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Proces transformacji PKP poprzez kolejne jej etapy jak
restrukturyzacja, komercjalizacja 1  prywatyzacja jest prowadzony z
uwzglednieniem do$wiadczen w tej dziedzinie innych kolei na| $wiecie i w
Europie. Istotne dla PKP doswiadczenia - szczegoélnie prywatyzacyjne -
zdobyly w ostatnich kilku latach koleje brytyjskie. Informacje o} okreslonych
rozwigzaniach 1 ich efektach dla kolei i Rzadu Brytyjskiego | przedstawia
sprawozdanie z wyjazdu sluzbowego delegacji PKP do Wielkiej Brytanii
(zal 1) oraz artykul w ,Przegladzie Kolejowym” oparty na informacjach z
wydanej w Londynie w 1997 r. ksiazki pt. ,Prywatyzacja kolei brytyjskich”
(zal.2.) .

PKP ocenia pozytywnie pewne elementy procesu prywatyzacji
BR dostrzegajac jednoczesnie stabe strony , czego PKP powinno sie
wystrzegaC aby nie spowodowaé u siebie negatywnych skutkéw prywatyzacii.

Na podstawie analiz brytyjskich ze wspomnianej ksiazki mozna

powiedzie¢ , Ze :

= sposéb  prywatyzacji  kolei  brytyjskich nie dal  spodziewanego
zmniejszenia wielkosci dotacji do sprywatyzowanej kolei a wrecz
przeciwnie spowodowat ich dwukrotny wzrost (choé z powolng tendencja
spadkowa),

= koleje brytyjskie podzielono na zbyt wiele czesci (96 samodzielnych
podmiotéw) generujacych duze koszty ,na stykach”,

= samodzielnos¢ firm przewozowych wyzwala inicjatywy i dzialania dla
poprawy oferty przewozowej i pozyskania nowych klientow , zas kapital
prywatny wykazal zainteresowanie finansowaniem niektérych dziedzin
przewozow koleja , w ktorych mozna oczekiwaé zyskow .
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Wdrazanie II  etapu  restrukturyzacji  PKP  rozpoczato  od
pilotazowego  wprowadzenia nowej  organizacji  przedsigbiorstwa  na
Wschodnim Okregu Kolei Panstwowych , rozpocz¢tego od 1 lipca 1996 r.
(zal. 3.) .

W ramach trwajacego procesu restrukturyzacji PKP utworzono
dotychczas:

® SEKTOR TRAKCIJI 1 ZAPLECZA WARSZTATOWEGO - od 1.07.1997 r.) oraz

piony :
e KOLEJOWA SLUZBA ZDROWIA - od 1.05.1996 .,
e NIERUCHOMOSCI - od 1.01.1997 r.,
e CENTRUM SZKOLENIA - od 1.06.1997 r.,
e CENTRUM INFORMATYKI KOLEJNICTWA - od 1.10.1997 r.,
e EMERYTALNO - RENTOWY - od 1.07.1997 r.
e GOSPODARKI MIESZKANIOWEJ - od 1.01.1998 r.,
e SOCJALNY -od 1.01.1998r.
e ZAOPATRZENIA - od 1.01.1998 r.,

Wszystkie piony oraz Sektor Trakcji 1 Zaplecza Warsztatowego
beda dziata¢ w oparciu o wlasny budzet, na pelnym wewngtrznym
rozrachunku gospodarczym i rozliczane przez Zarzad PKP za osiagnigty
wynik finansowy.

Trwaja prace Pelnomocniké4w wyznaczonych ds. przygotowania
organizacji 1 funkcjonowania :

sektorow :

O PASAZERSKIEGO,

0 TOWAROWEGO,

0 INFRASTRUKTURY.
piondéw :
ENERGETYKI KOLEJOWEJ,
NAPRAWY INFRASTRUKTURY,
TELEKOMUNIKACII,
OCHRONY KOLE]I,
KOLEI DOJAZDOWYCH.

SO

Uznano za celowe rozszerzenie pilotazu we Wschodniej DOKP
oraz rozpoczecie procesu wdrozenia II etapu restrukturyzacji PKP na sieci

PKP , poprzez utworzenie :

- zakladéw przewozdéw pasazerskich,

- zakladéw przewozéw towarowych
jako wykonawczych jednostek organizacyjnych w dwuszczeblowej strukturze
organizacji zarzadzania oraz

- zakladéw infrastruktury - w strukturze trdjszczeblowej .

W zakresie majatku produkcyjnego niezbedna jest racjonalizacja
wielkosci z jednoczesnym  wzrostem parametrow  jakosciowych w
infrastrukturze kolejowej jak 1 w taborze :



W infrastrukturze :

- do 17000 km linii,

- modernizacja ciagow transportowych w tym AGC, AGTC,

- potrzeby ok. 66 mld zt (w horyzoncie czasowym 2015 roku).
W taborze :

- zakup taboru nowego, specjalistycznego,

- potrzeby ok. 62 mld zt. (w horyzoncie czasowym 2015 roku).

Trwa modernizacja linii E20 (wschdd - zachdd) . Zawarte réwniez
zostaty przez PKP kontrakty na dostaw¢ przez Adtranz Pafawag
nowoczesnych lokomotyw i autobuséow szynowych (zat 4.).

Rozdzielnik :

1. Pan Krzysztof Tchoérzewski

- Sekretarz Stanu w MTiGM ,
2. Pan Jozef Dabrowski

- Przewodniczacy Sejmowej Komisji Transportu ,
3. Pan Wojciech Wardacki

- Przewodniczacy Rady PKP,

4. Rada PKP,
5. Centrale Krajowe Zwigzkow Zawodowych ,

6. Prasa .



zal. 1.

RADY PiP

PRZEWODNICZACY

,dr Fr adam Wielgdek 4/".7 032 0

Zatwierdzam:

n

Sprawozdanie

z wyjazdu siuzbowego za granice

I. Czedé ogdbdlna

Delegacja PKP w sktadzie:

1. J.Janik - Prezes Zarzagadu PKP
2. J.Wiéniewski - Dyrektor Gabinetu Zarzgdu PKP

przebywata w dniach 28.02 - 1.03.1997 r. na kolejach brytyjskich

- celem zapoznania sie z procesem prywatyzacji sektora przewozdéw

kolejowych.

I1. Czes$é szczegdtowa

1. Aktualna struktura organizacyjna kolei w W.Brytanii

Spotkanie z p.Nick Montagu - Dyrektorem Departamentu Kolej-

nictwa w Ministerstwie Transportu W.Brytanii.

