zapewnienie bezpieczenstwa
podmiotu polega na jego ochronie przed negatywnymi skutkami oddzialywa-
nia otoczenia, poprzez skoordynowane dzialania w réznych obszarach, kto-
rych celem jest:

— identyfikacja zagrozen i ich mozliwego natezenia;

— analiza podatnoéci podmiotu na dzialania niepozadane;
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— okreslenie mozliwych negatywnych skutkéw wystapienia zagrozen,;

— oszacowanie ryzyka, bedacego wynikiem funkcji prawdopodobienstwa
wystapienia zagrozenia, poziomu podatno$ci na nie i jego negatywnych
skutkow;

— stworzenie systemu minimalizujacego to ryzyko.

Zagrozenia to potencjalne przyczyny niepozadanego stanu. Nie sg one jednak
kategorig samoistng i zawsze odnosza sie do okreslonego podmiotu bezpie-
czenstwa. Wynikaja z uwarunkowan dotyczacych jego samego, otoczenia lub
jego zwiazkdw z tym otoczeniem, tj.:

— rodzaju aktywnosci;

— lokalizacji geograficznej;

— zaleznoéci od innych podmiotow;

— wplywu na inne podmioty lub wspoélzaleznosci z nimi.

Zagrozenia wskazuja na slabos$ci podmiotu, a te moga zosta¢ wykorzystane
do jego zniszczenia czy uszkodzenia, co okreslamy mianem podatnosci.

Ponadto determinantem wlasciwej identyfikacji i oceny zagrozen jest zro-
zumienie ich obiektywnego charakteru, a wiec istnienia niezaleznego od su-
biektywnego ich postrzegania (ibidem, 88-89).

W przypadku infrastruktury spotki PKP Energetyka nalezy przyjaé, ze za-
grozenia uwarunkowane s3:

— lokalizacja w réznych obszarach na terenie catego kraju;

— specyfika transportu kolejowego;

— swoistoscia systemu elektroenergetycznego;

— specyfika skladowania i dystrybucji paliw,

a przede wszystkim ich wzajemnym przenikaniem, ktére w konsekwencji ma
kluczowe znaczenie dla calego systemu kolejowego w naszym kraju.

Dlatego tez niezbedne jest, aby w ocenie zagrozen i prawdopodobienstwa
ich wystapienia wziaé szczeg6lnie pod uwage wspomniany powyzej fakt uza-
leznienia od niezakldconego dziatania infrastruktury spoétki innych podmio-
tow. Powoduje to efekt synergii zagrozen, tj. wystepowania lub wzmacniania
niebezpieczenstw, ktére nie moglyby mie¢ miejsca w odniesieniu do pojedyn-
czego podmiotu.

Wszystkie powyzsze czynniki powoduja, ze infrastruktura PKP Energetyki
podatna jest na zagrozenia wywolane:

— silami natury;
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— awariami technicznymi;

— dzialaniami czlowieka.

Niemniej jednak w aktualnym srodowisku bezpieczenstwa jako najistotniej-
sze zagrozenie, a zatem kluczowy cel wszelkich dzialan ochronnych, wskazuje
sie terroryzm. Dotyczy to w szczeg6lnosci infrastruktury o zasadniczym zna-
czeniu dla normalnego funkcjonowania panstwa, w tym przede wszystkim
energetycznej i transportowej.

Pomijajac jego polityczne, religijne, kulturowe podstawy czy cele, terro-
ryzm jest nazywany multizagrozeniem z uwagi na swoja wieloaspektowos¢,
tj. polaczenie réznych metod i form prowadzenia dzialan niepozadanych dla
osiagniecia jednego celu — paralizu panstwa. Stanowi wiec najlepsze zrédlo
do analitycznej oceny podatnosci obiektu i mozliwych skutkéw szerokiego
spektrum sytuacji kryzysowych, laczacych w sobie prawie wszystkie mozliwe
obszary zagrozen (Zuber 2014, 182).

Cho¢ niewatpliwie najbardziej zagrozonymi na bezposredni atak terrory-
styczny sa obiekty dworcowe i pociagi, to jednak ostatnie zdarzenia pokazuija,
ze coraz bardziej narazona staje sie szeroko pojeta infrastruktura kolejowa.

Celem ewentualnych zamachowc6éw moze by¢ przede wszystkim:

— zatrzymanie ruchu szynowego i narazenie gospodarki na straty ekono-

miczne;

— doprowadzenie do katastrofy ladowej (Mankowski 2015).
Infrastruktura spolki PKP Energetyka ze wzgledu na jawnos$c¢ swoich obiek-
tow i szczegolna postac elementéw systemu elektroenergetycznego jest wy-
jatkowo podatna na réznorodne formy atakéw terrorystycznych, a nawet
zwyklych aktéw sabotazu. Ponadto jej Scisle powigzanie z innymi systemami
stwarza nowe okolicznosci zwiekszajace wrazliwos¢ i atrakcyjnosé jako po-
tencjalnego celu ataku. Istniejgca sie¢ wzajemnej wspolzaleznoséci powoduije,
ze naruszenie sprawnosci czesci infrastruktury Spotki moze wywotaé wadliwe
funkcjonowanie nie tylko systemu kolejowego, ale szeregu innych elementéw
tancucha transportowego, a nastepnie kolejnych obszaréw dziatalnosci pan-
stwa — efekt ,,klockéw domino” (Zuber 2014, 181).

W odniesieniu do systemu elektroenergetycznego PKP Energetyki moz-
liwe sg trzy formy ataku terrorystycznego:

1) Atak na system elektroenergetyczny — bezposrednim celem jest elek-

tryczna infrastruktura systemu, np. jednoczesne zaatakowanie dwdéch
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lub wiecej podstacji lub kluczowych rozdzielni, wywolujac awarie na
duzym obszarze sieci, paraliz ruch pociagdéw w okresie wyjazdéw $wia-
tecznych.

2) Atak za pomoca systemu elektroenergetycznego — uzycie urzadzen be-
dacych elementami systemu do ataku na inne cele, np. uszkodzenie stu-
pow trakcyjnych w taki sposéb, aby uderzajac w przejezdzajacy pociag
doprowadzi¢ do katastrofy kolejowe;j.

3) Atak poprzez system elektroenergetyczny — uzycie szczegélnych cech
systemu do zaatakowania innej infrastruktury, np. wywolanie silnego
impulsu elektromagnetycznego lub szczeg6lnego przeciazenia sieci
w celu uszkodzenia zasilanych z niej systemo6w informatycznych, tele-
komunikacyjnych (Trzaska 2006, 2).

Podstawowym sposobem reakcji na tego rodzaju zagrozenia dla infrastruk-
tury energetycznej jest identyfikacja jej krytycznych elementéw:

— linii przesylowych,

— wezléw zasilajacych,

— stacji i transformatorow,

poprzez ocene maksymalnej ich podatnosci na skoordynowane ataki na
system.

Znaczenie poszczegolnych elementéw w rozleglej sieci elektroenergetycz-

nej okreslaja:

— podatno$¢ na uszkodzenia,

— wplyw na dzialanie catego systemu,

— czas wymiany lub naprawy.

Uwzgledniajac specyfike systemu elektroenergetycznego, przeprowadzone
zostaly symulacje komputerowe réznorodnych struktur sieci rozlegtych,
ktore ujawniaja bardzo niekorzystne wskazniki eksploatacyjne spowodowane
atakami terrorystycznymi o zréznicowanej sile i roznych miejscach ich wy-
stapienia.

Nastepnie sile ataku wyrazong w liczbie terrorystéw bioracych w nim

udzial odniesiono do skutkéw wyrazonych w powstalym niedoborze mocy
w stosunku do normalnego dzialania systemu w okreslonym czasie po ataku.
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Element sieci Sita ataku Czas trwania awarii
elektroenergetycznej (liczba terrorystéw) (godziny)

Linia napowietrzna 1 72
Transformator 2 768
Rozdzielnia 3 360
Podstacja 3 768

Tab. 4. 1. Podatnos¢ elementéw systemu elektroenergetycznego na atak terrorystyczny

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie ibidem, 6.

Relacje skutkowo-przyczynowe po ataku terrorystycznym
3000 v - - v
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Rys. 4. 4. Zalezno$¢ deficytu mocy w sieci elektroenergetycznej od intensywnosci ataku
terrorystycznego
Zrédto: ibidem, 6.

Wzrost liczby skoordynowanych atakow odzwierciedla krzywa niemalejaca,
ktora przy przekroczeniu liczby 30 terrorystow wskazuje na caltkowita de-
strukcje system elektroenergetycznego.
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Szczego6lowa postacé tej zalezno$ci jest rowniez uwarunkowana liczba i od-
legloscia miejsc wystapienia jednoczesnego ataku, a takze rodzajem uszko-
dzonych elementdw infrastruktury. Niemniej jednak ogoélny jej charakter po-
zostaje niezmieniony (ibidem, 6-7).

W zwiazku z powyzszym skuteczno$¢ przeciwdzialania zagrozeniom dla
bezpieczenstwa infrastruktury — nie tylko tym o charakterze terrorystycznym
— w duzej mierze zalezy od przyjecia za prawdopodobna mozliwos¢ ich wy-
stapienia oraz podjecia dzialan zapobiegawczych majacych na celu zmnigj-
szenie podatnosci systemu chronionego lub ograniczajacych ich negatywne
skutki (Zuber 2014, 182).

PKP Energetyka jako operator infrastruktury krytycznej

Krajowa regulacja zwigzana z identyfikacja infrastruktury krytycznej oraz za-
sadami jej ochrony zostala umieszczona w przepisach ustawy z 26 kwietnia
2007 roku o zarzadzaniu kryzysowym (Dz.U. nr 89, poz. 590, z pézn. zm.).
Z uwagi na cel niniejszej analizy dalsze rozwazania odnosi¢ sie beda wylacznie
do istoty zapewnienia bezpieczenstwa fizycznego infrastrukturze krytycznej
panstwa, bez podejmowania problematyki planowania cywilnego czy zarza-
dzania w sytuacji wystapienia kryzysu.

Zgodnie z definicja ustawowa przez infrastrukture krytyczna nalezy rozu-
mie¢ systemy oraz wchodzace w ich sklad powiazane ze soba funkcjonalnie
obiekty, w tym obiekty budowlane, urzadzenia, instalacje, ustugi kluczowe
dla bezpieczenstwa panstwa i jego obywateli oraz sluzace zapewnieniu
sprawnego funkcjonowania organéw administracji publicznej, a takze insty-
tucji i przedsiebiorcow (art. 3 pkt 2).

Ponadto ustawodawca wymienit systemy, ktére wchodza w jej sklad:

— Zzaopatrzenia w energie, surowce energetyczne i paliwa;

— lacznosci;

— teleinformatyczne;

— finansowe;

— Zzaopatrzenia w zywnosg¢;

— zaopatrzenia w wode;

— ochrony zdrowia;

— transportowe;
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— ratownicze;

— zapewniajace ciaglo$¢ dziatania administracji publicznej;

— produkcji, skladowania, przechowywania i stosowania substancji
chemicznych i promieniotwdrczych, w tym rurociagi substancji nie-
bezpiecznych (szerzej: Narodowy Program Ochrony Infrastruktury
Krytycznej 2013 — Zalgcznik nr 1: Charakterystyka systemow infra-
struktury krytycznej 2013).

Nie powinno by¢ zadnych watpliwosci, ze zakres dzialalnosci firmy PKP
Energetyka plasuje zarzadzang przez nia infrastrukture — zaréwno elektroe-
nergetyczna, jaki i paliwowa — wéréd systemow wskazanych przez ustawo-
dawce jako krytyczne dla mozliwosci normalnego funkcjonowania panstwa
polskiego.

Dodatkowo jest ona wyrazona explicite przynajmniej w dwdch z wyszcze-
gblnionych w ustawie obszarach: zaopatrzeniu w energie elektryczna oraz
transporcie. Co jeszcze wazniejsze, przenikaja sie one wzajemnie, silnie od-
dzialujac na pozostalych operatoréw infrastruktury krytycznej, w szczegélno-
Sci transportu kolejowego, tj. zarzadcow linii kolejowych oraz przewoznikow.

Rys. 4. 5. Zasieg dziatania najwiekszych podmiotéw rynku energii elektrycznej w Polsce
(po lewej) a schemat sieci elektroenergetycznej PKP Energetyka SA (po prawej)
Zrédto: ARE SA - materiaty whasne firmy; PKP Energetyka SA — materiaty whasne spéti.
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Niemniej jednak uznanie za system infrastruktury krytycznej nie nastepuje
automatycznie na podstawie wypelniania ustawowego kryterium zakresu
dzialalnoéci. Decyzje w tej sprawie podejmuje Dyrektor Rzagdowego Centrum
Bezpieczenstwa, po uzgodnieniu z wlasciwymi rzeczowo ministrami (Dz.U.
nr 89, poz. 590, z pézn. zm., art. 5b ust. 7 pkt 1).

Zgodnie z przyjeta metodologia identyfikacja infrastruktury krytycznej
nastepuje w trzech etapach:

1) Systemowym, tj. selekcja obiektéw, instalacji, urzadzen lub ustug na
podstawie parametréw, ktorych spelnienie moze spowodowaé uznanie
za infrastrukture krytyczna w danym systemie.

2) Legalizmu, tj. ustalenie, czy obiekt, instalacja, urzadzenie lub usluga
spetnia wymogi definicji ustawowe;j.

3) Przekrojowym, tj. ocena potencjalnych skutkéw zniszczenia lub zaprze-
stania funkcjonowania potencjalnej infrastruktury krytycznej, na pod-
stawie kryteriow:

a) ofiary w ludziach,

b) skutki finansowe,

c) konieczno$é ewakuaciji,

d) utrata uslugi,

e) czas odbudowy,

f) efekt miedzynarodowy,

g) unikatowos¢ (Narodowy Program Ochrony Infrastruktury Kry-

tycznej 2015, 13-14).

Pomimo spelnienia takze powyzszych kryteriow zadne z obiektéw, elemen-
tow instalacji czy urzadzen nalezacych do PKP Energetyka nie zostalo uznane
za element systemu infrastruktury krytycznej naszego panstwa. Jest to co
najmniej niezrozumiale, szczegdlnie w sytuacji inter- i transsektorowosci
funkcji spolki.

Niestety, decyzja o uznaniu obiektu, instalacji, urzadzenia lub ustugi za
infrastrukture krytyczna nie podlega upublicznieniu. Wykaz podmiotow
wchodzacych w sklad tej infrastruktury jest dokumentem niejawnym, tj.
niedostepnym publicznie, w trybie i na zasadach okreslonych w ustawie
z 5 sierpnia 2010 roku o ochronie informacji niejawnych (Dz.U. nr 182, poz.
1228, z p6zn. zm.). Nie mozna zatem przesledzi¢ procesu identyfikacji, jak
réwniez zapoznac sie z jej wynikami i ewentualnym uzasadnieniem wyboru.
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Z uwagi na czlonkostwo w strukturach wspélnotowych, szczegdlna role
w zintegrowanym systemie bezpieczenstwa europejskiego odgrywa infra-
struktura krytyczna o zasiegu lub oddzialywaniu ponadpanstwowym.