3. Spotkanie z p.Johnem Welsby -~ Prezesem i Dyrektorem
Generalnwn Zarzadu Kolei Brytyjskich.

4. Spotkanie z p.Andrew Jukes - Dyrektorem Generalnym Kompanii
Leasingowej Taboru Kolejowego (ROSCO).

5. Spotkanie z p.Peter Durman - Kierownikiem Dziatu Inwestycji
- Railtrack.

6. Spotkanie z p.Chris Stokes - Z-ca Dyrektora Biura
Franchisingu Przewozdéw Pasazerskich.

7. Wizyta w Zakladzie Taboru i spotkanie z kierownikiem
Zaktadu Connex Rail w Selhurst pod Londynemn.

ad.1l.
W lipcu 1992 r. Rzad W.Brytanii, po dokonanym przegladzie

kolei opublikowal tzw. "Biatg Ksiege" zatytuiowang "Nowe
Mozliwodci Kolei" - wyartykutowano propozycje dot. restruk-

turyzacji i prywatyzacji B.R. wiaczajac oddzielenie zarza-
dzania infrastrukturg kolejowa od obowigzku przewozdw kolejo-
wych. W tym dokumencie zawarto réwniez propozycje stworzenia
nowych reziméw regulujacych wlgczajac stworzenie "Rail
Regulator” - Regulatora Kolejowego (odp. Urzedu Antymonopolo-

wego) 1 "Franchising Director" (Biura przyznajacego koncesje
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i subsydia dla przewozdw pasazerskich - co oznaczato, ze
uznaje sie dotowanie niektédrych przewozdéw pasazerskich.

W dniu 1.04.1994 r. prawie cata infrastruktura eksploatowana
przez BR oraz niektdére posiadtodci razem z ok.ll 000 pracow-
nikami zostaly przetransferowane do "Railtrack" jako witasnosdé
Rzadu. Pozostalte dziatalnodéci komercyjne BR zostaty podzielone
na oddzielne jednostki biznesowe i Rzad wdrozyi program ich
sprzedazy lub koncesjonowania. W maju 1996 "Railtrack" zostaje

sprzedany i notowany na gietdzie londyriskiej.

Struktura kolei brytyjskich
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Railtrack

Railtrack jest jedynym wiascicielem i1 operatorem narodowej
sieci kolejowej. Zapewnia dostep do tej sieci operatorom
kolejowym i koordynuje ruch pociagéw na niej. 16.000 km linii
wtaczajac w to sygnalizacje i urzadzenia kontroli ruchu. ok.
40 000 mostdéw, wiadukty, tunele i ponad 9000 przejazddéw jedno-
poziomowych. Sieé zawiera szlaki podstawowe, podmiejskie, lo-
kalne do przewozdéw pasazerdw i niektdre szlaki wytgcznie pro-
wadzace przewozy towaréw. Nieco ponad 1/3 sieci jest zelektry-
fikowana. Railtrack jest réwniez wiascicielem ok. 2500 stacji
i ok. 90 matrych zaktadéw utrzymaniowych (zaki.taboru ).
Prawie wszystkie ze stacji i zaktaddw utrzymania taboru pasa-
zerskiego sa leasingowane i eksploatowane przez operatordéw
przewozdéw pasazerskich (TOCs). Railtrack eksploatuje 14 gidw-
nych stacji kolejowych. Railtrack czerpie znaczna cze$é przy-
chodéw obcigzajac - TOCs i operatoréw przewozdw towarowych
optatami za dostep do infrastruktury i z w/w gidéwnych stacji
kolejowych, z przychodéw za dzierzawe pozostatych stacji oraz
mniejszych zaktaddéw napraw i utrzymania taboru do przewozdw
pasazerskich (w tym za pomieszczenia i wyposazenie sprzetowe).
Railtrack nie otrzymuje zadnych bezpo$rednich subsydiéw rza-
dowych, ale otrzymuje pewne granty (dotacje) na tzw."inwe-
stycje infrastrukturalne". Railtrack, jednak jest posrednio
zalezny od wsparcia publicznego - swych podstawowych klientdw
- np. TOCs otrzymuja znaczne wsparcie finansowe ze Zrddei
spotecznych poprzez subsydia, dotacje.

Railtrack jest odpowiedzialny za organizowanie utrzymania i
naprawy kolejowej infrastruktury. Te prace dokonuje 7 firm
utrzymujacych infrastrukture (IMCs) i 6 firm napraw i wymiany
nawierzchni (TRCs). Railtrack jest takze odpowiedzialny za

planowanie i wykonanie gtéwnych programéw kapitatowych.

Operatorzy pociagdéw pasazerskich

(TOCs)
Istnieje 25 TOCs, ktdére prowadza przewozy pasazerdw, wczedéniej

zapewniane przez BR, posiadajace licencje na prowadzenie
tego typu ustug. Podlegaja koncesjonowaniu przez "Franchising
Director”, co taczy sie z subsydiowaniem tego z operatordéw
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ktéry wygral przetarg uzyskujac tym samym prawa i obowiagzek

do prowadzenia przewozdéw pasazerdw. Pewne usitugi przewozu
pasazerdéw posiadaja konkretne uwarunkowania i czas funkcjo-
nowania zgodnie z umowa franchisingowa. Do momentu przyznania
koncesji dany TOCs jest w posiadaniu BR.

TOCs otrzymuja zezwolenie na uzytkowanie sieci kolejowej zgod-
nie z umowg na dostep do infrastruktury z Railtrackiem.

TOC s réwniez podpisuja umowy dostepu do "Gidéwnych Stacji" i
leasinguja od Railtracku inne stacje oraz zakitady taboru, ktdére
potem eksploatuja. Zazwyczaj eksploatacja zaktaddéw taboru jest
w gestii jednego z TOC ale zdarza sie, ze istniejg umowy pod-
najmu miedzy danym TO. a innym zgiaszajacym takie zaintereso-

wanie.

Inni operatorzy pociggdw pasazerskich

Railtrack réwniez zapewnia dostep do swej sieci firmie miedzy-
narodowej EPS (European Passenger Services Ltd.) w tacznosci

z kolejami belgijskimi i francuskimi prowadzacych "FEurostar"”
przez tunel pod kanalem La Manche", réwniez dot. to Res

(Rail express systems Ltd) - usfugi charterowe, turystyczne.

Operatorzy pociggdw towarowych

Przewozy towaréw zostaty zrestrukturyzowane poprzez umowy

na dostep do infrastruktury, maja diugoterminowe umowy dzier-
zawne na eksploatacje terminali; bocznic, stacji rozrzadowych,
zaktadédw naprawczych taboru i zezwolenia na uzytkowanie tere-
néw bedacych wtasnosciag. Railtrack Ladhaul Ltd., Mainline
Freight Ltd. i Transrail Freight Ltd. specjalizujg sie w prze-
wozach towardw masowych, kontenery, paliwa, oraz poczte (dla

Royal Mail).

Inni kolejowi operatorzy

Pewna liczba operatordw pociagédw pasazerskich dziata na terenie
lokalnych sieci, niektére z nich np. "Metro Londyniskie" i

"Machester Metrolink" ma akces do sieci Railtracku i pewnych
stacji.

IMCs i TRCs

Podstawowymi ustugodawcami i dostawcami sg firmy utrzymania

infrastruktury (7) i (6) napraw i wymiany podtorza. Swe ustugi
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dostarczaja one gtéwnie wg schematu obszarowego. Niektdre z
IMCs i TRCs maja réwniez kontrakty z TOCs, operatorami przewo-
zéw towardw i innymi jednostkami (naprawa budynkdéw, bocznic,

zaktadéw, urzagdzen).

(ROSCOs) Firmy leasingujace pasazerski tabor kolejowy

Wypozyczaja tabor pasazerski operatorom (TOCs). ROSCOs sa od-
powiedzialne za zamawianie (zakup uslug) napraw rewizyjnych

i gzéwnych - ktdére to kontraktowane sa zwykle w prywatnych
zaktadach naprawczych (odp. ZNTK) lub w zaktadach taboru
eksploatowanych przez TOCs, ktdére posiadaja odpowiednie zdol-

noéci naprawcze.

Racal - BR Telecomunication Ltd

Zapewnia ustugi telekomunikacyjne dla Railtracka i utrzymuje

majatek zwiazany z telekomunikacija.

Red Star Ltd - przesytki ekspresowe kontraktowane z TOCs -

dajace prawa ich przewozZenia w pociggach pasazerskich.

"Rail Regqgulator" - funkcjonuje zgodnie z Ustawg o kolejach

zapewniajac licencje na eksploatacje pociggdw, sieci i stacji,
zaktaddéw taboru, monitorujgac i wdrazajac spdjnosé miedzy
warunkami licencyjnymi, zatwierdzajacych te warunki, wigczajac
w to cene: za dostep do infrastruktury, stacji, zaktaddw ta-
boru - funkcjonuje w obronie konkurencji krajowego rynku
transportowego w stosunku do przewozdéw kolejowych. Wydaje
decyzje o zamknieciach usiug i linii pasazerskich, chroni
interesy uzytkownikéw usiug kolejowych, prom%ﬂé' rozwdj
infrastruktury, ma wpiyw na pozycje finansowa "Franchising

Director"

"Franchising Director - Koncesje, (subsydia)

To cialo organizuje przetargi i przyznaje zwyciezcom tych
przetargéw subsydia. Szef tego ciata mianowany jest przez
Ministra Transportu - ktéry ma nadzér nad realizacja uméw
koncesyjnych, jakoéé przewozdw pasazerdédw i stacji do obstugi

pasazerdw. Franchising Director moze otrzymaé optaty od
opoiOiords PR pomn s uwdt |, (' il dubiabngl prugment
gk (rodegy podaga).
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@Al. N. Montagu - Dyrektor Dep. Kolejowego

- Pracuje od poczatkdéw prywatyzacji na tym stanowisku.
Opisat historyczne tio zmian na BR. Opisat relacje
"Rail Regulatora" - MT , ktéry podlega praktycznie ko-
misji parlamentarnej i mianowany jest przez Premiera

(obecnie jest to profesor,sedzia (prof.ekonomii)

- Sprawy bezpieczenstwa na kolejach sa bardzo rygorystycznie
traktowane, na poziomie Raitrack jest powotany czionek

Zarzadu do spraw, dalej odpowiednio inspektorzy

- Zmiany prawatyzacyjne najpierw niepopularne zardéwno
w prasie jak i na BR (zw.zawod.) - okazuja sie by¢
sukcesem. Po prywatyzacji podpisano nowe ukiady zbio-
rowe (kontraktowe relacje). Zatrudnienie zmniejszyio
sie o ok. 30% (ze 180.000 do 120.000).
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ad$~thn Welsby - Prezes i Dyrektor Generalny
zZarzadu Kolei Brytyjskich

Na wstepie p. Welsby opisai historyczne tZo rozwoju kolei
brytyjskich. Juz w poczatkach lat 1950-tych Rzad W.B. zde-
cydowat o wdroZeniu prac modernizacyjnych na kolejach, ze
wzgledu na zacofanie techniczne taboru, przestarzalych syste-
méw i zwiazang z nimi infrastruktura. UwaZano, ze wielkie
inwestycje uzdrowiag finansowo kolej. Niestety przekonano

sie, ze kolej nadal Jest deficytowa. Drugi krok w latach
60~tych to radykalne zmniejszenie diugosci linii kolejowych -
tych ktdére oceniono jakon@hﬂﬁk( deficytowe. I nawet to
dziatanie nie przyniosio efektdw, o stato sie bardzo niepo-
pularneg w spoleczenstwie.

Dopiero na poczatku lat 80-tych, podjeto zdecydowane dziata-
nia w celu poprawy systemu zarzgdzania kolejg na system
zorientowany na wynik ekonomiczny - tzw. zarzadzanie biznesowe
Mielismy wéwczas strukture obszarowo-funkcjonalna i spotka-
lidmy sie z duZym oporem do zmian - szczegdlnie ze strony
wysokiej kadry zarzadzajacej regionami i stuzbami. ByZo

5 ~egiondw i 5 stuzb funkcjonalnych w DG BR. Tak wiasciwie

to powinniémy wymienié 10 szefdw tych jednostek, ale wdwczas
podjeliby$my znaczne ryzyko, Ze zmiany nie zostana wdrozZone.
Zdecydowaliénw%%robié to procesowo - krok po kroku. Dokony-
walidmy przez 2-4 lata wymiany najwyZsze] kadry w BR.
Jednakze,nie 2zwalniali$my-lecz zachowywalis$my stanowiska,
miimslizowalidmy obowiazki i odpowiedzialnoéé osdéb, ktdére
miatly odchodzié.

Jednoczeénie wprowadzalidmy nowych ludzi, wyznaczylismy

6 centrdw biznesu i tam ich obsadzilismy powoli rola
dyrektordéw regiondw i stuzb malata a wtadza tych 6 menagerdéw
byta coraz wieksza.

Ponadto wdrozylismy program redukcji zatrudnienia, poprzez
odprawy, zachety do wczesniejszych emerytur, w ciagu 3 lat

z 180.000 zatrudnienie na BR zmalalo na 130.000. Uniknelismy
przez to starcia ze zw.zawodowymi. Jednocze$nie zaczelismy
przyjmowaé nowych pracownikdw.

Miatem wéwczas b. trudne zadanie - przekowwnie kadry wysokie-

go szczebla do zmian - byYo ich ok. 50 - trwato ok9 miesiecy
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Staratem sie z tej kadry wybraé tych, ktérzy, choé byli
gtéwnie inzynierami, byli szkoleni przez kilka lat w za-
kresie zarzadzania biznesowego i rokowali, swymi umiejet-
nosciami,do kierowania nowymi BR.

Wprowadzilidmy nawet hasto-slogan "zZe inzynierami moga
rzadzié inzZynierowie" -~ nie tylko ekonomisci (byit tylko 1
wyjatek - profesjonalistdédw z tej dziedziny zatrudnialismy

jako dyrektordéw d/s ekonomiczno-finansowych).

Jeéli chodzi o siedziby central tych szes$ciu jednostek

biznesu to byly one rozlokowane w pobliZzu najwazniejszych
centréw tego biznesu. I tak "biznes InterCity" by

w Londynie (Euston) i SouthNorth Ne-twork w Birmingham,

a przewozy towardw na pdinocny w poblizZu kopalni, elek-
trowni naszych najwiekszych klientdw.