Zgodnie z dyspozycja polskiego ustawodawcy za europejska infrastrukture
krytyczna nalezy uznawac systemy oraz wchodzace w ich sklad powiazane ze
soba funkcjonalnie obiekty, w tym obiekty budowlane, urzadzenia i instalacje
kluczowe dla bezpieczenstwa panstwa i jego obywateli oraz sluzace za-
pewnieniu sprawnego funkcjonowania organéw administracji publicz-
nej, a takze instytucji i przedsiebiorcéw, wyznaczone w systemach: energii
elektrycznej, ropy naftowej i gazu ziemnego oraz transportu drogowego, ko-
lejowego, lotniczego, wodnego $rédladowego, zeglugi oceanicznej, zeglugi
morskiej bliskiego zasiegu i portéw, zlokalizowane na terytorium panstw
czlonkowskich Unii Europejskiej, ktorych zakldcenie lub zniszczenie mialoby
istotny wplyw na co najmniej dwa panstwa czionkowskie (Dz.U. nr 89, poz.
590, z p6zn. zm., art. 3 pkt 2a).

PKP Energetyka jest jedynym dostawca energii trakcyjnej dla miedzyna-
rodowych linii kolejowych polozonych na terytorium naszego kraju. Oznacza
to, ze realizacja miedzynarodowych przewozéw kolejowych uzalezniona jest
od mozliwo$ci niezakléconego dzialania jej infrastruktury.

Dodatkowym elementem krytycznym w tym zakresie jest fakt, ze Polska
jest jednym z nielicznych krajéw w Europie, gdzie na kolei eksploatowany jest
wylacznie system pradu stalego. W szczeg6lnosci dotyczy to naszych sasia-
dow po wschodniej i zachodniej stronie granicy (Raport z wykonania audytu
infrastruktury dystrybucyjnej PKP Energetyka S.A. i systemoéw zarzqdza-
nia infrastrukturq dystrybucyjng 2015, 96 i nast.).

Ponadto nalezy zauwazy¢, ze réwniez mozliwos$c¢ realizacji miedzynaro-
dowego transportu kolejowego w przypadku uszkodzenia lub zniszczenia
trakcji elektrycznej, w znacznym stopniu uzalezniona jest od niezakléconego
funkcjonowania infrastruktury paliwowej omawianego dystrybutora energii,
jako jedynej zlokalizowanej przy trasach kolejowych.

Z uwagi na nieumieszczenie systemow spolki wsrod infrastruktury kry-
tycznej panstwa, nie mogla ona znalez¢ sie réwniez w systemie europejskiej
infrastruktury krytycznej.
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Rys. 4. 6. Mapa miedzynarodowych tras kolejowych zasilanych przez PKP Energetyka SA
Zrédto: PKP Polskie Linie Kolejowe SA — materiaty whasne spétki.

Podsumowujac, nalezy zauwazy¢, ze spotka zglosita swoje obiekty do prowa-
dzonych przez Grupe PKP prac nad wykazem infrastruktury krytycznej (Wy-
kaz elementow (obiektéow/systemoéow) infrastruktury krytycznej ,PKP Ener-
getyka” spotka z o.o., Biuro Ochrony Informacji Niejawnych i Spraw
Obronnych PKP Energetyka S.A. 2008). Brak jest jednak oficjalnej informaciji,
na ktérym etapie selekcji — PKP SA, Ministerstwo Infrastruktury, Rzadowe
Centrum Bezpieczenstwa — oraz z jakich powodéw nie zostaly one w nim ujete.

Ponadto w kwietniu 2015 roku PKP odstapila od przyjetego w Grupie PKP
porozumienia w sprawie wewnetrznego systemu ochrony infrastruktury kry-
tycznej (Pismo PKP S.A. w sprawie ochrony infrastruktury krytycznej).

Aktualnie (styczen 2016 r.) PKP Energetyka nie pozostaje w zad-
nym systemie wspoéldzialania w celu niezakléconej realizacji
swoich zadan na rzecz bezpieczenstwa panstwa.
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PKP Energetyka w systemie obronnym paristwa

W obecnym (zima 2015/2016) stanie prawnym mamy do czynienia z dwoma
ustawowymi kierunkami realizacji przez przedsiebiorcéw zadan w systemie
obronnym panstwazZ.

Podstawowa regulacja tego obszaru jest ustawa z 21 listopada 1967 roku
0 powszechnym obowigzku obrony Rzeczypospolitej Polskiej (Dz.U. nr 44,
poz. 220, z pbzn. zm.). Zgodnie z jej dyspozycja umacnianie obronnosci
Rzeczypospolitej Polskiej, przygotowanie ludnosci i mienia narodowego na
wypadek wojny oraz wykonywanie innych zadan w ramach powszechnego
obowiazku obrony nalezy do wszystkich organéw wladzy i administracji rza-
dowej oraz innych organdw i instytucji panstwowych, organéw samorzadu
terytorialnego, przedsiebiorcéw i innych jednostek organizacyjnych, organi-
zacji spotecznych, a takze do kazdego obywatela w zakresie okreslonym
w ustawach (ibidem, art. 2).

SzczegOlng grupe przedsiebiorcéw wyznacza ustawa z 23 sierpnia 2001
roku o organizowaniu zadan na rzecz obronnosci panstwa realizowanych
przez przedsiebiorcow (Dz.U. nr 122, poz. 1320, z p6zn. zm.).

Przedsiebiorcy, ktorych przedmiotem wykonywanej dzialalnosci gospo-
darczej jest:

— eksploatacja lotnisk i portéw morskich,

— kolportaz, nadawanie programow radiowych i telewizyjnych,

— produkcja, transport i magazynowanie produktow naftowych,

— produkcja, remont lub modernizacja uzbrojenia i sprzetu wojskowego

lub obrot sprzetem specjalnym,

— transport,

— ushugi pocztowe i telekomunikacyjne,

— wytwarzanie, dystrybucja i przesylanie gazu ziemnego, paliw

plynnych oraz energii elektrycznej,
zostali okresleni przez ustawodawce jako ,przedsiebiorcy o szczeg6lnym
znaczeniu gospodarczo-obronnym” i zobowiazani do realizacji zadan na
rzecz bezpieczenstwa i obronnosci panstwa (ibidem, art. 3).

2 Ze wzgledu na cel niniejszej publikacji w dalszej analizie zostang pominiete wszelkie za-
gadnienia zwigzane z realizacja przez przedsiebiorcow zadan w sytuacji ogloszenia stanéw
nadzwyczajnych funkcjonowania panstwa, wynikajacych z zewnetrznego zagrozenia jego
bezpieczenstwa militarnego.
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Uznanie przedsiebiorcy za podmiot ,,0 szczeg6lnym znaczeniu gospodar-
czo-obronnym” nie nastepuje automatycznie z uwagi na zakres realizowa-
nych przez niego zadan. Decyzje w tej sprawie podejmuje Rada Ministrow,
wydajac wlasciwe rozporzadzenie. W tym akcie wykonawczym nastepuje
w drodze enumeratywnego wykazu bezposrednie wskazanie ,,przedsiebior-
coOw o0 szczegblnym znaczeniu gospodarczo-obronnym”, a takze okreslenie
ministra odpowiedzialnego za organizacje i nadzor nad wykonywaniem za-
dan obronnych (ibidem, art. 6).

Na podstawie rozporzadzenia Rady Ministrow z 4 pazdziernika 2010 roku
w sprawie wykazu przedsiebiorcow o szczegolnym znaczeniu gospodarczo-
obronnym (Dz.U. nr 198, poz. 1314, z p6zn. zm., cze$¢ 1V, pkt 12) — PKP Ener-
getyka SA zostala wskazana jako wlasnie takie przedsiebiorstwo, podlegte
w tym wzgledzie ministrowi wlasciwemu ds. transportu.

Na tej podstawie minister infrastruktury i rozwoju w styczniu 2013 roku
natozyt na spétke obowiazek realizacji zadan na rzecz obronnosci panstwa
w zakresie:

— militaryzacji;

— planowania operacyjnego;

— programowania obronnego;

— stalych dyzuréw;

— szkolenia obronnego;

— zaspokojenia potrzeb Sit Zbrojnych RP oraz wojsk sojuszniczych;

— przygotowania do realizacji zadan zwigzanych z oslong techniczna sieci
kolejowej (Decyzja Ministra Infrastruktury i Rozwoju nr BZK2-21/2-
12/13; Umowa nr 21/2-12(1)/13).

Z uwagi na fakt, ze zadania obronne przedsiebiorcéw nakladane sa na pod-
stawie programéw mobilizacyjnych gospodarki, ktére odnosza sie do funkcji
gospodarki w okresie zagrozenia bezpieczenstwa panstwa i w czasie wojnys3,
to w czasie pokojowego funkcjonowania panstwa naklada na przedsiebiorce
wylacznie obowiazki planistyczno-szkoleniowe, pomijajac zupelnie aspekty
bezpieczenstwa fizycznego obiektéw.

3 Dokumenty te sg niejawne, tj. niedostepne publicznie, w trybie i na zasadach okreslonych
w ustawie z 5 sierpnia 2010 r. o ochronie informacji niejawnych (Dz.U. nr 182, poz. 1228,
z p6zn. zm.).
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Rys. 4. 7. Mapa tras kolejowych o znaczeniu obronnym zasilanych przez PKP Energe-
tyka SA
Zrédto: PKP Energetyka SA — materiaty wtasne spétki.

Na podstawie ustawy o powszechnym obowiazku obrony (Dz.U. nr 44,
poz. 220, z pézn. zm.) Rada Ministrow zobowigzana zostala do wydania
rozporzadzenia okreslajacego obiekty szczegblnie wazne dla bezpieczenistwa

i obronnosci
4). Aktualnie

panstwa oraz zasady ich szczegélnej ochrony (art. 6 ust. 2 pkt
obowiazujace, przyjete zostalo 24 czerwca 2003 roku (Dz.U. nr

116, poz. 1090).

Rozporzadzenie dzieli obiekty szczegdlnie wazne dla bezpieczenstwa i obron-
nosci panstwa na dwie kategorie (ibidem, 82 i 3):

» Kkategorie I, w sklad ktérej wchodza m.in.:

(0]
0]
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o0 obiekty infrastruktury transportu samochodowego, kolejo-
wego, lotniczego, morskiego i wodnego srédlagdowego, drogo-
wnictwa, kolejnictwa;
zapory wodne;
obiekty Agencji Wywiadu;
obiekty systemu finansowego;
obiekty przetwarzajace materialy promieniotworcze;
o0 obiekty publicznego radia i telewizji.
» kategorie Il, w sklad ktérej wchodza:
0 obiekty instytucji podleglych i nadzorowanych przez Ministra
Spraw Wewnetrznych;
o obiekty Agencji Bezpieczenstwa Wewnetrznego, Policji, Strazy
Granicznej i Strazy Pozarnej;
0 obiekty instytucji podleglych i nadzorowanych przez Ministra
Sprawiedliwosci;
o kopalnie;
o obiekty produkujace lub magazynujace materialy stwarzajace
zagrozenie wybuchowe, pozarowe, toksyczne;
o elektrownie i inne obiekty elektroenergetyczne;
0 inne obiekty o szczegblnym znaczeniu dla normalnego funk-
cjonowania panstwa.
Podobnie jak w przypadku wykazu przedsiebiorcow o szczegblnym znaczeniu
gospodarczo-obronnym (Dz.U. nr 198, poz. 1314, z p6zn. zm., czes¢ 1V, pkt
12), tak i w tym przypadku wskazane powyzej obiekty nie podlegaja obowigz-
kowi szczeg6lnej ochrony z uwagi na realizacje wskazanych przez rozporza-
dzenie zadan, ale na podstawie decyzji Rady Ministréw (Decyzja Ministra In-
frastruktury i Rozwoju nr BZK2-21/2-12/13 z 30 stycznia 2013 r. w sprawie
zadan gospodarczo-obronnych PKP Energetyka S.A., 84). Aktualne wykazy
obiektow I i 11 kategorii pochodzg z 2005 roku?.

Niestety, zaden z zarzadzanych przez spolke PKP Energetyka
obiektow nie zostal ujety w wykazie podlegajacych ,,szczegolnej
ochronie”. Z uwagi na niejawnosc kryteriow doboru oraz samego wykazu,
niemozliwe jest ustalenie powodéw takiej decyzji Rady Ministréw. Niemniej
jednak jest ona dos¢ niezrozumiala w sytuacji jednoczesnego uznania spoélki

O O O O

4 Wykazy nie podlegaja upublicznieniu.
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za przedsiebiorce o szczeg6lnym znaczeniu gospodarczo-obronnym, czego
nastepstwem powinno by¢ poddanie posiadanej przez niego infrastruktury
wymogiem wilasciwego zabezpieczenia.

Mamy wiec do czynienia z sytuacja, w ktdrej minister wlasciwy ds. trans-
portu wraz z ministrem wlasciwym ds. obrony narodowej uznali spélke za
szczegOlnie wazna dla bezpieczenstwa panstwa, a jednocze$nie nie uznali
obiektow decydujacych o jej przydatnosci jako podlegajace jakiejkolwiek
ochronie fizycznej. Jest to dzialanie zupelnie pozbawione logiki.

W tym miejscu nalezy wskaza¢ na jeszcze jeden akt prawny, ktéry odnosi
sie bezposrednio do zarzadzajacych infrastruktura kolejowa przedsiebiorcow
0 szczegOlnym znaczeniu gospodarczo-obronnym, tj. zarzadzenie nr 51
Ministra Infrastruktury i Rozwoju z 28 listopada 2014 roku w sprawie plano-
wania ostony technicznej sieci kolejowej o znaczeniu obronnym oraz tech-
nicznego zabezpieczenia masowych przewozow wojskowych transportem ko-
lejowym (Dz.Urz. MIiR poz. 78).

Cho¢ tworcy tego zarzadzenia okreslili, ze ,,ostona techniczna infrastruk-
tury transportowej” to kompleks przedsiewzie¢ planistycznych, organizacyj-
nych i logistycznych, realizowanych przez jednostki pozamilitarne i Sily
Zbrojne RP w celu likwidacji zniszczen i uszkodzen sieci transportowej po-
wstalych wskutek dzialan militarnych, katastrof, awarii lub naturalnego zu-
zycia (ibidem, 82 pkt 1), to w calym dokumencie prézno szukac jakiegokol-
wiek odniesienia do koniecznosci zapewnienia jej fizycznej ochrony.

Co najciekawsze, zgodnie z trescia tego zarzadzenia do obszaru odpo-
wiedzialnosci PKP Energetyka naleza wylacznie zadania planistyczne
zwigzane z zapewnieniem sprawnego przemieszczania Sit Zbrojnych RP
(ibidem, 83 ust. 2).

Reasumujac, nalezy zauwazy¢, ze Sily Zbrojne RP nie posiadajg aktualnie
zadnych kompetencji technicznych w obszarach transportu kolejowego oraz
elektroenergetyki.

PKP Energetyka jako administrator obiektéw objetych obowigzkowa ochrong
Podstawowym aktem prawnym odnoszacym sie do zasad zapewniania
bezpieczenstwa obiektow jest ustawa z 22 sierpnia 1997 roku o ochronie

0s6b i mienia (Dz.U. nr 114, poz. 740, z p6zn. zm.). Zgodnie z jej dyspozycja
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obszary, obiekty, urzadzenia i transporty wazne dla obronnosci, interesu go-
spodarczego panstwa, bezpieczenstwa publicznego i innych waznych intere-
séw panstwa podlegaja obowiazkowej ochronie przez specjalistyczne uzbro-
jone formacje ochronne lub odpowiednie zabezpieczenie techniczne (ibidem,
art. 5 ust. 1).

Jednocze$nie ustawodawca w kazdym z tych obszaréw wskazat na gtéwne
zestawienie spelniajacych je obiektéw lub systemow. Znalazly sie w nim:

— zaklady zbrojeniowe;

— magazyny rezerw strategicznych;

— zaklady wydobywajace surowce mineralne;

— porty morskie i lotnicze;

— banki;

— elektrownie i cieplownie;

— ujecia wody, wodociagi i oczyszczalnie sciekow;

— zaklady przetwarzajace materialty promieniotworcze, toksyczne lub wy-

buchowe;

— rurociagi paliwowe, linie energetyczne;

— systemy telekomunikacyjne i pocztowe;

— obiekty telewizji i radia;

— zapory wodne;

— muzea, obiekty kultury narodowej i archiwa (ibidem, art. 5 ust. 2).
Nalezy jednak zauwazy¢, ze wykaz ten ma wylacznie przykladowy charakter,
a identyfikacja obiektu, ktory powinien podlega¢ obowigzkowej ochronie, po-
winna mie¢ miejsce na podstawie analizy jego znaczenia dla szeroko pojetego
bezpieczenstwa publicznego, nawet na obszarze lokalnym (Kregulec, Pajor-
ski 2015).

W zwigzku z powyzszym, majac na uwadze zakres dziatalnosci firmy PKP
Energetyka, tj. dystrybucje energii elektrycznej, a w szczegblnosci Sciste powia-
zanie spolki z systemem transportowym jako dziedzing o podstawowym zna-
czeniu dla normalnego funkcjonowania panstwa, nie mozna mie¢ watpliwo-
Sci, ze najwazniejsze obiekty infrastruktury firmy powinny zosta¢ objete
obowiazkowa ochrona.

Niemniej jednak o uznaniu obszaru lub obiektu za podlegajacy obowigzko-
wej ochronie nie decyduje wypelnianie przez niego ustawowych przestanek, ale
jest to skutkiem autonomicznej decyzji administracyjnej, podejmowanej
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przez ministra, kierownika urzedu centralnego lub wojewode (Dz.U. nr 114,
poz. 740, z p6zn. zm., art. 2 pkt 3).

@ Miasto kolory - podziat
siedzibe zaktsdu b administracyjry Polski

E biata Linia - granice
Dl zskiaddw

Rys. 4. 8. Uktad odpowiedzialnosci zaktadéw PKP Energetyka SA na tle podziatu admini-
stracyjnego (wojewddztw) naszego kraju
Zrédto: PKP Energetyka SA — materiaty whasne spétki.

Na poziomie centralnym warunkuje to podlegtosé¢, podporzadkowanie lub
nadzorowanie nad administratorem takiego obszaru lub obiektu ze strony
danego ministra lub kierownika urzedu (ibidem, art. 5 ust. 3). Natomiast wo-
jewoda moze uznaé obiekt za podlegajacy obowiazkowej ochronie, jezeli tylko
znajduje sie on w jego wlasciwos$ci terytorialnej (ibidem, art. 5 ust. 6).

Decyzja o uznaniu obiektu za podlegajacego obowigzkowej ochronie nie
jest w zaden spos6b uzalezniona od tego, czy jego wlascicielem lub zarzadca
jest podmiot publiczny czy prywatny (Gozddér 2005, 70 i nast.).

Wykaz obszaréw, obiektéw lub urzadzen podlegajacych obowigzkowej
ochronie prowadzone sa przez organy wydajace decyzje w tej sprawie oraz
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przez wojewodow, na ktorych terenie sg one zlokalizowane. Ewidencja ta
ma charakter poufny i nie jest publicznie dostepna (Dz.U. nr 114, poz. 740,
z pézn. zm., art. 5 ust. 4 i 5).

Aktualnie zaden z obiektéw administrowanych przez PKP
Energetyka nie jest objety obowigzkiem ochrony fizycznej.

Bezpieczeristwo fizyczne infrastruktury PKP Energetyki — wnioski i zalecenia

Pomimo swojego strategicznego znaczenia dla obszaréw energetycznego
i transportowego PKP Energetyka nie zostala ujeta w sformalizowanym
systemie bezpieczenstwa narodowego. Wynikiem tego jest brak prawnych
obowiazkéw w zakresie zapewnienia ochrony fizycznej i technicznej zarza-
dzanej przez nia infrastruktury specjalnej. Dowodzi to zupelnej ignorancji
ze strony wlasciwej administracji rzadowej, ktéra wykazala sie w tym przy-
padku kompletnym niezrozumieniem znaczenia spélki dla normalnego
funkcjonowania panstwa, w szczegélnosci przez pryzmat krytycznej wspoét-
zalezno$ci z innymi systemami infrastruktury krytycznej.

Jeszcze bardziej znamienne jest marginalizowanie znaczenia PKP Energe-
tyki przez Grupe PKP, ktdra zrywajac porozumienie w sprawie wspolnego
systemu ochrony infrastruktury krytycznej, potwierdzila tylko dotychcza-
sowa krytyke braku spojnej strategii bezpieczenstwa systemu kolejowego
w Polsce.

Niestety, wszystko to przelozylo sie bezposrednio na niski poziom wia-
snego zainteresowania bezpieczenstwem fizycznym przez spolke, dodatkowo
usprawiedliwiany brakiem zdarzen, ktére moglyby wywolac taka potrzebe.

W celu zapewnienia minimalnego standardu bezpieczenstwa fizycznego
spoétka powinna niezwlocznie:

1) Przeprowadzi¢ audyt infrastruktury, na ktéry skladatyby sie takie dzia-

lania, jak:
— identyfikacja infrastruktury o krytycznym znaczeniu dla normal-
nego funkcjonowania systemow zarzadzanych przez firme;
— ocena jej podatnosci na dzialania niepozadane;
— opracowanie mapy ryzyka.

2) Stworzyc¢ biuro bezpieczenstwa, ktére odpowiedzialne bedzie za opera-

cyjne dzialania w zakresie szeroko pojetej ochrony intereséw spoiki,
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w przeciwienstwie do aktualnej planistyczno-biurokratycznej struk-
tury, ktorej zadania nie maja nic wspolnego z realnym zapewnieniem
bezpieczenstwa.

3) Opracowac plan ochrony fizycznej dla calego przedsiebiorstwa, obej-
mujacy m.in.:

strukture systemu bezpieczenstwa;

podstawowe zasady bezpieczenstwa,;

standardy realizacji ochrony fizycznej i technicznej;
procedury postepowania w sytuacjach kryzysowych;
procedury zapewniania ciggtosci dziatania.

4) Przeprowadzi¢ restrukturyzacje systemu ochrony fizycznej i technicz-
nej obiektoéw infrastruktury spoiki.
Jednocze$nie réwnolegle nalezy rozpoczaé dzialania majace na celu uswiado-
mienie wlasciwych podmiotéw sektora kolejowego, energetycznego oraz
instytucji rzadowych w zakresie znaczenia infrastruktury przedsiebiorstwa
PKP Energetyka w systemie bezpieczenstwa narodowego.
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PKP Energetyka — wyzwania regulacyjne

Przedmiotem tego rozdziatlu sa wyzwania regulacyjne stojace przed przedsie-
biorstwem PKP Energetyka SA, a wynikajace z prawodawstwa polskiego oraz
legislacji Unii Europejskiej. Obecnie regulacje te sa zawarte przede wszyst-
kim w polskim prawie energetycznym (Dz.U. 2015, poz. 2167) oraz w dyrek-
tywie 2009/72/WE z 13 lipca 2009 r., dotyczacej wspolnych zasad rynku we-
wnetrznego energii elektrycznej (Dz.U. UE L 211/55).

W okresie przed prywatyzacja, przedmiot dzialalnosci gospodarczej spoiki
byl dos¢ prosty. W statucie mozna przeczytac, ze zajmuje sie ona nastepuja-
cymi dziedzinami: dystrybucja i handlem energia elektryczng, Swiadczeniem
ustug elektroenergetycznych (w tym elektrotrakcyjnych), produkcja osprzetu
elektroenergetycznego i elementéw konstrukcyjnych, sprzedaza paliw plyn-
nych oraz dzialalno$cia uzupelniajaca powyzsze (PKP Energetyka 2012).

25 wrzesnia 2015 roku nowy wlasciciel, za posrednictwem nadzwyczaj-
nego walnego zgromadzenia spoélki, przyjal zmieniony statut firmy PKP Ener-
getyka SA. W jego postanowieniach ogélnych znacznie rozszerzono dotych-
czasowy przedmiot dzialalnosci firmy o wazne z punktu widzenia niniejszej
analizy obszary: wytwarzanie energii elektrycznej, ustugi budowlane (w tym
budowe budynkéw mieszkalnych i niemieszkalnych, budowe drég i autostrad,
budowe rurociggéw przesylowych) sprzedaz paliw (hurtowa i detaliczng na
stacjach paliw), sprzedaz hurtowa maszyn; transport drogowy i kolejowy to-
waréw, wydawanie czasopism, dzialalnos¢ w zakresie telekomunikacji prze-
wodowej, bezprzewodowej i satelitarnej, przetwarzanie danych, ustugi finan-
sowe (w tym leasing finansowy, udzielanie kredytéw, dzialalnos¢ maklerska)
badania rynku i opinii publicznej, wynajem i dzierzawa maszyn (w tym
samochodéw) oraz dzialalno$c ochroniarska (Akt Notarialny Repertorium
A 13493/2015).
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Tym samym nowy wlasciciel podjal decyzje o mozliwoéci wejscia spolki
na nowe obszary dzialalno$ci gospodarczej. Nie zrezygnowat jednak z jej
dotychczasowego profilu, zatem sp6tka pozostaje aktywna w dziedzinie do-
staw energii elektrycznej dla transportu kolejowego.

Pakietowe regulacje UE w odniesieniu do transportu kolejowego

Patrzac historycznie i z punktu widzenia calego obszaru gospodarczego Unii
Europejskiej, a takze jej poszczeg6lnych panstw cztonkowskich, transport ko-
lejowy najbardziej ucierpial na skutek konkurencji z transportem drogowym
i lotniczym. Liczac od roku 2000, udzial kolei w przewozach towarowych
zmniejszyl sie z 11,5% do 10,2%, a udzial kolei w przewozach osobowych po-
zostal na tym samym, niskim poziomie 6% wszystkich przewozéw w Unii Eu-
ropejskiej. Wprawdzie w ciggu ostatnich dziesiecioleci rozwijaja sie sieci
szybkich pociagdw i stajg sie one konkurencyjne na niektérych polgczen wo-
bec innych Srodkéw transportu, lecz zaledwie 6% obywateli panstw czlon-
kowskich UE korzysta z pociggu przynajmniej jeden raz w tygodniu (Komisja
Europejska 2013a, 3).

Dopiero w latach 90. ubieglego wieku pojawit sie w Unii Europejskiej
pierwszy program, starajacy sie odpowiedzie¢ na potrzeby kolei. Zostal on
skonstruowany wokét trzech zasadniczych celéw:

1. uniezaleznienia przedsiebiorstw kolejowych od bezposredniego

wplywu panstw;

2. pierwszego kroku w kierunku liberalizacji sektora transportu kolejo-

wego;

3. wprowadzenia wymogu kompatybilnosci sieci kolei szybkich (Jesien

2007).
Chodzilo o to, by szybkie koleje rozwijane przez r6zne kraje cztonkowskie
Unii Europejskiej, przede wszystkim Francje (a takze Niemcy i Belgie), byly
tak konstruowane, by mogly ze sobg latwo wspolpracowac.

Drugi pakiet kolejowy zostal wprowadzony w zycie w roku 2001. Prze-
widywal stopniowa liberalizacje przewozow kolejowych na poziomie 5%
w pierwszym roku jego obowigzywania, az do 25% po 10 latach. Byl to
ostrozny i realistyczny program, Swiadczacy o powolnosci zmian w tym sek-
torze. Ostatecznie, rynek ustug kolejowych dla przewozu towaréw w UE
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zostal w pelni otwarty poczawszy od stycznia 2007 roku. Stalo sie to na sku-
tek funkcjonowania dyrektywy 2004/41 z drugiego pakietu kolejowego.
Podobnie otwarty zostal rynek ustug miedzynarodowych przewozéw pasa-
zerskich, stanowiac skutek dyrektywy 2007/58 z trzeciego pakietu kolejo-
wego. Krajowe rynki ustug kolejowych dla przewozéw pasazerskich pozostaja
W znacznej mierze zamkniete, cho¢ jednostronne decyzje o ich otwarciu pod-
jely Wielka Brytania, Niemcy, Wlochy oraz Szwecja (ibidem).

Gléwnym celem trzeciego pakietu kolejowego byto otworzenie transportu
miedzynarodowego na konkurencje poprzez wprowadzenie zasady kabotazu,
takze w ramach jednego panstwa czlonkowskiego, dla przewoznikéw na tra-
sach miedzynarodowych. Oznacza to, ze przewoznicy ci moga przewozié pa-
sazerOw na swej trasie pomiedzy punktami posrednimi, lezacymi na terenie
jednego panstwa cztonkowskiego.