Caty zarzad holdingu oczywiscie w DG BR w Londynie.

Wiele prac restrukturyzacyjnych, 1l0-letnie przygotowania
pozwolity wreszcie w 1993 r. zapoczatkowaé proces prywa-
tyzacji kolei w Zjednoczonym Krdlestwie.

Proces prywatyzacji BR byl skomplikowany, Rzad dokonat
tego w imie 1likwidowania monopolisty, ograniczenia do-
tacji, poprawy jakosci dzieki konkurencji.

Biorac pod uwage zachowanie standarddéw bezpieczenstwa

i techniki, uzyskanie zréwnowazonego rozwoju transportu
w W.Brytanii oraz tendencje integracyjne U.E.

PPréwnujac oczekiwania dawnych BR co do poziomu subsydidw
rzadowych w 1998 i nowych sprywatyzowanych kolei w 4498¢.
beda o 40% nizsze,nq iwmﬁéwqu.ﬁ‘

Problemy zwigzkowe oczywiscie zmniejszyly sie po prywa-
tyzacji. System, ktéry utworzyl ol 100 jednostek na wias-

nym rozrachunku wyzwolii wiele inicjatyw, szefowie

i pracownicy tych jednostek rzeczywiscie utozsamili sie
z celami danych przedsiebiorstw i zaczeli stanowié
zespét zdolny do podjecia wyzwan nowoczesnego rynku
transportowego w W.Brytanii. Nie ukrywam, ze sam fakt
tak radykalnego podzielenia BR zdezorganizowal dawne

struktury zwiazkowe.



-q.

adA,A. Jukes - Dyrektor Generalny - Firmy leasingujaceij

tabor pasazerski (ROSCO)

Firma wypozycza tabor pasazerski operatorom, Jjest zobo-
wiazana zawieraé¢ umowy na naprawy gidwne i Srednie u zew-
netrznych podmiotdw typu ZNTK (rdéwniez z kapitatem za-
granicznym - droga przetargu). Obecnie wladcicielem ROSCO
Eversholt jest Hong-Kong-Szanghai Bank. Wspdipracuja

z producentem taboru - okreslaja wymagania, stymuluja
rozwéj technologiczno-techniczny taboru.

Kontrakty na leasing taboru sa zawierane na okres 7-10 lat
z TOC. Istnieja 3 ROSCOg, ktdére konkuruja ze soba - powo-
tano je ze wzgledu na unikniecie monopolizacji tego rynku.
Kontroluje ROSCO - cialo zwane "Rail Regulator".

Tabor towarowy jest wtasno$cia kampanii przewozdw towa-
rowych.

ROSCO Eversholt posiada 400 pojazddéw typu ezt. Za stan tabomn
odpowiada uzytkownik tj. TOC. Posiadaja 16 klientdw (TOCs).
Drobne naprawy i utrzymanie taboru w gestii TOC.
Zatrudniaja 64 oséb /50% to inZynierowie/.

Dokonano juz 70 operacji leasingowy¢h.
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ad6.dr P.Durman - kierownik Inwestycji Railtrack

Istnieja zewnetrzne uwarunkowania (Rail Regulator), ktére
powoduja obnizZenie kosztdéw dziatalnos$ci Railtrack (1% ponize
poziomu inflacji?gﬂgéiaia w strukturze regionalnej. Odpowie-
dzial =za rez m punktualnosci - naktadaja kary na operatordw
przewozdéw pasazZerskich (TOC) - ustalono stawke 200 funtdéw
ang. za 1 minutowe opdZnienie (wg standardu punktualnosci),
ktdra to kara ¥ownil -Kalkuuf¢.. sume opézniert innych operatordw
bedacych na tym samym szlaku, ktérzy doznali opdZnien

z winy tego pierwszego.

Za zdarzenié nieprzewidywalne (burze, zerwanie sieci itp.)
odpowiada Railtrack i rekompensuje straty operatorom, ktdérzy
z kolei wprowadzili system zwrotu czes$ci poniesionych koszt&
biletu podrdéznym.proporcjonalnie do wielkos$ci spdZnienia.

Te dziatania na przestrzeni roku przyniosty poprawe punktual
noéci z 17% w 1995 do 30% w 1996. Przychody Railtracku

to 1995 - 2,3 mld %, zysk 297 mln %&; 1966 - 2,27 mln L@mpwi)
zysk 300pﬂiﬁszty natomlast"AE mln & do 1,9 mln %.

Planowane inwestycje w 1nfrastrukturze to 2 1 mid % do

roku 2006 —Vsﬁggwozdanle z reallzaCJl PZatwierdza "Rail

Regulator"”

W dn. 1.4.1996 sprywatyzowano i sprzedano na gietdzie
Railtrack - przed tym produkujac prospekt emisyjny, pro-
wadzac szeroka dziatalnos$é reklamowo-marketingowa

(40% udzialéw to osoby prywatne, 60% instytucje® (réwniez
zagranicznt)pracownicy maja ok. 2% udzialdw). Cene akcji
ustalit Rzad na 1,9 & za akcje obecnie po 8 miesigcach
wartoéé akcji osiagnea 4,55 &. Atrakcyjnos$é inwestowania
w akcje Railtracka byta tym wieksza, bowiem Rzad okreélil tcth
dtugoterminowa strategie rozwoju i inwestycji.

90% zatogi jest akcjonariuszami firmy - w tym roku oprécz
spodziewane]j dywidendy pracownicy Railtracka dostana

premie w wysokoéci 750 % w obligacjach mozliwych do zreali-
zowania po 3 latach.

Byty problemy z zatoga - zw. zawodo%¥m1 na poczatku wyita-
czenia Railtrack z BR (ok. 3 m1e51ecyflobecn1e jednak zaoga
obserwuje progres placowy - podpisano nawet 2-letnia umowe

o wynagrodzeniach ze zw.zawod.konsulidujac jednocze$nie do
jednego podstawowego wynagrodzenia wszystkie dodatkowe

przywileje.
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4d£>Chris stoKes - v-ce dyrektor OPRAF

Pracowal w BR 29 lat,od 3 lat jest pracownikiem OPRAF -
jednostki upowaznionej przez Ministra Transportu do udzie-
lania koncesji i subsydidéw dla operatordw przewozdw pasa-
zerskich.

Akt prawny - o kolejach z 1993 r. otworzyl mozliwosci
funkcjonowania OPRAF.

Opracowano odpowiednie kontrakty uwzgledniajace optaty

za dostep do infrastruktury, rozdzial przychoddw za bilety
i wg rozpoznal- funkcjonuje ten system dobrze. W konc£\¢g;
1994 r. przyznano 6 koncesji dla operatordédw pociagéw pasa-
zerskich.

Procedura przyznawania ww. koncesji a za tym rdéwniez
subsydiéw byla b.szczegbtowa i poprzez 3 stopniowe po-

stepowanie przetargowe-zanim wybrano zwyciezce.

Do przetargu startowaly zazwyczaj grupy menedzerskie
z bytych BR, posiadajace wsparcie kap{talowe i zdolnosci

do prowadzenia przewozu pasazerdw.