W roku 2013 Komisja Europejska zaproponowala tzw. czwarty pakiet ko-
lejowy (Komisja Europejska 2013a). Pierwszym celem pakietu jest wzmoze-
nie zdolnosci do Swiadczenia ustug kolejowych pomiedzy ré6znymi systemami
kolejowymi (tzw. interoperacyjnos¢). Dzialanie to ma zapobiegaé¢ klopotom
we wspolpracy kolei réznych krajéw na skutek réznic regulacyjnych, tech-
nicznych czy menedzerskich. Pakiet przewiduje wprowadzenie jednolitych
standardéw kolejowych, ktére maja zastapi¢ ich odmienno$¢ w panstwach
cztonkowskich UE.

Po drugie, przewidywane jest rozdzielenie funkcji zarzadczych sieci kole-
jowych od operatoréw ustug kolejowych, co ma wzmocnié¢ konkurencje w ra-
mach sektora, tradycyjnie i naturalnie poddanego efektom monopolistycz-
nym. Podobne rozdzielenie wprowadzono juz w lotnictwie, a w transporcie
drogowym jest calkowicie naturalne.

Trzecim celem pakietu jest stworzenie w przysztosci jednolitej europej-
skiej sieci kolejowej, co powinno przyczynic sie do tatwiejszego korzystania
z ustug transportu kolejowego, tak dla pasazeréw indywidualnych, jak i dla
przewozow towarowych.

Obowiazek $wiadczenia ustugi publicznej

Koncepcja obowiazku Swiadczenia ustugi publicznej w ogélnym interesie eu-
ropejskim jest specyficznym rozwigzaniem prawa Unii Europejskiej, ktore
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pozwala wtadzom (regionalnym badz centralnym) na nalozenie okre$lonych
obowiazkéw w obszarze ustug o charakterze spolecznym. Do takich zali-
czane sa ustugi pocztowe, dostawy energii oraz przewozy transportowe (Ko-
misja Europejska 2011).

Dyrektywa dotyczgca rynku energii elektrycznej 2009/72/WE sankcjo-
nuje stosowanie na tym rynku traktatowo od wielu lat ugruntowanej (w na-
stepstwie art. 106 ust. 2 Traktatu Ustanawiajacego Unie Europejska) zasady
obowigzku Swiadczenia ustugi publicznej (ang. public service obligation —
PSO). Zasada ta jest z powodzeniem stosowana w rozmaitych sektorach,
gdzie wazna role petni infrastruktura techniczna oraz $wiadczenie ustug wo-
bec terendw i 0séb, ktére mogltyby w innych warunkach mieé¢ klopot z uzy-
skaniem dostepu do takich ustug.

Artykut 3 ust. 2 dyrektywy pozwala panstwom cztonkowskim na naktadanie
na przedsiebiorstwa dostarczajace energie elektryczna obowiazku $wiadcze-
nia ustugi publicznej, ktérej §wiadczenie lezy w ogolnym interesie gospodar-
czym. Oczywiscie, traktat przy okazji zobowiazuje panstwa i przedsiebiorstwa
do przestrzegania regul polityki konkurencji. Dyrektywa okresla, ze obo-
wiazek uzytecznosci publicznej moze odnosic sie do kwestii bezpieczenstwa,
w tym réwniez bezpieczenstwa dostaw i ich regularnosci. Ponadto panstwo
moze wymagac od takiego przedsiebiorstwa, by obowiazek uzytecznosci pu-
blicznej obejmowal kwestie jakos$ci i ceny dostaw energii elektrycznej, w tym
takze, by dostawy spelnialy okreslone wymogi §rodowiskowe i dotyczace
efektywnosci energetycznej, a takze udziatlu energii ze Zrodel odnawialnych
i ochrony klimatu (Dz.U. UE L 211/55).

Wedtug dyrektywy ewentualnie nalozony na przedsiebiorstwo obowigzek
Swiadczenia ustugi publicznej musi by¢ jasno okreslony, przejrzysty i weryfi-
kowalny. Nie moze mie¢ takze charakteru dyskryminacyjnego, co oznacza, iz
musi gwarantowac wszystkim przedsiebiorstwom z UE mozliwos¢ dostepu
do konsumentéw w danym kraju (ibidem).

W ramach nakladania obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej, panstwa
cztonkowskie moga wymagac¢ od przedsiebiorstw realizacji dtugotermino-
wych plandw, a plany te moga odnosi¢ sie do kwestii bezpieczenstwa dostaw,
efektywnosci energetycznej i zarzadzania popytem oraz realizacji celéw wy-
nikajacych z ochrony Srodowiska i polityki klimatycznej.
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W odniesieniu do spolki PKP Energetyka, dyrektywa dotyczaca rynku
energii elektrycznej wprowadza zatem pozyteczny instrument, ktory pozwala
panstwu natozy¢ obowiazek $wiadczenia ustugi publicznej wobec przewozni-
kéw kolejowych. Obowiazek ten mogtby by¢ przedmiotem dlugotermino-
wego planu dzialania, ktéry w odniesieniu do omawianego podmiotu
okreslalby wymogi dotyczace bezpieczenstwa dostaw oraz efektywnosci
energetycznej i zarzadzania popytem.

Zasada dostepu strony trzeciej (TPA)

Zasada dostepu strony trzeciej do infrastruktury kolejowej stanowi jeden
z kamieni wegielnych projektu liberalizacji tego rynku w Unii Europejskiej.
Historycznie wywodzi sie ze Standéw Zjednoczonych i Australii. Ma ona takze
zastosowanie do pozostalych obszaréw rynku transportowego (np. lotni-
czego, w przypadku portéw lotniczych) oraz do innych rodzajow infrastruk-
tury (np. telekomunikacyjnej), lecz te nie stanowia przedmiotu niniejszej
analizy (Kotlowski 2007).

Celem zasady dostepu strony trzeciej jest stworzenie w Unii Europejskiej
takich warunkoéw rynkowych, ktére pozwolg odbiorcom energii elektrycznej
na jej kupowanie u dowolnie wybranego dostawcy. Z samej zasady wynika
wiec umozliwienie wyboru izmiany dostawcy energii elektrycznej przez
klienta, odbiorce koncowego (Hawliczek 2004).

Zasada dostepu strony trzeciej dla rynku energii elektrycznej zostala
wprowadzona w Unii Europejskiej za posrednictwem dyrektywy dotyczacej
zasad rynku energii elektrycznej 2003/54/WE (Dz.U. L 176). Dzi$ obowig-
zuje wedtug znowelizowanej dyrektywy trzeciego pakietu liberalizujacego ry-
nek energii elektrycznej, to jest dyrektywy 2009/72/WE (Dz.U. UE L 211/55).

Zgodnie z art. 32 ust. 1 tej dyrektywy zasada dostepu strony trzeciej
do systemu przesylowego oraz dystrybucyjnego musi spetnia¢ okreslone
kryteria.

Po pierwsze, musi by¢ oparta na taryfach podanych do wiadomosci pu-
blicznej. Musza by¢ one opublikowane juz przed wejsciem w zycie. Upublicz-
nione powinny by¢ takze metody, zastosowane do skalkulowania taryf. Za-
rowno taryfy, jak i sposoby ich wyliczania musza by¢ zatwierdzane przez
regulatora.
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Po drugie, zasada ta musi prowadzi¢ do zapewnienia — w sposéb niedy-
skryminacyjny i obiektywny — dostepu do systemu przesylowego lub dystry-
bucyjnego dla wszystkich uprawnionych do tego podmiotéw.

Po trzecie, za stosowanie zasady dostepu strony trzeciej odpowiedzialne
sa panstwa czlonkowskie Unii Europejskiej za posrednictwem swych urze-
dow regulacyjnych (Dz.U. UE L 211/55).

Stosujac zasade TPA, panstwa czionkowskie Unii Europejskiej powinny po-
wodowaé, by przyczyniala sie ona do sprawiedliwego i otwartego dostepu do
sieci elektroenergetycznej dla wszystkich uprawnionych podmiotéw.

Ponadto zasada dostepu strony trzeciej powinna prowadzi¢ do tworzenia
konkurencyjnego rynku energii elektrycznej, a w szczeg6lnosci do unika-
nia wykorzystywania pozycji dominujacej przez przedsiebiorstwa ja posiada-
jace, zgodnie z przepisami polityki konkurencji Unii Europejskiej, odnosza-
cymi sie do przedsiebiorstw.

Stosowanie zasady powinno bra¢ pod uwage bezpieczenstwo techniczne
sieci elektroenergetycznej oraz bezpieczenstwo i regularnos¢ dostaw,
dostepna lub mozliwa do uzyskania zdolnosé przesylowa. Panstwa czlon-
kowskie Unii Europejskiej powinny takze uwzgledniaé kwestie ochrony $ro-
dowiska.

W Polsce zasada TPA do sieci przesylowych i dystrybucyjnych energii elek-
trycznej jest realizowana na mocy ustawy Prawo energetyczne z 10 kwietnia
1997 roku z nowelizacjami 27 listopada 2015 roku (Dz.U. 2015, poz. 2167),
w szczegOlnosci zas mowi o niej art. 4 ust. 1.2 tej ustawy.

W punkcie tym czytamy o obowiazku przedsiebiorstwa, zajmujacego sie
przesylem badz dystrybucja energii, zapewnienia wszystkim odbiorcom
i przedsiebiorstwom zajmujacym sie sprzedaza energii, Swiadczenia ustugi
przesylania lub dystrybucji energii elektrycznej. Obowiazek ten musi mieé
charakter rownoprawnego traktowania podmiotéw zwracajacych sie o Swiad-
czenie takiej ustugi. Swiadczenie ustugi przesylu energii elektrycznej odbywa
sie na podstawie umowy pomiedzy stronami.

Ustawa prawo energetyczne przewiduje mozliwosci wylaczenia spod obo-
wigzku zapewnienia dostepu stronie trzeciej w pewnych warunkach. | tak art.
4f ust. 1 mowi, ze Swiadczenie ustugi jako wynikajace z takiego obowiazku nie
moze obnizac¢ poziomu bezpieczenstwa dostaw ani jakosci energii, okreslo-
nych w odrebnych ustawach. Zasada dostepu strony trzeciej nie moze takze
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ogranicza¢ innych obowiazkéw przedsiebiorstw sektora elektroenergetycznego
w odniesieniu do ochrony sSrodowiska, a takze ochrony innych intereséw od-
biorcow. Ograniczenie to jest zgodne z zasadami dyrektywy 2009/72/WE,
dotyczacej rynku energii elektrycznej.

Mozna takze nie stosowac¢ zasady dostepu strony trzeciej w obrocie mie-
dzynarodowym. Jest to mozliwe w odniesieniu do dostaw pochodzacych
z krajow, ktore nie stosuja zasady TPA na wlasnym terytorium, lub realizo-
wanych przez takie przedsiebiorstwa dostarczajace energie elektryczna z za-
granicy, w stosunku do ktérych zasada dostepu strony trzeciej nie ma zasto-
sowania. Mowi o tym ust. 2 art. 4f prawa energetycznego.

Ewentualna odmowa stosowania zasady TPA przez przedsiebiorstwo
zajmujace sie przesylem badz dystrybucja energii elektrycznej musi by¢
niezwlocznie notyfikowana do Prezesa Urzedu Regulacji Energetyki z przed-
stawieniem uzasadnienia odmowy wykonania tej zasady. Ponadto w takiej
sytuacji operator systemu elektroenergetycznego przedstawia dzialania, jakie
nalezy podja¢, aby wzmocni¢ sie¢ i mozliwe stalo sie dostarczanie energii
elektrycznej. Procedura ta jest zgodna z zasadami dyrektywy dotyczacej
rynku energii elektrycznej.

Podsumowujac kwestie zasady TPA, stosowanie jej w Polsce mozna po-
dzieli¢ na reguly wobec infrastruktury przesytowej oraz wobec uzytkowni-
koéw, chcacych uzyska¢ dostep do infrastruktury w celu dokonania zakupu
energii elektrycznej lub zmiany dostawcy energii elektrycznej. Regulacje do-
tyczace tych zasad wydaja sie zgodne z postanowieniami dyrektywy dotyczg-
cej rynku energii elektrycznej 2009/72/WE.

Podobnie kompatybilne z ta dyrektywg sa postanowienia ustawy prawo
energetyczne dotyczace mozliwych wylaczen spod stosowania zasady do-
stepu strony trzeciej do sieci elektroenergetycznych.

Tym samym, PKP Energetyka powinna caly czas stosowac zasade TPA
w swej praktyce, tak jak to czyni dotychczas, nie stawiajac zadnych ograni-
czen odbiorcom chcacym zmienié sprzedawce energii. Otwarty, niedyskry-
minacyjny dostep do infrastruktury przesylu energii elektrycznej do wy-
korzystania przez przewoznikéw kolejowych w spos6b naturalny miesci
sie w obszarze zainteresowan panstwa, do ktérego obowiazkéw nalezy dba-
tos¢ o nieprzerwane $wiadczenie ustug majacych specyficzne znaczenie go-
spodarcze i spoteczne. Jesli za$§ mialaby stosowac wylaczenia spod tej zasady,
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to musza by¢ one uzasadnione oraz niezwlocznie notyfikowane do Prezesa
Urzedu Regulacji Energetyki.

Podsumowanie i wnioski

W ocenie Komisji Europejskiej wewnetrzne rynki przewozéw pasazerskich
w poszczegélnych panstwach czlonkowskich Unii Europejskiej pozostana
w znacznej mierze zamkniete na bezposrednie dzialanie konkurencji. Jej zda-
niem bedzie to skutek staran panstw cztonkowskich o to, by znaczna (bo az
dwie trzecie psasazerokilometrow unijnego transportu kolejowego) czesc
ustug kolejowych byla $§wiadczona jako skutek zamoéwien publicznych udzie-
lanych i wspieranych przez wladze centralne, regionalne i lokalne (Komisja
201343, 7).

Jedna z najbardziej istotnych przestanek, ktére moga regulowac relacje
pomiedzy panstwem i/lub regulatorem a przedsiebiorstwem energetycznym
prowadzacym dzialalno$¢ na rynku kolejowym (jak ma to miejsce w przy-
padku spétki PKP Energetyka) jest zapewne zasada obowiazku Swiadczenia
ustugi publicznej, w polaczeniu z zasada dostepu strony trzeciej. Ewentualne
wylaczenia spod stosowania regul TPA powinny mie¢ uzasadnienie oraz by¢
zglaszane do Prezesa URE.

Dlatego panstwo oraz regulator powinni zadbac¢ o prawidlowe stosowanie
zasady dostepu strony trzeciej w dzialalnosci gospodarczej PKP Energetyki.
Spolka za§ musi dopilnowaé bezwzglednego stosowania tej zasady wobec
podmiotéw zewnetrznych, ktére chcialyby z niej skorzystac za jej posred-
nictwem.