Obecnie podzielilis$my przewozy pasazerdw na 3 rynki i na

nich operuje juz 13 operatordw, ktdérzy uzyskali koncesje.
( Zdarza sie, Ze na jednej linii konkuruja 3 operatorzy.

Sa ustalane warunki eksploatacji linii i poziom subsydidw
w zaleznodci od gestos$ci potokéw podréinych. W te uwarun-
kowania wiaczane sa umowy z Railtrackiem - i maja by¢é
w zgodzie z postanowieniami ustawy oraz pod kontrola

niezaleznego ciata "Rai#kegulatora".

Zdarza sie, Ze wtadze lokalne dotuja przewozy regionalne,

jest to uwzglednioane w umowie franchisingowej.
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ﬁd}-Zakkad Taboru (naprawy bieZace i utrzymanie taboru

pasazerskiego)

Wizyta techniczna w zakiadzie w Selhurst, wgkazala?%ﬁéa
efektywnos$¢ pracy i skuteczna organizacje (struktura

w zataczeniu) zatrudniajac ok. 190 oséb na trzy zmiany

z matym personelem administracyjnym i kierownictwem,
pracujacych caty tydzien w systemie tréjzmianowyﬂ.
Zaktad ten jest wlasnos$cia jednego z TOC. Przyjmuje tez
zlecenia zewnetrzne (np. z Thames Links), prowadzi wspdi-
zawodnictwo brygad pracy w okresie tygodniowym (co %aczy
sie z ew. premig cotygodniowa dla personelu wykonawczego
itnksiquna dla kierownictwa).

Zaktad prowadzi $rednionowoczesny park utrzymaniowy,
stosuje sie tu metode modutowej wymiany uszkodzonych

elementdédw - ktére naprawiane sa na zewnatrz.
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Polish State Railways (PKP)
Visit of the Director General to Great Britain

Friday 28 February

08.00

095.00

1030

11.00

12.30

13.30

14.20

14.30

15.30

16.15

17.15

Meet at Tavistock Hotel and travel by London Underground from Russell Square
via Green Park to Victoria then taxi to Core 3 Reception, Horseferry Road.

Nick Montagu, Director General of Railways Directorate

Department of Transport, Great Minster House, 76 Marsham Street SW1P 4DR
Tel: 0171 2714518 Fax: 0171 271-4519

Travel by taxi to British Railways Board

John Welsby, Chairman & Chief Executive

British Railways Board, 24 Eversholt Street NW1 1DZ
Tel: 0171 922-6300 Fax: 0171 922-4003

Luncheon

Andrew Jukes, Managing Director

Eversholt Leasing Ltd., 1 Eversholt Street W1 1DN

Tel: 0171 214-9040 Fax: 0171 214-9326

Walk to Bernard Street (opposite Russell Square Stn) via Woburn Place
Dr Peter Durman, Public Affairs

Railtrack PLC, 40 Bernard Street, London WCIN 1BY

Tel: 0171 344-7137 Fax: 0171 344-7114

Travel by London Underground from Russell Square to London Bridge
via Piccadilly (Kings Cross) & Northern Lines (BR exit into Tooley Street)

‘Chris Stokes/ Paul Moore, Head of Public Affairs

- Office of Passenger Rail Franchising, Goldings House, Hay’s Galleria SE1 2HB

0171 940-4240 Fax: 0171 940-4259

Return to Tavistock Hotel (Russell Square Stn)

| Sa't’urday 1 March

08.00

09.30

Me?t at Tavistock Hotel and travel by taxi to Victoria Station
Train to Selhurst, exit via zebra crossing to main gates opposite
turn right following road to main building.

Peter Daw, Depot Manager

Connex Rail Ltd. - Rolling Stock Servicing Depot
Selhurst, Croydon

Tel: 0181 666-6990 Fax: 0181 666-6748
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Prywatyzacja kolei brytyjskich — pierwsze podsumowania

Nigel G. Harris w ksiazce pt. ,,Prywatyzacja kolei
brytyjskich’’, wydanej w Londynie w kwietniu 1997
roku, przeprowadzit analiz¢ procesu prywatyzacji tych
kolei, dokonanej w latach 1994-1997. Jak wiadomo,
koleje panstwowe British Railways podzielono na 96
samodzielnych firm. W 1997 roku zakoficzono proces
franczyzowania, tj. udzielania koncesji 27. firmom
operatorskim przewozow kolejowych pasazerskich
i towarowych. Pozostate firmy, to przede wszystkim
Railtrack, gospodarujacy infrastruktura, ktérego akcje
sprzedawano od roku 1996, przedsi¢biorstwa utrzyma-
nia tor6w 1 mostéw, przedsigbiorstwa gospodarki
taborowej, wynajmujace lokomotywy i wagony opera-
torom oraz inne firmy ustugowe jak np. systemy
komputerowe, banki informacji itp.. Firmy te prowa-
dza samodzielna dziatalno§¢ na podstawie umow
zawartych z firmami operatorskimi i innymi.

Podstawowym argumentem za prywatyzacja kolei
bylo ograniczenie dotacji, ponoszonych przez rzad
w ci¢zar podatnikéw. Wedtug oceny N.G. Harrisa,
suma dotacji nie tylko nie zmalala, lecz wzrosta
z okolo 1,1 miliarda funtéw rocznie w r. 1994 do
okoto 2,2 miliarda funtéw w roku 1997. Wprawdzie
w umowach o franczyzy przewidziany jest stopniowy
spadek dotacji, lecz mozna przewidywaé, ze poziom
dotacji z roku 1994 prawdopodobnie zostanie osiag-
nigty dopiero w roku 2012 i to czg¢éciowo dzigki
ograniczaniu optat dla Railtrack za dostep do infra-
struktury. Jako gtéwny powdd zwigkszenia wydatkow
i dotacji autor podaje sumowanie zyskéw poszczegdl-
nych firm, wkalkulowanych ,,na stykach’’ do cen ich
ustug oraz zwigkszone koszty administracyjne, ubez-
pieczef, uzyskania dopuszczen do eksploatacji itp..
Firmy operatorskie beda wptacaly podatki od zysku do
skarbu pafistwa, lecz poréwnawczo nie beda to wielkie
sumy (rzedu 80 min funtéw rocznie). Negatywnie
autor ocenia roéwniez ,,utracone korzy$ci’’, t.zn. uwa-
za, ze gdyby naklady po§wigcone na dokonanie prze-

ksztatcei prywatyzacyjnych (ekspertyzy, wyceny,

przetargi, przeprowadzki itd.), szacowane na 1,2 mld

funtéw, zostaly przeznaczone na bardzo potrzebne

i rentowne inwestycje w kolejnictwie, jak np. moder-

nizacja niektérych silnie obciazonych linii kolejo-

wych, to przyniostyby one wigksze pozytki. Liczac
wszystkie koszty i korzySci, niektére dyskusyjne,

Harris ocenia wynik finansowy prywatyzacji BR jako

— (minus) 4,554 mld funtéw. Negatywnie ocenia

réwniez utrudnienia dla pasazeréw, ktorzy odbywaja

podréz z przesiadkami korzystajac z pociagéw roz-
nych firm operatorskich.

Natomiast jako wyraZne zjawisko pozytywne autor
uwaza uzyskanie dostgpu do kapitalu prywatnego,
ktéry udalo si¢ przyciagna¢ do dziataii modernizacyj-
nych i zakupéw nowego taboru podejmowanych przez
niektére firmy operatorskie, co bedzie skutkowaé
poprawa oferty przewozowej i pozyskaniem nowych
klientéw. Obok chaosu wywotanego niezbyt fortunnie
przeprowadzonymi zmianami, mozZna obserwowac
pewne ozywienie dziatalnodci.

Podsumowujac, mozna z lektury opracowania
G. Harrisa wyciagna¢ nastgpujace wnioski:

* przy sposobie prywatyzacji przyjetym w Wielkiej
Brytanii nie uzyskano spodziewanego zmniejszenia
wielkosci dotacji do sprywatyzowane;j kolei, a wrecz
przeciwnie, dotacje wzrosty dwukrotnie (cho¢ maja
powolna tendencj¢ spadkowa);

* podzial BR na duzo (96) samodzielnych podmioté6w
gospodarczych generuje bardzo duze koszty ,,na
stykach’> — nalezy wig¢c unika¢ nadmiernego roz-
drobnienia dziatalno$ci tworzonych firm;

+ samodzielnoé¢ firm przewozowych wyzwala ini-
cjatywy i dziatania dla poprawy oferty przewozowej
i pozyskania nowych klientdéw, za$§ kapital prywatny
wykazal zainteresowanie*niektérych dziedzin prze-
woz6éw koleja, w ktérych mozna oczekiwaé zyskow.

opr. Leszek Rudzinski

— *
* pinansowauiem
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Przebieg pilotazu II etapu restrukturyzacji PKP
w opinii Rady Techniczno-Ekonomicznej

W marcu 1996 r. uchwata zarzadu PKP wyznaczono
Wschodnia DOKP jako okreg pilotazowy do wprowa-
dzenia Il etapu restrukturyzacji PKP. W zalozeniach
programowych pilotazu uwzgledniono plan strategicz-
ny przedsigbiorstwa, koszty i program spofeczny.

Model docelowy transformacji PKP zaklada przejs-
cie ze struktury scentralizowanej w 1997 roku poprzez
strukture zintegrowana do roku 2002, a w okresie
2002-2005 w jednoosobowa spotke skarbu panstwa
1 po roku 2005 dojécie do struktury holdingowe;j.

Rozpoczynajac prace przygotowawczo-wdrozenio-
we II etapu restrukturyzacji PKP zajeto si¢ trzema
problemami: 1) restrukturyzacja ekonomiczno-finan-
sowa, 2) restrukturyzacja majatkowa, 3) restrukturyza-
Cjq organizacyjna.

Restrukturyzacja jest procesem dostosowywania
dziatalnosci przedsigbiorstwa do warunkéw gospodar-
ki rynkowej. Podstawowym kryterium, jakim Wscho-
dnia DOKP kierowata si¢ podczas przygotowania
pilotazu, bylo opracowanie kierunkéw i koncepcji
restrukturyzacji proceséw ekonomicznych.

Pracowano nad zastosowaniem nastepujacych zaga-
dniefi ekonomicznych:

— systemu ekonomiczno-finansowego (systemy roz-
liczen),

— 'rachunkowosci zarzadczej,

— rozdzielczego rachunku kosztéw (FK-bis),

— systemu premiowania,

— reorganizacji kadry ekonomiczne;j.

Istotnym elementem wdrazanego pilotazu stat si¢
rozdzielczy rachunek kosztéw. Ograniczeniem przyje-
tym w zaloZeniu konstrukcyjnym rachunku bylo ,,nie
naruszy¢ systemu FK’’, gdyz docelowo sprawe roz-
wiaze system FMIS. Przyjeto wigc, ze opracowany na
potrzeby pilotazu rozdzielczy rachunek kosztow
FK-bis bylby zaniechany (lacznie z systemem FK) po
wprowadzeniu systemu ewidencyjnego FMIS. Aby
nie narusza¢ stanu istniejacego, nie tworzy si¢ dla
potrzeb FK-bis odrgbnej bazy danych kosztowych,
lecz pobiera si¢ ja z systemu FK. Wyodrebnione dane
kosztowe z systemu FK o dziatalnosci finansowej
indeksowane sa w module FK-bis algorytmem funkcji
pracy na rzecz sektora lub pionu w podziale pierwot-
nym i wtérnym. W wyniku przetwarzania wg FK-bis

otrzymujemy: koszt wilasny sektora lub pionu, stru-
mien kosztéw obstugi innych sektoréw, koszty nieru-
chomosci, koszty robét i ustug oraz koszty infrastruk-
tury w podziale na linie i odcinki.

Majac na uwadze konieczno$¢ ustalenia faktycz-
nych kosztéw dzialalnoSci poszczegdlnych sektoréw
i pionéw, a w szczeg6élnosci wydzielenie kosztéw
infrastruktury linii kolejowych z calej dziatalnosci
przedsigbiorstwa PKP, w ramach restrukturyzacji ma-
jatkowej dokonano podzialu majatku. Powinno to
zracjonalizowaé uzytkowanie infrastruktury technicz-
nej potrzebnej w dziataniu kolei, umozliwi¢ komercyj-
ne zagospodarowanie obiektéw i gruntéw wytaczo-
nych z eksploatacji oraz likwidacj¢ majatku zbednego
dla PKP.

W ramach restrukturyzacji organizacyjnej — naj-
bardziej wrazliwej z racji tego, ze dotyczy bezpoSred-
nio pracownikéw — likwidowano i powolywano nowe
zaktady pracy. Tak wigc zlikwidowano 31 zakladow
pracy, a w ich miejsce powstato 18 zaklad6éw. Przy-
stepujac do tworzenia zakladéw pracy okres§lono ich
funkcje, opracowano mierniki zastepcze, pozwalajace
ustali¢ optymalna ilo§¢ zaktadéw. Opracowano regu-
laminy i wdrozono je zgodnie z przygotowanym
harmonogramem prac restrukturyzacyjnych.

Podejmujac prébe oceny pilotazu chodzilo o wy-
odrebnienie takich zagadniefi, ktére odzwierciedlaty-
by stan przychodéw, jako$¢ ustug, wskaznik wykorzy-
stania infrastruktury, poziom kosztéw. Tak wigc przy
ocenie uwzgledniono nastgpujace bloki tematyczne:
— zatrudnieniowo-placowy,

— ekonomiczno-finansowy,
— majatkowy,

— techniczno-technologiczny,
— handlowy,

— spoleczny.