Ponadto panstwo moze zobowigzaé sie do nakladania na przedsiebiorstwa
obowiazek swiadczenia ustugi publicznej oraz okresla¢ parametry Swiadcze-
nia takiej ustlugi. W ramach nakladania obowiazku $wiadczenia ustugi pu-
blicznej, panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej moga wymaga¢ od przed-
siebiorstw dzialania w ramach dlugoterminowych planéw. Moga one odnosi¢
sie do kwestii bezpieczenstwa dostaw, efektywnosci energetycznej i zarzadza-
nia popytem oraz realizacji celow wynikajacych z ochrony srodowiska i poli-
tyki klimatycznej.

W odniesieniu do spolki PKP Energetyka dyrektywa dotyczaca rynku
energii elektrycznej zezwala na stosowanie pozytecznego instrumentu, ktory
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pozwala panstwu nalozy¢ obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej wobec ope-
ratorow infrastruktury zaangazowanej w $§wiadczenie ustug kolejowych.
Obowiazek ten maglby by¢ przedmiotem dlugoterminowego planu dziala-
nia, ktéry w odniesieniu do PKP Energetyki mégltby okresla¢ wymogi do-
tyczace bezpieczenstwa dostaw oraz efektywnosci energetycznej i zarzadza-
nia popytem.
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Plany rozwojowe spé6tki PKP Energetyka w kontekscie
miedzynarodowym

Niniejszy rozdzial analizuje pie¢ istotnych aspektow dzialalnosci PKP
Energetyki w wymiarze miedzynarodowym. Poniewaz w toku badan uznano,
ze sa one gldwna i najwazniejsza determinanta przyszlego rozwoju spoiki,
przedstawiono w nim réwniez plany inwestycyjne na przyszlosc.

Pierwszym z nich jest praktyczny kontekst funkcjonowania spétki w ra-
mach struktur europejskich.

Jak juz wspomniano w uwagach metodologicznych zawartych w rozdziale
pierwszym niniejszej publikacji, podstawowym wyzwaniem i ograniczeniem
badawczym dla tego rozdzialu byla obowiazujaca autoréw tajemnica przed-
siebiorstwa oraz brak blizszych informacji na temat wiekszych projektow in-
westycyjnych. Niemniej liczne rozmowy z pracownikami spolki oraz analizy
dostepnych dokumentow, w tym m.in. Raportu Korporacyjnego 2014 (PKP
Energetyka 2015), pozwolily na ich ogélne zdefiniowanie i opisanie.

Kontekst europejski: interoperacyjnos¢, jednolity obszar kolejowy i euro-
pejskie korytarze transportowe

Poza obowigzujacym Polske prawodawstwem unijnym, duzy wplyw na sro-
dowisko biznesowe PKP Energetyki maja takze praktyczne aspekty funkcjo-
nowania w Unii Europejskiej. Przykladem tego moga by¢ europejskie koryta-
rze transportowe, zdefiniowane podczas Il Paneuropejskiej Konferencji
Transportowej na Krecie w roku 1994. Staly sie one czescia szerszej koncepcji
transeuropejskiego systemu kolei, ktérego zrédlem jest decyzja Parlamentu
Europejskiego i Rady nr 661/2010/UE z 7 lipca 2010 roku w sprawie unij-
nych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
(Dz.U. UE L 204, 1). Okres$la ona najwazniejsze projekty przewidywanych
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dzialan w celu jej utworzenia. Jako date konicowa stworzenia sieci okreslono
rok 2020. Zgodnie z art. 3 obejmuje ona rowniez sieci kolejowe, co art. 10
doprecyzowuje jako sie¢ wysokich predkosci (przystosowana do obstugi ru-
chu z predkoscia co najmniej 250 km/h) i sie¢ konwencjonalng.

Podstawowym warunkiem, ktéry musi by¢ spelniony, aby taki system
mogl powstac, jest jego interoperacyjnosc, czyli zdolnoéé systemu kolei do
zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego przejazdu pociagéw spelniaja-
cych wymagany stopien wydajnosci tych linii. Zdolnos¢ ta zalezy od warun-
kéw prawnych, technicznych oraz operacyjnych, ktére musza by¢ wypelnione
celem realizacji zasadniczych wymagan (Urzad Transportu Kolejowego 2015).

W praktyce oznacza to, ze interoperacyjny transport kolejowy powinien
charakteryzowac sie nastepujacymi cechami (ibidem):

» brakiem koniecznosci zatrzymywania sie na granicach,

» brakiem koniecznosci wymiany lokomotyw na granicach,

» brakiem koniecznos$ci zmiany maszynistow na granicach,

e brakiem potrzeby wykonywania przez maszynistow jakichkolwiek

czynnosci specyficznych dla danej infrastruktury.
Zagadnienia zwigzane z energia i infrastruktura zalicza sie do aspektow
strukturalnych interoperacyjnosci i wchodza one w zakres dzialain PKP Ener-
getyki. Szczegélowe wymagania techniczne w tym wzgledzie okre$laja tech-
niczne specyfikacje interoperacyjnosci — TSI. Sa one niezbedne, poniewaz
poszczeg6lne panstwa roznig sie miedzy soba przyjetymi rozwigzaniami tech-
nicznymi i organizacyjnymi kolei.

Definiuje je Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE
z 17 czerwca 2008 roku w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspdlnocie (Dz.U. UE L 191, 1), za$ rozwiazania szczeg6towe wprowadzila
decyzja Komisji nr 2011/275/UE z 26 kwietnia 2011 roku dotyczaca technicz-
nej specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,, Infrastruktura” transeuro-
pejskiego systemu kolei konwencjonalnych (Dz.U. UE L 126, 53).

Poza ustawa o transporcie kolejowym (Dz.U. poz. 1152) na gruncie prawa
polskiego szczeg6lowe przepisy okres$la rozporzadzenie Ministra Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 6 listopada 2013 roku w spra-
wie interoperacyjnosci systemu kolei (Dz.U. 2013, poz. 1297). Definiuja one
standardy techniczne dla prowadzonych nowych prac budowlanych oraz mo-
dernizowanych istniejgcych linii kolejowych.
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Przez terytorium RP przebiegajg cztery europejskie korytarze transpor-
towe: | z la, 11, 111, VI. Biegnga one odpowiednio na liniach;

e Helsinki-Ryga-Kowno-Warszawa, z odgalezieniem do Gdanska;

e Berlin-Poznan-Warszawa-Brze$¢-Minsk-Smolensk-Moskwa-Nizny

Nowograd;
e Bruksela-Akwizgran-Kolonia-Drezno-Wroclaw-Katowice-Krakow-
Lwow-Kijéw oraz

e Gdynia-Katowice-Zylina.

Tylko pierwszy z nich przebiega w ukladzie poludnikowym, co uwazane jest
za niewystarczajace. Dowodem na to moze by¢ m.in. najwieksze w kraju ob-
ciazenie linii kolejowej Gdansk-Katowice.

W perspektywie roku 2030 spodziewany jest dalszy stopniowy wzrost
przewozow kolejowych, co zwigzane jest z przebiegiem przez terytorium Pol-
ski wspomnianych korytarzy taczacym Unie Europejska z duzymi rynkami
wschodnimi (Lipinska-Stota 2010). Stad tez utrzymanie w nalezytym stanie
urzadzen sieci trakcyjnej, systeméw zasilania oraz wszelkich standardéw in-
teroperacyjnosci bedzie jednym z najwazniejszych zadan PKP Energetyki.

Jednolity obszar kolejowy jest celem przyjetego w roku 2013 IV pakietu
kolejowego UE, w ramach ktérego trwaja dalsze negocjacje implementujace
kwestie szczegdtowe. Docelowo obszar powinien powstaé juz w grudniu 2019
roku, na wtedy bowiem planowane jest otwarcie konkurencji na rynkach
przewozow pasazerskich. Nadal jednak istnieje wiele problemow techniczno-
regulacyjnych, ktére musza zosta¢ rozwigzane. Zdecydowanie najwazniej-
szym z nich jest interoperacyjno$¢ (Komisja Europejska 2016b).

Kolejnym aspektem polityki europejskiej wplywajacym potencjalnie na
plany PKP Energetyki jako operatora sieci energetycznej jest strategia popra-
wiania efektywnosci energetycznej. Jednym z najwazniejszych obszaréw in-
nowacji w tym zakresie jest budowa inteligentnych sieci (smart grid). Ich
podstawowym elementem jest wymiana licznik6w energii z tradycyjnych na
zdalne, ktére sg w stanie dokladnie okresla¢ pobér mocy w ramach czasowych,
a przez to dokladnie zgrywac¢ podaz energii elektrycznej z popytem, prowa-
dzac w ten sposob do optymalizacji zuzycia (Rynek infrastruktury 2014).
Projekt ten dotyczy w oczywisty sposéb takze ukladéw zasilania sieci trakcyj-
nych. Rozwiazanie jest dos¢ kosztowne, przez co w potowie panstw UE (w
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tym w Polsce) badz nie zdecydowano sie jeszcze na ich instalacje, badz pod-
jeto decyzje o zaniechaniu implementacji. Gdyby jednak rzad zdecydowal sie
na przystapienie do programu, oznaczatoby to potrzebe przygotowania odpo-
wiedniego projektu inwestycyjnego.

Powyzsze czynniki, a w szczeg6lnosci perspektywa utworzenia jednolitego
obszaru kolejowego oraz przebieg przez Polske czterech korytarzy trans-
portowych, powoduja, ze PKP Energetyka — i tak juz istotna dla krajowego
bezpieczenstwa energetycznego i transportowego — staje sie wazna takze
w wymiarze miedzynarodowym. Z punktu widzenia intereséw panstwa na-
lezy zatem zanalizowac takze ramy wspolpracy zagranicznej spolki.

Udziat PKP Energetyki w projektach miedzynarodowych

Angazowanie sie PKP Energetyka w projekty miedzynarodowe w duzej mie-
rze reguluja umowy podpisane miedzy spétka a Grupa PKP. Jest to oczywi-
Scie konsekwencja pozostawania przez wiele lat elementem tego konsorcjum.
Wydaje sie, ze rozwigzanie takie jest naturalne i optymalne. Grupa PKP,
a zwlaszcza jej przedstawicielstwo w Brukseli, w spos6b naturalny reprezen-
tuje interesy spoélek kolejowych w Polsce i caly sektor za granica.
Dokumenty, o ktérych mowa, to:
* Umowa ramowa Nr 3/E/2002 wraz z zalacznikami: Jednolite zasady
wspolpracy oraz Aneks nr 1 do umowy ramowej.
e Umowa nr KPDP04-234-2015 z 11 lutego 2015 r. w sprawie udzialu
w kosztach skladek na kolejowe organizacje miedzynarodowe.
* Umowa nr KPDP04-242-2015 z 19 lutego 2015 r. w sprawie wspolpracy
PKP Energetyki z PKP SA Przedstawicielstwem w Belgii.
Zgodnie z postanowieniami umowy Nr 3/E/2002 spo6tke PKP Energetyka
reprezentuje za granica PKP SA, podobnie jak inne firmy z Grupy PKP.
Wszystkie one musza sie stosowaé do zasad ogolnych wyznaczonych przez
dokument, aneks i jednolite zasady wspolpracy. Celem tych ostatnich jest
wprowadzenie jednakowych regut wspoldziataniu w celu zapewnienia spoj-
nosci z polityka transportowa panstwa.
Jednolite zasady wspolpracy stanowia, iz PKP SA Centrala koordynuje
dzialania zwigzane z integracja transportu kolejowego, wspoélpraca zagra-
niczna spoétek w organizacjach i przedsiewzieciach, realizacja zobowigzan
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miedzynarodowych (konwencje, rezolucje, porozumienia), wspoélprace z in-
stytucjami finansowymi itp.

Wyjatkowa role w tym zakresie odgrywa Przedstawicielstwo PKP w Bruk-
seli, do ktorego najwazniejszych zadan naleza:

* monitoring i analiza polityki transportowej UE,

* stworzenie bazy informacyjnej, dotyczacej polityki transportowej UE,

® uzgadnianie dzialan przez spolki zalezne,

¢ zalatwianie codziennych spraw zwigzanych z raportowaniem i ewiden-

cja wyjazdow zagranicznych, ustalen itp.
Z bardziej praktycznego punktu widzenia, przedstawicielstwo zajmuje sie re-
prezentacja interesow spétek przed Komisja Europejska, Parlamentem
Europejskim, Rada Unii Europejskiej, Agencja Wykonawcza ds. Innowacji
i Sieci INEA oraz innymi instytucjami majacymi siedzibe w Brukseli.

W szczegdblnosci chodzi o préby zdobywania srodkéw finansowych i wy-
wierania wplywu na ksztaltt kreowanych polityk. Konkretne zagadnienia
obejmuja negocjacje czwartego pakietu kolejowego, dekarbonizacji trans-
portu, pozyskiwanie §rodkéw z Europejskiego Funduszu Inwestycji Strate-
gicznych EFSI, a takze udzial w programach takich jak CEF — Connecting
Europe Facility, DG Regio, Horizon 2020, Connecting Europe Facility (La-
chowicz 2015).

Specjalnie interesujacy z perspektywy funkcjonowania PKP Energetyki
jest Europejski Fundusz Inwestycji Strategicznych (EFSI). Juz w jego opisie
Komisja Europejska zauwaza, ze w Europie pojawila sie luka inwestycyjna
w zakresie modernizacji i budowy infrastruktury (dotyczy to zaréwno Kkolei,
jak i energetyki), ktorych rynek nie jest w stanie sam sfinansowac¢. Stad tez
konieczna jest mobilizacja §rodkéw prywatnych w celu zapewnienia koniecz-
nego poziomu inwestycji. EFSI jest szczegdlnym instrumentem, poniewaz
mozna taczy¢ pozyskane zen Srodki z funduszami strukturalnymi. Ciekawe
jest jednak samo spostrzezenie, ze inwestycje sieciowe wymagaja dzis zaan-
gazowania $rodkéw prywatnych (bedzie jeszcze o tym mowa dalej). Pada
wrecz sformulowanie o kluczowym znaczeniu inwestoréw prywatnych (Ko-
misja Europejska 2016a).

Koszty funkcjonowania przedstawicielstwa PKP w Brukseli sa pokrywane
ze sktadek rocznych placonych przez wszystkie spolki korzystajace z jego ustug.
Aneks nr 1 do umowy ramowej dotyczy przede wszystkim zmian zwigzanych
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z prywatyzacja PKP Energetyki, tj. zmiana jej statusu ze spotki z ograniczong
odpowiedzialnoécia na spolke akcyjna, a dalej, ze sprzedaza prywatnemu
wlascicielowi. Wprowadzono tez zapis o obowiazku odnawiania rokrocznie
umowy na reprezentacje spotki przez PKP.

W lutym 2015 roku podpisano takze dwie umowy regulujace szczegoly
wspolpracy, tj. ponoszenia kosztow sktadek na czlonkostwo w organizacjach
miedzynarodowych w wys. 123,6 tys. PLN rocznie (Umowa nr KPDP04-234-
2015) oraz na utrzymanie Przedstawicielstwa w Brukseli (162,4 tys. PLN)
w ramach prowadzonych przez nie prac w zakresie powolywania Europej-
skiej Agencji Kolejowej (ang. European Railway Agency, fr. Agence ferro-
viaire européenne — ERA), przygotowywania dyrektywy o interoperacyjno-
sci oraz innych prac PKP SA uwzgledniajacych interesy operatora (Umowa
nr KPDP04-242-2015).

Dwie najwazniejsze organizacje miedzynarodowe, w ktorych spdétka oplaca
czlonkostwo, to Wspolnota Kolei Europejskich (ang. Community of Euro-
pean Railway and Infrastructure Companies — CER) oraz Miedzynarodowy
Zwigzek Kolei (fr. Union Internationale des Chemins de fer, niem. Interna-
tionale Eisenbahnverband, ang. International Union of Railways — UIC).

Pierwsza z tych organizacji ma silna reprezentacje w Brukseli i jest zdecy-
dowanie najwazniejszym graczem na europejskich rynkach kolejowych.

Natomiast sprawa udzialu w pracach UIC wiaze sie nie tylko z dostepem
do informacji, ale takze z prawem uczestnictwa w projektach organizacji i po-
zyskiwania budzetéw specjalnych. Aktualnie PKP Energetyka uczestniczy
w kilku tego rodzaju przedsiewzieciach (Osuch 2015):

* Energy Efficiency Best Practice Workshops — warsztaty najlepszych
praktyk efektywnosci energetycznej, skladaja sie na te inicjatywe m.in.
projekty Merlin, Shift2Rail, Railenergy, CleanER-D, ParkedTrains.
Projekt trwa do 31 grudnia 2017 roku;

* High Speed Activities — nowe linie szybkich pociagdw, generuja po-
trzebe adaptacji sieci do warunkéw miejscowych. Projekt trwa do
konca roku 2018;

* Energy Recovery — program odzyskiwania energii w transporcie kole-
jowym przez nowoczesne lokomotywy, co wymaga standaryzowania
systemoOw dostarczania energii, trwa do 31 grudnia 2016 roku;
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® Guidelines Inventory Energy Management (INEVE) — innowacje w za-
rzadzaniu w celu obnizenia kosztéw utrzymania infrastruktury i kole-
jowej sieci elektrycznej, projekt konczy sie 31 grudnia 2016 roku.
Wydaje sie, ze w ogélnym zakresie role i zadania poszczegolnych podmiotow
we wspolpracy miedzynarodowej okreslone sg w spos6b jasny i precyzyjny,
bez zadnych pdl do konfliktu. Udzial PKP Energetyki w projektach miedzy-
narodowych jest logiczny i uzasadniony z punktu widzenia funkcjonowania
Spolki.

Liberalizacja rynku energii w UE i mozliwosci wrogich przejec:
ocena zagrozen

Patrzac na uwarunkowania zewnetrzne i strukture wilasnosci spétki PKP
Energetyka, najwazniejsza kwestia wymagajaca zbadania wydaje sie ewentu-
alny wplyw unijnych pakietow liberalizujacych rynek energii. Ich zapisy do-
celowo maja doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej powstanie jednolity rynek
energii w Europie (ostatnio zwany najczesciej Unig Energetyczng), m.in. po-
przez budowe interkonektoréw transgranicznych (Komisja Europejska 2015).
Nalezy zatem odpowiedzie¢ na pytanie, czy i jak moze to wplynaé na status
przedsiebiorstwa.

Jak juz wspomniano wielokrotnie w niniejszej publikacji, spélka jest jedy-
nym podmiotem w Polsce posiadajacym ogo6lnopolska sie¢ dystrybucyjna.
W teorii mogloby to oznaczaé¢, ze gdyby na rynku pojawila sie zagraniczna
firma bedaca w stanie importowac tania energie z zagranicy, moglaby stac sie
realnym zagrozeniem dla krajowych wytworcéw. Mozna sobie wyobrazi¢ sy-
tuacje, w ktérej poprzez oferowanie tanszej energii elektrycznej, dystrybuo-
wanej na duza skale przez wlasna sie¢ (nawet przy uwzglednieniu klauzuli
TPA), zagraniczny podmiot przyczynia sie do znaczacego ograniczenia krajo-
wej produkcji. Mogloby to doprowadzi¢ panstwo do trwalej zaleznosci od im-
portu energii elektrycznej spoza Polski. Wobec znacznie stabszej konkurencji
krajowej, dostawca taki bytby w stanie narzucic¢ wtedy wyzsze ceny i uzyskaé
absolutnie dominujaca pozycje.

Prawdopodobienstwo takiej sytuacji wynika m.in. z realizacji koncepcji
Regionalnych Rynkéw Energii ogloszonej w roku 2006. Jej podstawowym
celem jest utworzenie jednolitego europejskiego rynku energii i gazu poprzez
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budowe rynkow regionalnych. W obszarze handlu energia elektryczna Polska
nalezy do dwoch rynkéw regionalnych: Pétnocnego (NE) oraz Europy Srod-
kowo-Wschodniej (CEE). Ich powstanie napotyka na razie problemy w po-
staci braku odpowiedniej liczby interkonektoréw transgranicznych o odpo-
wiedniej przepustowosci. Trwaja jednak prace inwestycyjne w tym zakresie,
spodziewany jest takze dalszy rozwdj integracji, m.in. w ramach budowy
Unii Energetycznej. Pozwoli to na pojawienie sie na polskim rynku kon-
kurencji z innych panstw, ale takze umozliwi wyjscie polskich spétek, w tym
PKP Energetyki, za granice, np. do Austrii, Czech, Niemiec czy Skandynawii
(Urzad Regulacji Energetyki 2012).

Stopien rozwoju infrastruktury wydaje sie by¢ najbardziej dopasowany do
integracji z rynkiem niemieckim w pierwszej kolejnosci. Dlatego w drugiej
potowie 2014 roku spoétka uzyskala dostep do niemieckiej gieldy EEX i prze-
prowadzila pierwsze transakcje (Newseria 2014).

Hipoteza o wystepowaniu tego typu zagrozenia jest realna dzieki analizie
zjawisk, ktore moglyby doprowadzi¢ do znaczacych negatywnych przewarto-
sciowan na rynku energetycznym w Polsce i mialy, badz maja aktualnie miej-
sce. Szczegolnie ciekawy w tym kontekscie jest przyklad projektu budowy ga-
zociggu Bernau—Szczecin (takze ze wzgledu na podstuchane i utrwalone
rozmowy czolowych polskich biznesmenéw z wpltywowymi politykami).

Projekt ten, prezentowany w mediach jako dywersyfikacyjny i zwieksza-
jacy bezpieczenstwo energetyczne panstwa, w istocie mogtby odegrac role do-
kladnie odwrotna. Jego planowane polozenie geograficzne, tzn. z punktem
wejscia w poinocnej czesci gazociagu OPAL, zaraz w poblizu stacji koncowej
gazociggu Nordstream, powodowaloby, ze jedynym surowcem, ktéry moglby
sie znalez¢ w Bernau—Szczecin, bylby gaz rosyjski pochodzacy z Nordstreamu.
Z kolei punkt wyjscia po polskiej stronie, tuz ponizej terminalu regazyfi-
kacyjnego w Swinoujéciu, odcinalby surowiec importowany ta droga od
krajowego systemu przesylowego i dystrybucyjnego. Prowadzitby zatem do
neutralizacji najwazniejszego polskiego przedsiewziecia obliczonego na
zwiekszenie bezpieczenistwa energetycznego w zakresie dostaw blekitnego
paliwa (Smyrgala 2015a). Co interesujace, ze strony zainteresowanego budowa
Bernau-Szczecin holdingu inwestycyjnego plynely sprzeczne sygnaly w tej
dziedzinie. W wersji oficjalnej, inwestycja miata stuzy¢ zwiekszeniu bezpie-
czenstwa energetycznego RP i Ukrainy (Malinowski 2014).
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Konsekwencje budowy tego typu polgczenia miedzysystemowego mia-
lyby takze daleko idace skutki dla struktury polskiego rynku gazu ziemnego.
W sytuacji, kiedy wspomniany holding inwestycyjny przejalby pakiet wiek-
szosciowy w jednym z najwiekszych polskich odbiorcéw gazu ziemnego
(CIECH), zas wobec najwiekszego (Grupa Azoty) bardzo agresywne dzialania
prowadzitby kontrolowany przez rosyjski kapital Akron, latwo wyobrazi¢
sobie sytuacje, w ktérej odbiorcy ci otrzymaliby oferte na dostawy surowca
bezposrednio od Gazpromu. Dostawy surowca bylyby mozliwe poprzez
nowy interkonektor, za$ krajowy monopolista PGNiG, wciaz zwigzany nie-
korzystnymi kontraktami dlugoterminowymi z klauzulg take-or-pay, nie
bylby w stanie przedstawic korzystniejszych warunkéw. Pozostalby zatem na
rynku z duzymi nadwyzkami niesprzedanego surowca, co zmusitoby go do
sprzedawania gazu po niekorzystnych dla siebie cenach i w efekcie jego sta-
bilnos¢ finansowa bylaby powaznie zagrozona.

Per analogiam mozna by sie spodziewaé, ze w administracji publicznej
moze pojawic¢ sie poglad o wystepowaniu tego typu zagrozenia w przypadku
przejecia sieci dystrybucyjnej PKP Energetyki przez podmiot niepozadany,
mogacy chcieé zagrozi¢ bezpieczenstwu energetycznemu RP. Jednak w $wie-
tle ustalen rozdziatlu 3 niniejszego raportu, obawy takie nalezaloby uznaé za
nieuzasadnione. Tylko niewielka czes¢ sieci dystrybucyjnej zasilana jest
wysokim napieciem (110 kV), przewazajaca wiekszo$¢ potgczen pracuje w na-
pieciu srednim 15-30 kV przy przewodach o standardowym przekroju.
Oznacza to, ze jej przepustowos¢ jest po prostu zbyt niska, aby moc przesylaé
znaczace ilosci energii, w zwiazku z czym nalezy uzna¢, ze infrastruktura
spolki nie daje mozliwosci materializacji opisywanego ryzyka.

Prywatyzacja, kapitat, rynki

PKP Energetyka w wyniku prywatyzacji zostala sprzedana amerykanskiemu
funduszowi inwestycyjnemu CVC Capital Partners, ktéry ma siedzibe w Luk-
semburgu. Sklada sie on z siedmiu funduszy inwestycyjnych dzialajacych
w Europie i trzech w regionie Azji i Pacyfiku. We wszystkich funduszach eu-
ropejskich gléwnymi udzialowcami sa amerykanskie fundusze emerytalne
(CVC 2016a). W Europie CVC wykupito udzialy w 34 firmach (CVC 2016b),
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reprezentujacych szeroki wachlarz branz od oprogramowania antywiruso-
wego (Avast w Czechach) po kosmetyke (Douglas w Niemczech). Poza PKP
Energetyka CVC inwestuje jeszcze w kilka innych branzy sieciowych: Dela-
chaux we Francji (producent elementéw infrastruktury kolejowej), Operador
R (operator sieci Swiattowodowych w Hiszpanii), Abertis (miedzynarodowy
operator sieci telekomunikacyjnych i systeméw opltat drogowych z siedziba
w Hiszpanii), Sunrise (szwajcarski operator ustug telefonicznych). Jak zatem
wida¢, z perspektywy funduszu inwestycja w spolke infrastruktury sieciowej
nie jest niczym szczegdélnym.

Dzialanos¢ CVC nie jest wyjatowa w europejskich warunkach. W Czechach
operatorem systemu przesylowego gazu ziemnego Net4Gas jest konsorcjum
dwoch funduszy inwestycyjnych: niemieckiego Allianz Capital Partners oraz
kanadyjskiego Borealis Infrastructure, ktory — jak sama nazwa wskazuje
— specjalizuje sie w inwestycjach infrastrukturalnych (Net4Gas 2016). W swoim
portfolio fundusz ten posiada kilkadziesiat sp6lek bedacych wlascicielami ru-
rociagéw, sieci elektroenergetycznych, elektrowni (Borealis 2016a), m.in.
BrucePower (prywatny wilasciciel elektrowni atomowych w Kanadzie), wspo-
mniana Net4Gas, Oncor (najwieksza sie¢ przesylowa i dystrybucyjna energii
elektrycznej w Teksasie), Scotia Gas Networks (sie¢ dystrybucyjna gazu ziem-
nego w Szkocji), Midland Cogeneration Venture (dzialajace w skojarzeniu
elektrocieplownie gazowe w stanie Michigan), Caruna i Ellevio (dystrybucja
energii elektrycznej, odpowiednio Finlandia i Szwecja), Vento Il i Enersource
(energetyka odnawialna, odpowiednio USA i Kanada). W zakresie infrastruk-
tury transportowej (Borealis 2016b) sa to HighSpeed1 (brytyjska koncesja na
operowanie jedna z linii kolejowych w Londynie i okolicach), Associated Bri-
tish Ports (21 portow w Wielkiej Brytanii), Confederation Bridge (most mie-
dzy prowincjami Nowy Brunszwik i Wyspa Sw. Edwarda w Kanadzie) i De-
troit River Rail Tunnel (Windsor, Kanada).

Wydaje sie zatem, ze z perspektywy rynkéw miedzynarodowych sam fakt
przejecia PKP Energetyki przez CVC (jak juz wspomniano, w Polsce repre-
zentowane przez Carryville Investments sp. z 0.0.) nie jest niczym szczegdl-
nym. Fundusz jest typowa globalna instytucja finansowa typu private equity.
Co wiecej, w kontekscie wystepowania w Europie luki inwestycyjnej, by¢
moze tego typu prywatne fundusze beda coraz czesciej wchodzi¢ w duze in-
westycje o charakterze biznesowym.
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Jedynym potencjalnym zagrozeniem w kontekscie miedzynarodowym jest
zatem mozliwo$¢ odsprzedania przedsiebiorstwa inwestorowi, ktory moglby
doprowadzi¢ do wystgpienia potencjalnie groznej sytuacji dla bezpieczen-
stwa energetycznego lub transportowego RP. Po raz kolejny nasuwa sie za-
tem wniosek, ze to w istocie charakter i zasieg infrastruktury spo6lki, a takze
jej specyficzne polozenie geopolityczne Polski, sa najwazniejszymi wyznacz-
nikami jej szczegbélnego znaczenia. Wszystko wskazuje na to, ze gtbwnym za-
daniem panstwa w tym zakresie powinno by¢ stworzenie prawnych zabezpie-
czen przed powstaniem takiej mozliwosci.