Zgodnie z uchwala zarzadu PKP przygotowano
zalozenia rozszerzenia pilotazu dotyczace zarzadzania
infrastruktura. W ramach infrastruktury zaproponowa-
Eno zintegrowane zaklady, w skiad ktérych wchodzi¢
beda dotychczasowe dziatalno$ci oddziatéw: drogo-
wych, automatyki i telekomunikacji oraz energetyki.
Przygotowano model przej$ciowy i docelowy przyj-
mujac, ze podstawowym produktem sektora infra-
struktury jest jako$¢ trasy kolejowe;.
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Zaproponowany model przej$ciowy to zaklady in-

frastruktury kolejowej zajmujace si¢ prowadzeniem
ruchu pociagdéw, diagnostyka i utrzymaniem nawierz-
chni toréw 1 rozjazdéw, zaktady elektroenergetyki
kolejowej, zaktady automatyki 1 telekomunikacji, za-
ktady mostowe oraz zaklady realizacji inwestycji.
Zagadnienia telekomunikacji i elektroenergetyki kole-
jowej zostalyby w okresie przejSciowym wylaczone.
Opracowano kryteria tworzenia zakladow.

Przebieg scharakteryzowanego wyzej pilotazu pro-

cesu restrukturyzacji PKP prowadzonego na terenie
Wschodniej DOKP byl przedmiotem oceny Rady
Techniczno-Ekonomicznej przy zarzadzie PKP na jej
plenarnym posiedzeniu 4 listopada 1997 r.

Dla wyrobienia sobie pogladu na przebieg pilotazu

Rada Techniczno-Ekonomiczna:

zapoznala si¢ z opracowaniem Wschodniej DOKP
w Lublinie pt.: ,,IT etap restrukturyzacji PKP. Prze-
bieg pilotazu procesu restrukturyzacji na terenie
WDOKP”’,

+ wystuchala informacji ustnej przedstawionej na po-

i

siedzeniu przez mgr inz. Tadeusza Augustow-
skiego — Naczelnego Dyrektora WDOKP oraz
wystuchata koreferatéw opracowanych przez
dr Barbare Kuznig, prof. Leopolda Nowosiels-
kiego oraz prof. J6zefa Perenca.

Uwzgledniajac oceny, komentarze merytoryczne
poglady wyrazone w dyskusji Rada Technicz-

no-Ekonomiczna przy zarzadzie PKP wyrazila na-
stepujaca opini¢:
1. Wyznaczenie uchwata zarzadu PKP Wschodniej

DOKP jako okregu pilotazowego II etapu restruk-
turyzacji bylo celowe. Powstata mozliwo$§¢ weryfi-
kacji niektérych koncepcji restrukturyzacyjnych.
Dotyczy to w szczegdlno$ci zmian struktury or-
ganizacyjnej i restrukturyzacji ekonomiczno-finan-
sowej.

Utworzenie zakladéw przewozéw pasazerskich,
towarowych 1 infrastruktury, zgodnie z nowa kon-
cepcja sektorowego zarzadzania nie zaburzylo, (co
nalezy przyjaé z satysfakcja), rytmu pracy okregu
i nie wplynelo negatywnie na bezpieczefistwo
ruchu.

3. Pozytywnie nalezy oceni¢ wprowadzenie systemu

ekonomiczno-finansowego, dla ktérego punktem
wyjécia byt przyjety rozdzielczy rachunek kosztow
FK-bis. W systemie FK-bis lokowane sa koszty na
poszczegdlne sektory wg kluczy podziatowych.

. W dalszych pracach zwiazanych z restrukturyzacja

nalezatoby, zdaniem Rady Techniczno-Ekonomi-

cznej:

* doskonali¢ rozdzielczy rchunek kosztéw FK-bis

opracowany w ramach pilotazu we WDOKP
i wdrazany w pozostatych dokp w sensie doboru
kluczy podzialowych stosowanych do podziatu
kosztéw wspdllnych. Szczegdlnie wazne jest za-
gadnienie podziatu i kluczy podzialowych przy
obliczaniu kosztéw linii 1 odcinkdéw, grupy obiek-
tow i rodzajéw taboru w zwiazku z obowiazkiem
rozdzielenia zarzadzania liniami kolejowymi od
wykonywania przewozéw kolejowych (wymog
ustawy o transporcie kolejowym).
Proces wdrazania FK-bis oraz do$wiadczenia
uzyskane w trakcie tworzenia tego systemu pota-
czy¢ nalezy z szeroka akcja edukacyjna dotycza-
cg rachunku kosztéw, analizy kosztéw i podej-
mowania decyzji uwzgledniajacych kryteria ko-
sztowe,

* precyzyjnie sformutowaé zasady kierowania pra-
ca stacji i oceny jakosci ich pracy,

* rozpatrzy¢ zasadno$¢ powotania dyspozytur ob-
szarowych w zakladach infrastruktury, w skiad
ktérych wchodziliby pracownicy pozostalych za-
ktadéw pracy sektoréw wykonawczych (ZP, ZT,
MT),

¢ okresli¢ strukture i1 podleglto$§é dyspozytur na
szczeblu zarzadu PKP, okrggu i obszaru za-
ktadéw infrastruktury.

* w sprawowaniu koficowym o przebiegu pilotazu
procesu restrukturyzacji na terenie WDOKP po-
winien si¢ znaleZ¢ rachunek ekonomiczny catego
przedsiewzigcia.

. Poniewaz problematyka restrukturyzacji majatko-

wej w ujeciu catego przedsigbiorstwa bedzie przed-
miotem nastepnego posiedzenia RTE, postanowio-
no opini¢ Rady w tej sprawie przedstawic¢ po jego
odbyciu,

Romuald Bauer
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Nowoczesne lokomotywy juz w Polsce

28 stycznia 1998 roku w Zmigrodzie na torze
doswiadczalnym Centrum Naukowo-Technicznego
Kolejnictwa odbyla sie jazda prébna nowoczesnej
lokomotywy dwusystemowej E412, mogacej osia-
ga¢ predkosé do 200 kilometréw na godzine, wy-
produkowanej przez Adtranz.

Lokomotywa E412 zostala przekazana do badan prze-
prowadzanych na torze do§wiadczalnym przez Cen-
trum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa. Badania te sa
zwiazane z kontraktem na dostawe 50. nowoczesnych
lokomotyw, ktére Polskie Koleje Paristwowe zakupity
od Adtranz Pafawag. Osiem z nich to wlasnie lokomo-
tywy dwusystemowe, ktére PKP bedzie uzytkowaé na
trasie Berlin-Warszawa.

Nowoczesne lokomotywy dwusystemowe umozliwia-
Ja jazde pociagbéw na trasach migdzynarodowych bez
konieczno$ci wymiany lokomotyw na granicy z powo-
du odmiennych warunkéw zasilania sieci trakcyjnej
(stad nazwa ,,lokomotywa dwusystemowa’’). Decydu-
jac si¢ na zakup tych lokomotyw, PKP liczy na
wymierne korzysci z ich wykorzystania juz od pierw-
szego roku ich eksploatacji. Ponadto nowoczesne
lokomotywy produkowane w Adtranz przystosowane
sa do jazdy z predkoscia 200. kilometréw na godzine,
co, wraz z eliminacjg przerwy na wymiang¢ lokomotyw
na granicy, w znacznym stopniu skrdci czas przejazdu
na liniach migdzynarodowych.