Z drugiej strony, powazny inwestor zagraniczny stwarza istotne mozliwo-
$ci rozwoju. Jak to zostanie pokazane nizej, kluczowe z punktu realizacji
priorytetowych planow rozwojowych i inwestycyjnych PKP Energetyki be-
dzie pozyskanie odpowiedniego finansowania w przysztosci oraz jego racjo-
nalne wydatkowanie. Wydaje sie, ze CVC Capital Partners w obu tych kwe-
stiach ma bogate doswiadczenie.

Sposo6b zabezpieczenia intereséw panstwa powinien takze odzwierciedlaé¢
szersza filozofie mys$lenia o inwestycjach zagranicznych. Obawy, ktére budzi
dominacja obcego kapitalu w polskim systemie bankowym oraz transfer
zyskéw zachodnich korporacji na zewnatrz, spowodowany strukturalnymi
bledami polskiego systemu podatkowego, sa calkowicie zrozumiale. Nie ma
wlasciwie dnia, aby w mediach nie toczyla sie dyskusja na temat opodatko-
wania zachodnich sieci handlowych, skutecznoéci podatku bankowego, karu-
zeli VAT, rajow podatkowych czy wyprowadzania podatku CIT za granice.

Jednak natura globalizacji i sie¢ miedzynarodowych powigzan powoduja,
ze kazde panstwo musi stworzy¢ jasny i przejrzysty system traktowania inwe-
storéw zagranicznych, zarazem zabezpieczajacy jego podstawowe interesy.
Polska w tym zakresie byla do tej pory raczej stabilnym, wiarygodnym i prze-
widywalnym regulatorem. Nie podejmowano zadnych dzialan, ktére odno-
silyby sie do prawa wilasnosci, jesli nie liczy¢ sprawy Otwartych Funduszy
Emerytalnych (OFE) i Eureko. Sprawa OFE nie jest zreszta w swoim ksztal-
cie jednoznaczna, poniewaz system emerytalny w Polsce wymagatl i wymaga
reformy, kwestig do dyskusji jest jednak sposéb, w jaki dokonata sie zmiana
w roku 2013. Z kolei sprawa Eureko skonczyla sie wieloletnim sporem, ktéry
kosztowal Polske miliardy ztotych (Prusek 2009).
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Co takze istotne, mimo okresami napietych stosunkéw z Rosja Polska nie
zdecydowala sie na wywlaszczanie takich firm, jak Acron, Lukoil czy Roust
Trading (Pienczykowka 2013). Uzyskiwaly one koncesje na dzialalnos$¢ w Pol-
sce i funkcjonuja jak normalne podmioty, choc¢ jak juz to zostalo wspomniane
w jednym z poprzednich rozdziatléw, Akron podejrzewany jest o probe wro-
giego przejecia Grupy Azoty i byl w zwiazku z tym karany przez Komisje Nad-
zoru Finansowego. Jakiekolwiek ruchy zwigzane z wymuszonymi zmianami
wlasnosci z pewnoscia negatywnie odbilyby sie na wiarygodnosci Polski za
granicg, zwlaszcza obecnie (poczatek roku 2016: sprawa reformy Trybunalu
Konstytucyjnego i mediéw publicznych) i wobec zblizajacego sie szczytu
NATO w Warszawie.

Wspomniane juz wczesniej inwestycje w infrastrukture sieciows, takie jak
zakup Telekomunikacji Polskiej przez Orange i STOEN przez RWE do tej
pory nie powodowaly wiekszych perturbacji w funkcjonowaniu panstwa.
Ewentualne problemy rozwigzywane byly w ramach istniejacych ram regula-
cyjnych, wliczajac w to np. okazjonalne nakladanie kar przez Prezesa Urzedu
Regulacji Energetyki (w przypadku RWE) oraz Prezesa Urzedu Komuni-
kacji Elektronicznej, badz jego poprzednika, Prezesa Urzedu Regulacji Te-
lekomunikacji i Poczty w przypadku TP/Orange (Urzad Komunikacji
Elektronicznej 2016).

Z drugiej strony, w zwiazku z analizowanym w poprzednich rozdziatach
szczeg6lnym znaczeniem spolki PKP Energetyka dla krajowej sieci transpor-
towej, konieczne jest zabezpieczenie interesOw panstwa w zakresie jej
ochrony przed ewentualnym wrogim przejeciem. W polskim systemie praw-
nym istnieje narzedzie, ktére daje mozliwosci ochrony strategicznych spolek
przed taka sytuacja. Jest nim ustawa z 24 lipca 2015 roku o kontroli nie-
ktérych inwestycji (Dz.U. 2015, poz. 1272) i to w jej ramach nalezy szuka¢
rozwigzan.

Kluczowe kierunki rozwoju spétki PKP Energetyka i jej potencjat rozwojowy

Zgodnie z zadaniami definiowanymi przez statut firmy oraz przedstawionymi
w poprzednich rozdzialach wymogami prawodawstwa unijnego i krajowego,
a takze informacjami pochodzacymi od samej spétki (PKP Energetyka 2015),
najwazniejsze zadania firmy w zakresie rozwoju polegaja na:
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 ciaglej modernizacji infrastruktury kolejowej — zgodnie z potrzebami
i oglaszanymi przetargami przez zarzadce infrastruktury kolejowej,
czyli PKP PLK. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze PKP Energetyka posiada
unikalne kwalifikacje i sprzet w zakresie wykonywania wielu prac;

e inwestycjach w sieci dystrybucyjne — czyli budowie i modernizacji ist-
niejacych sieci, w tym takze na potrzeby zasilania sieci trakcyjnej;

» pozostalych inwestycjach (PKP Energetyka 2015) — oswietlaniu miejsc
publicznych, budownictwie elektroenergetycznym (w tym przylacze-
niach odnawialnych Zrédet energii — OZE).

W chwili obecnej prowadzone sa analizy mozliwosci rozbudowy posiadanej
sieci paliw oraz dywersyfikacji zrédet przychodéw. Spotka posiada bardzo
mocna pozycje na rynku (stan na styczen 2016 roku), poniewaz obok Linii
Hutniczo-Siarkowej jest jedynym podmiotem na polskim rynku prowadza-
cym sprzedaz oleju napedowego dla przewoznikéw kolejowych na stacjach
paliw. Sie¢ takich placéwek polozona jest na obszarze calego kraju, co czyni
z PKP Energetyki podmiot o znaczeniu ogolnopolskim.

Przeprowadzone w poprzednich latach inwestycje (np. projekt MUZa) po-
zwolily zdoby¢ znaczace doswiadczenie i kompetencje oraz osiagnac pozycje
samodzielnego wykonawcy zadan na rynku wysokich i najwyzszych napiec.
Przykladem takiego potencjatu jest Wydzial Projektowania Obiektow Wyso-
kiego Napiecia, ktory realizuje takze zadania dla podmiotéw zewnetrznych
(PKP Energetyka 2015).

Potrzeba modernizacji ukladéw zasilania sieci trakcyjnej wynika m.in.
z realizowania unijnych planéw budowy jednolitego obszaru kolejowego,
a wiec zwiekszania interoperacyjnosci. Chodzi tu gltéwnie o:

e przystosowanie linii do zwiekszonych predkosci (160—220 km/h),

» konieczno$¢ zwiekszenia przepustowosci linii (wzmozony ruch po-

ciagow),

e wprowadzenie lokomotyw o wiekszych mocach (rzedu 6 MW),

e zmniejszenie awaryjnosci sieci i urzadzen dystrybucyjnych,

» poprawe parametrow jakosciowych energii elektrycznej.

Do roku 2015 prace tego typu prowadzone byly w ramach projektu MUZa,
ktory jak latwo zauwazy¢ (patrz rozdzial 3 niniejszej publikacji), skupial sie
gléwnie na poprawie parametrow przepustowosci w VI Europejskim Koryta-
rzu Transportowym.
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Od roku 2016 ma ruszy¢ nowy projekt MUZa 2, ktéry nie zostal jeszcze
w sposéb jasny zdefiniowany. Mozna jednak przypuszczac, ze bedzie co naj-
mniej tak duzy, jak pierwsza edycja, poniewaz ciagle istnieja potrzeby w za-
kresie poprawy interoperacyjnosci w pozostalych korytarzach. Jak juz wspo-
minano, z pierwszych informacji wynika, ze nalezy sie spodziewac ogloszenia
programu o zblizonych nakladach finansowych do poprzedniego, czyli bu-
dowy ok. 100 obiektow o lgcznej wartosci 1 mld zlotych (Madrjas 2015a). Nie
mozna wykluczy¢, ze nie wyczerpie to potrzeb modernizacyjnych sieci i beda
potrzebne dalsze edycje.

W zakresie planéw sprzedazowych, wladze spélki deklaruja zmiane filozo-
fii dotychczasowego postepowania. Dotyczy¢é ma ona zmiany strategii sprze-
dazy z iloSciowej na marzowa (Madrjas 2015b). Osiagniecie takiego celu na
rynkach hurtowym i detalicznym wymagac bedzie z pewnoscia dywersyfika-
cji zrédel zakupu energii elektrycznej, lepszego planowania i prognostyki
oraz intensyfikacji handlu na rachunek wlasny. W tym zakresie konieczne be-
dzie wyjscie na rynki zagraniczne, gdzie oferowane sg nizsze ceny hurtowe na
gieldach (np. EEX w Niemczech). Tego typu strategie prowadza juz takze
inne firmy w Polsce, z tym ze w tym wzgledzie pojawia sie ryzyko dla krajo-
wego bezpieczenstwa energetycznego, opisane juz wczesniej.

Podstawowym dokumentem odnoszacym sie do opisanej powyzej materii
jest plan rozwoju zatwierdzany przez Prezesa Urzedu Regulacji Energetyki.
Zgodnie z dokumentem uzyskanym od spolki (Naktady inwestycyjne 2016-
2020 2015) struktura najwazniejszych inwestycji w najblizszych pieciu latach
bedzie przedstawiala sie nastepujaco:

» do konica roku 2020 na inwestycje zostanie przeznaczona tgczna kwota

ponad 1,65 mid PLN;

» najwieksza cze$é tych nakladoéw zostanie poniesiona na rozbudowe

i wzmocnienie sieci w zwiazku z rosnacym zapotrzebowaniem (1,37
mld PLN);

» druga w kolejnosci pozycja jest modernizacja sieci i wymiana wyeks-

ploatowanych urzadzen (0,21 mld PLN);

» pozostale wydatki dotycza nakladéw na tacznos$é, pomiary i zadania in-

formatyczne (0,069 mid).
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Powyzsze plany juz podlegaja modyfikacjom, na przyklad wydatek na rok
2016 w zakresie infrastruktury dystrybucji energii elektrycznej bedzie wiek-
szy niz spolka dotychczas planowala (nastapita korekta z 245 do 305 min).
Wsréd wydatkoéw na informatyke, istotng pozycja bedzie cyfryzacja zarzadza-
nia majatkiem. Wpisuje sie to w logike dzialan smart grid, cho¢ oczywiscie
jeszcze sie do nich nie zalicza. Powinno jednak wplynaé¢ na poprawe efek-
tywnosci sieci i skréci¢ czas reakcji na zaburzenia jej pracy (Madrjas
2016b). Swoja droga, zaniedbania w tej dziedzinie sa wyjatkowo duze, co
w czasach powszechnej informatyzacji i masowego wykorzystywania urzg-
dzen cyfrowych jest zadziwiajace.

Najwiekszym zagrozeniem dla planéw inwestycyjnych PKP Energetyki
moga by¢ opdznienia w nowej perspektywie unijnej. W sposob naturalny
pojawi sie luka inwestycyjna, poniewaz zarzadca sieci kolejowej — czyli PKP
PLK — bedzie mial znacznie nizsza kwote Srodkéw do wydatkowania. W tej
sytuacji konieczne moze okaza¢ sie poszukiwanie alternatywnych Zrédet fi-
nansowania. By¢ moze w zwigzku z tym w jakiejs formie moze wroci¢ temat
wspolpracy z Europejskim Bankiem Odbudowy i Rozwoju, choéby na po-
dobnej zasadzie, jak uczynita to PKP Cargo, ktéra uzyskala 100 min EUR do
2020 roku na inwestycje (Rynek Kolejowy 2015).

Whnioski

PKP Energetyka jest spotka, ktorej plany rozwojowe sa silnie determinowane
przez czynniki miedzynarodowe, w szczeg6lnosci cztonkostwo w Unii Euro-
niecznos¢ spetniania wymogow interoperacyjnosci, w zwiazku z tworzeniem
jednolitego obszaru kolejowego UE oraz przebieganiem przez terytorium RP
europejskich korytarzy transportowych.

W wymiarze codziennej dzialalnosci omawiany operator systemu dystry-
bucji energii obecny jest w projektach miedzynarodowych stosownie do
swojej pozycji i potrzeb. Ich realizacja moze przynie$¢ wymierne korzysci
w zakresie konkurencyjnosci, zwiekszania efektywnosci i obnizania kosztow
wlasnych PKP Energetyki. Uregulowanie tej wspétpracy w ramach Przedsta-
wicielstwa PKP w Brukseli wydaje sie logiczne.
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W kontekscie liberalizacji rynku energii, status firmy PKP Energetyka jako
podmiotu prywatnego nie powoduje wiekszych zagrozen. Wiaze sie to z bra-
kiem mozliwoéci wykorzystania infrastruktury spélki do dzialan mogacych
godzi¢ w bezpieczenstwo energetyczne panstwa.

Struktura wlasnosciowa przedsiebiorstwa nie jest niczym osobliwym.
Z punktu widzenia rozwoju spolki stanowi to nawet pewna szanse, ze wzgledu
na pozycje, doswiadczenie, know-how oraz mozliwosci pozyskiwania kapi-
talu przez CVC Capital Partners. Jednak wobec wspomnianych zagrozen dla
bezpieczenstwa panstwa pojawia sie koniecznos¢ uregulowania pewnych
aspektow jej funkcjonowania. Musi to jednak odby¢ sie w sposéb przemy-
Slany, szczegGlnie w kontekécie kosztéw ekonomicznych i politycznych, jakie
zbyt radykalne ruchy w tym zakresie moga ewentualnie przynies¢.

Dla ambitnych planéw rozwojowych i inwestycyjnych spétki PKP Energe-
tyka duzym wyzwaniem moga stac sie takze zapéznienia we wdrozeniu nowej
perspektywy unijnej, a co za tym idzie — op6znienia w ogltoszeniu programu
MUZa 2 i ryzyko wystapienia luki inwestycyjnej. Stad tez niezbedne moga
okazac sie starania majace na celu pozyskiwanie dodatkowych, wiarygodnych
inwestorow.
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PKP Energetyka, jako spdlka o strategicznym znaczeniu dla co najmniej
dwadch sektoréw gospodarki opartej na infrastrukturze krytycznej (jest jedy-
nym operatorem systemu dystrybucyjnego energii elektrycznej zasilajacej
kolejowe sieci trakcyjne, a takze jedynym posiadajacym ogoélnopolska sieé¢
dystrybucyjna), w wyniku przeprowadzonej prywatyzacji znalazla sie w bar-
dzo szczegOlnej sytuaciji.

Sama forma wlasnosci nie wzbudza niepokoju, gdyz zbyt mala przepusto-
wos$c¢ sieci (niskie napiecia zasilania sieci dystrybucyjnych oraz niewielki
przekroj poprzeczny sieci) nie spowoduje zagrozen w kontekscie liberalizacji
rynku energii. Co wiecej, przy spetnieniu odpowiednich warunkéw moze oka-
zac sie nawet zaleta, ze wzgledu na wieksza efektywnos¢ i elastycznos¢ pod-
miotéw prywatnych, a takze mozliwosci finansowe inwestora.

Jesli chodzi o ocene strony technicznej funkcjonowania spolki, nalezy za-
uwazy¢, ze dostarcza energie na potrzeby trakcyjne zgodnie ze standardami
ustug dystrybucyjnych, zapewniajac wysoka jakos¢ i pewnosé zasilania. Ak-
tywnie bierze udzial w modernizacjach sieci w celu dostosowania ich do no-
wych wymagan zwigzanych z rozwojem kolei w Polsce.

Poprzez spetlnianie norm wymaganych dla systemow zasilania sieci trak-
cyjnej jest w stanie pewnoscia i niezawodnoscig zasilania konkurowac z in-
nymi OSD przy pozyskiwaniu klientéw z grupy odbiorcéw nietrakcyjnych.
Rozwijajac sieci zmiennego napiecia, regularnie podnosi mozliwosci przyla-
czenia nowych odbiorcoéw spoza kolei. O potencjale spétki dobrze swiadcza
najnizsze wskazniki zwigzane z awariami.

Panstwo posiada wystarczajace uprawnienia w zakresie kontroli przeksztal-
cen wilasnosciowych i kwestii regulacyjnych (Urzad Regulacji Energetyki,
Urzad Transportu Kolejowego), aby efektywnie kontrolowaé sytuacje spoiki.
W jej codziennej pracy trudno méwi¢ o jakimkolwiek zagrozeniu dla intere-
séw panstwa, poniewaz jej funkcjonowanie podlega $cistym regulacjom i ad-
ministracja publiczna ma odpowiednie §rodki wplywania na jej dzialalnosé,
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np. poprzez nakladanie obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej zwigzanej
z dostawa energii elektrycznej.

Co istotne, na Swiecie nie istnieje jeden uniwersalny model organizacji
rynku kolejowego. Rozwigzania wahaja sie od calkowitej (i zazwyczaj niee-
fektywnej) wlasnosci panstwowej (Niemcy), po modele hybrydowe, w kt6-
rych na niektorych obszarach kolej jest calkowicie sprywatyzowana (Japo-
nia). Forma wlasnosci nie ma wiekszego wplywu na funkcjonowanie catosci,
a podmioty prywatne sg w stanie osiagnac wyzsza efektywnos¢ od panstwo-
wych, cho¢ czesto napotykaja bariery rozwojowe prowadzace do renacjonali-
zacji. W kontekscie rynkowym, fakt nabycia PKP Energetyki przez fundusz
inwestycyjny nie jest niczym osobliwym. Stanowi hawet pewng szanse rozwo-
jowa, ze wzgledu na pozycje, doswiadczenie, know-how w zarzadzaniu oraz
mozliwosci pozyskiwania kapitatu przez CVC Capital Partners.

Kluczowa jest jednak zdolno$¢ panstwa do definiowania wlasnych intere-
sow i ich zabezpieczania. Rzecz w tym, ze najwyrazniej organy administracji
rzadowej przed przeksztalceniami wlasnosciowymi nie dokonaly nalezytej
analizy. Pomimo kluczowego znaczenia dla obszar6w energetycznego i trans-
portowego PKP Energetyka nie zostala ujeta w sformalizowanym systemie
bezpieczenstwa narodowego.

Niezrozumienie znaczenia spoétki dla normalnego funkcjonowania pan-
stwa, w szczegblnosci przez pryzmat wspolzaleznosci z innymi systemami in-
frastruktury krytycznej, skutkuje brakiem prawnych obowigzkow w zakresie
zapewnienia ochrony fizycznej i technicznej, w szczegélnosci po tym, jak pan-
stwowa Grupa PKP zerwala porozumienie w sprawie wspélnego systemu
ochrony infrastruktury krytycznej.

Aktualnie PKP Energetyka nie pozostaje w zadnym systemie wspoldzialania
na rzecz niezakloconej realizacji swoich zadan. Jest do dowdéd niezrozumie-
nia jej znaczenia takze przez partnerow, poniewaz kazda tego typu przerwa
w dzialaniu moze spowodowa¢ ogromne straty gospodarcze. Wlasciwe pod-
mioty sektora kolejowego wydaja sie nieSwiadome powagi sytuacji, ktora
w obecnym stanie jest calkowicie nieakceptowalna.

Ingerowanie panstwa w sektory zwigzane z bezpieczenstwem zmierzajace
do zmian wlasnosciowych w przemysle nie sg czyms niespotykanym w Euro-
pie. W ostatnim okresie mialy miejsce dwa takie przypadki.
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W pierwszym z nich rzad Szwecji dokonal interwencyjnego odkupu stoczni
Kockums, znanego na catym $wiecie dostawcy okretow podwodnych. W okre-
sie zimnej wojny wlasne konstrukcje konwencjonalnych okretéw podwod-
nych, dostosowane do specyficznych warunkéw Baltyku, stanowily niezwykle
istotny element bezpieczenstwa Szwecji. Problemem okazalo sie przejecie
stoczni Kockums w roku 1999 przez niemiecka grupe stoczniowa Howaldts-
werke-Deutsche Werft GmbH (HDW), a docelowo przez ThyssenKrupp Ma-
rine Systems GmbH (TKMS).

Nowa sytuacja oznaczala skupienie w jednej firmie dwéch wiodacych pro-
ducentéw konwencjonalnych okretéw podwodnych (Gajzler 2014). Na po-
czatku biezacej dekady pojawily sie informacje, ze wladze TKMS dzialaja na
niekorzys¢ spolki szwedzkiej, mogac doprowadzi¢ do znaczacego ogranicze-
nia mozliwosci produkcyjnych Kockumsa. Nieoficjalne Zrédla wskazywaly na
wole likwidacji wewnetrznej konkurencji, co spowodowalo protesty ze strony
szwedzkiej firmy. Uznajac sytuacje za zagrozenie dla interesow Szwecji, rzad
wsparl dzialania zmierzajace do przejecia stoczni przez SAAB, co doprowa-
dzito 29 czerwca 2014 roku do finalizacji kontraktu i powrotu stoczni pod
kontrole szwedzka (Altair 2014).

Drugi przypadek dotyczy koncernu stoczniowego HDW, ktéry zostal prze-
jety przez amerykanska grupe finansowa ONE Equity Partners (OEP). Dzia-
lania te wywolaly zaniepokojenie w Berlinie w zwigzku z podejrzeniem, ze
jest to proba wejscia w posiadanie niemieckiej technologii przez przemyst
stoczniowy Stanéw Zjednoczonych. Nowy wlasciciel zamierzal sprzedac
spolke jednej z wiodacej grup stoczniowych w USA. Transakcja wywolala
reakcje rzadu w Berlinie, ktéry dokonal istotnych zmian legislacyjnych, daja-
cych prawo do wgladu w transakcje zakupu spélek istotnych dla bezpieczen-
stwa kraju. Na skutek nacisku ze strony rzadu, ostatecznie ONE Equity Part-
ners weszlo w sklad nowej sp6tki, wnoszac 100% udzialéw w HDW, w zamian
za 25% udzialu nowo powstalej TKMS (One Equity Partners 2004). W dru-
gim etapie dzialania niemieckiego rzadu nakierowane byly na zablokowanie
transferu technologii z nowego podmiotu, co tez udalo sie osiggna¢.

W obu przypadkach posuniecia rzadowe mialy charakter nadzwyczajny
i dotyczyly spélek prywatnych. W przypadku dzialan Sztokholmu, byla to je-
dynie akcja nieformalnego wsparcia dla dzialan szwedzkiej spotki prywatnej
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SAAB, poprzedzona proba rokowan z dotychczasowym wlascicielem. Przypa-
dek niemiecki spowodowal zmiany legislacyjne, ktére pomimo tego, ze weszly
w zycie juz po przejeciu HDW przez OEP (transakcja nie byla przedmiotem
kontroli), doprowadzily ostatecznie do zabezpieczenia intereséw przemysto-
wych strony niemieckiej. Co istotne, oba przypadki odbyly sie przy pelnym
poszanowaniu praw wiasnosci.

Wydaje sie, ze moga by¢ one punktem odniesienia dla sytuacji PKP Ener-
getyki. Niekiedy warto wyciagnac wnioski z cudzych doswiadczen i po prostu
przygotowac odpowiednie rozwigzania prawne zabezpieczajace interesy pan-
stwa z nalezytym wyprzedzeniem. Tak czy inaczej, wskazane jest podjecie
rozméw w tej sprawie miedzy rzadem a PKP Energetyka. Na gruncie pol-
skiego prawodawstwa (ustawy o kontroli niektérych inwestycji) punktem
wyjscia do rozwazan wydaje sie wpisanie omawianej spolki na liste podmio-
tow podlegajacych ochronie.

PKP Energetyka posiada szczeg6lne w europejskiej skali zasoby — know-
how, sprzet, specjalistyczne rozwigzania i urzadzenia techniczne. Jest pew-
nym i niezawodnym dostawca energii elektrycznej. Bierze udzial w projektach
miedzynarodowych prowadzacych do zwiekszenia efektywnosci i obnizenia
kosztéw dzialalno$ci poprzez state dostosowywanie sie do wymogoéw nowo-
czesnosci. Czekaja ja jednak powazne wyzwania inwestycyjne, zwigzane
z rozwojem kolei w Polsce w kontekscie coraz wiekszych potrzeb wynikaja-
cych ze spelniania wymogow interoperacyjnosci i budowy jednolitego ob-
szaru kolejowego w UE. Zap6znienia we wdrozeniu nowej perspektywy
unijnej moga spowodowaé powstanie luki inwestycyjnej. Jednak zaréwno
doswiadczenia historyczne, jak i teoria oraz praktyka ekonomii przekonuija,
ze spoéltka prywatna poradzi sobie lepiej z tego typu wyzwaniami niz instytucja
panstwowa.

Rekomendacje

Wobec licznych krajowych i zagranicznych przykladéw mozliwosci utozenia
relacji miedzy prywatnym wilascicielem infrastruktury krytycznej a panstwem
— co do zasady — w og6lnym zarysie struktura wlasno$ciowa omawianego
podmiotu powinna pozosta¢ niezmieniona. Wywlaszczenie CVC Capital
Partners mogloby oznacza¢ nie tylko znaczace straty finansowe dla panstwa,
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ale mialoby z pewnoscig niekorzystne reperkusje miedzynarodowe, m.in.
w zwigzku z regulacjami Unii Europejskiej dotyczacymi ochrony inwestycji.

Jednak wobec szczegblnego znaczenia spotki PKP Energetyka jako ogdl-
nopolskiego operatora systemu dystrybucyjnego, panstwo i obecny wiasciciel
firmy powinny doj$¢ do porozumienia w zakresie formy przywrdocenia odpo-
wiedniego zabezpieczenia intereséw RP przed ryzykiem przejecia PKP Ener-
getyki przez podmioty niepozadane iewentualnego obnizenia standardu
Swiadczonych ustug. Skarb Panstwa i wlasciciel spétki powinny jak najszyb-
ciej przystapi¢ do negocjacji w tym zakresie.

Nalezy przemysle¢ stworzenie grupy koncyliacyjno-mediacyjnej, ktora
ulatwiltaby nawigzanie porozumienia wobec mogacego sie zarysowac kon-
fliktu intereséw. Wachlarz potencjalnych rozwigzan jest szeroki i moze
obejmowacé np.:

« Woydzielenie sieci dystrybucyjnej do osobnego podmiotu, zgodnie

z unijnymi regulami separacji (unbundlingu), i wynegocjowanie z pod-
miotami panstwowymi odpowiedniego statusu prawnego takiej spotki.
Warto rozwazy¢ przekazanie kolejowych stacji paliw nalezacych do
PKP Energetyki podmiotowi zwigzanemu z PLK lub PKP. W ten sposob
przedsiebiorstwo panstwowe mialoby wieksza mozliwosé wplywania
na zapewnienie mozliwosci ruchu kolejowego wykonywanego przy uzy-
ciu trakcji spalinowej.

e Wykorzystanie ustawy o kontroli niektoérych inwestycji, czyli wpisanie

spolki na liste podmiotéw objetych ustawa.
Inne mozliwe rozwiazania powinny by¢ przedmiotem szczeg6towych analiz.

Jak juz wspomniano, dyrektywy unijne pozwalajg panstwu natozy¢ obo-
wiazek Swiadczenia ustugi publicznej wobec operatoréw infrastruktury zaan-
gazowanej w $wiadczenie ustug kolejowych. W odniesieniu do firmy PKP Ener-
getyka, obowiazek taki moglby okreslaé wymogi dotyczace bezpieczenstwa
dostaw oraz efektywnosci energetycznej i zarzadzania popytem. Panstwo
oraz regulator powinni zadba¢ o prawidlowe stosowanie zasady dostepu
strony trzeciej w dzialalnosci gospodarczej firmy. Spotka zas musialaby
troszczyc¢ sie o nienaganne podporzadkowanie sie tej regule wobec podmiotéw
zewnetrznych, ktére chcialyby z niej skorzystac za jej posrednictwem.

W celu lepszego zabezpieczenia zdolnosci do utrzymania sieci trakcyjnej,
wskazane byloby przedtuzenie istniejacej umowy miedzy PKP Energetyka
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a PKP PLK, wprowadzenie klauzul utrudniajacych jej wypowiedzenie oraz
nalozenie obowigzku skladania cyklicznych raportéw o stanie potencjalu
firmy w tym zakresie. Nalezy takze przeprowadzi¢ audyt infrastruktury
(identyfikacja elementow o krytycznym znaczeniu dla normalnego funkcjo-
nowania systemow zarzadzanych przez spoétke; ocena jej podatnosci na dzia-
lania niepozadane; opracowanie mapy ryzyka).
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