42 lokomotywy jednosystemowe zamoOwione przez
PKP w Adtranz Pafawag beda z kolei obstugiwaé
potaczenia krajowe. Przeznaczone sa one gléwnie do
prowadzenia pociagéw ekspresowych. Najnowsze
rozwiazania techniczne wykorzystane przy produkcji
nap¢du lokomotyw pozwalaja na uzyskanie mocy
ciagltej 6MW dla czteroosiowej lokomotywy z pelnym
wykorzystaniem jej przyczepnoS$ci. Zastosowanie
asynchronicznych silnikéw trakcyjnych oraz nowo-
czesnych urzadzen energoelektrycznych w polaczeniu
z mikrokomputerowym systemem sterowania umoz-
liwia sprawne i uniwersalne wykorzystanie takich
lokomotyw.

Adtranz Pafawag, firma o dtugoletnich tradycjach
czolowego producenta taboru kolejowego na rynku
polskim, od 24 lutego 1997 roku nalezy do miedzy-
narodowej Grupy ABB Daimler-Benz Transportation
(Adtranz). Przynalezno$¢ do tej miedzynarodowe;j
Grupy umozliwia firmie Adtranz Pafawag dostep do
najnowszych technologii, a co za tym idzie, oferowa-
nie nowoczesnych réznorodnych produktéw, takich
jak pociagi z wychylnym pudlem, pociagi zespolone,
autobusy szynowe, pociagi metra i tramwaje.
Adtranz (ABB Daimler-Benz Transportation) jest
kompleksowym dostawca systemow kolejowych.
Grupa powstata 1 stycznia 1996 roku w rezultacie
potaczenia segmentéw transportu szynowego ABB
Asea Brown Boveri oraz Daimler-Benz. W wyniku tej
fuzji obydwie strony uzyskaly po 50% udzialéw.
Oferta Grupy obejmuje lokomotywy elektryczne i spa-
linowe, szybkie pociagi przeznaczone do obshugi
miejskich i regionalnych linii kolejowych, tramwaje
1 pociagi metra, systemy trasnsportu osdb, systemy
kontroli ruchu i urzadzenia sygnalizacyjne, systemy
instalacji statych. Adtranz oferuje réwniez serwis
1 utrzymanie ruchu pojazdéw. Grupa zatrudnia 25 000
0s6b na calym S§wiecie; w 1996 roku osiagnela ze
sprzedazy przychody rzedu 3,2 mld ECU.

Dodatkowych informacji udziela:

Beata Piwnik

Adtranz Polska
tel. 071 562635
fax 071 555731

Pawel Sanecki
Adtranz Pafawag
tel. 071 562419
fax 071 554881
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Stan Skalski
Janusz Kué¢min

REBUS — autobus szynowy Adtranz Pafawag dla PKP

Regionalny autobus szynowy — Rebus — jest oferta
Adtranz Pafawag w ramach przetargu na dostawe 400.
autobusoéw szynowych dla PKP. Pojazd ten bedzie
produkowany we Wroctawiu na podstawie transferu
technologii z firm: Adtranz Szwajcaria i Stadler AG.
Jego prototyp — GTW 2/6, prezentowany w Polsce
w lipcu 1996 roku, przebyl szlak z Migedzylesia przez
Wroctaw, Poznan, Gdynig, Krakéw, Nowy Sacz,
Jasto, Zagérz do Zwardonia. Pobyt pojazdu w Polsce
byt etapem promocji europejskiej. Wielokilometrowy
szlak GTW przebyt bez jakichkolwiek problemoéw
natury technicznej. Pamigtaé przy tym nalezy, ze
prezentacja odbyla si¢ zaledwie w kilka tygodni po
uruchomieniu prototypu. Dowodzi to trafnosci kon-
cepcji 1 niezawodno$ci przyjetych rozwiazan kon-
strukcyjnych. Autobusy GTW ciesza si¢ duzym powo-
dzeniem. Eksploatowane sa w Szwajcarii i Nie-
mczech, takze w przygranicznym ruchu miedzynaro-
dowym. Zamoéwienia na zakup pojazdéw zlozyly
koleje austriackie 1 greckie, a takze niemieckie i szwaj-
carskie.

Ponizsza tabela prezentuje autobusy bedace w eks-
ploatacji, jak réwniez portfel aktualnych zaméwien.

Kolej Kraj Trakcja p;i:z’:zw
Mittelthurgau — Bahn | Szwajcaria/Niemcy spalinowa 3
Mittelthurgau — Bahn Szwajcaria 15 kV AC 10
Oberaargau-Solothurn- Szwajcaria 900-1200 V DC 11
Seeland-Transport 1000mm
(BTI, CEV)

Hessische Landesbahn Niemcy spalinowa 15

Deutsche Bahn AG Niemcy spalinowa 30

OSE Grecja spalinowa 29
Podpisane listy intencyjne

Linzer Lokalbahn Austna 750 V DC/15 kV AC 8

Usedomer Biderbahn Niemcy spalinowa 14

Pojazdy zaméwione przez kolej Deutsche Bahn AG
poruszaé si¢ beda na terenie Brandenburgii w bez-
posrednim sasiedztwie granicy z Polska. Dalszy
rozwdj komunikacji przygranicznej mi¢dzy Polska
a Niemcami moze w niedalekiej przysztosci doprowa-
dzi¢ do tego, ze GTW przejezdza¢ beda na strong
polska. Jedna z przyczyn sukcesu tego pojazdu jest
jego nowatorska koncepcja, polegajaca na koncent-
racji nap¢du w wydzielonym czlonie, osadzonym na
dwuosiowym woézku. Wykonane z profili aluminio-
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wych czlony pasazerskie potaczone sa z czlonem
napgdowym za poSrednictwem elastycznych przegu-
béw. Dzigki temu uzyskano wiele zalet zar6wno dla
pasazeréw, jak i uzytkownikow pojazdu. Z punktu
widzenia pasazerow Rebusa GTW wyr6zniaja: ob-
nizona do poziomu perondéw podloga, ktéra wraz
z szerokimi drzwiami umozliwia swobodne wchodze-
nie (zamiast wspinania si¢) do pojazdu. Odseparowa-
nie czedci napedowej gwarantuje cicha i1 spokojna
podr6z. Przestronne wnetrze i zastosowanie prze-
szklonej Sciany do kabiny maszynisty oraz wielko-
gabarytowe okna umozliwiaja pasazerom widok na
szlak z perspektywy prowadzacego pojazd. Dla kolei
wazne s3a aspekty racjonalnej obslugi i obnizenia
kosztéw eksploatacji. Dzigki wyjatkowe; lekkosci
Rebus jest pojazdem o bardzo niskim zapotrzebowa-
niu na energi¢. Dodatkowym czynnikiem wptywaja-
cym na obnizenie kosztow energii jest jej odzysk
w trakcie hamowania. Uzyskano to dzigki zastosowa-
niu w pojeZzdzie hamulcéw elektrodynamicznych
umozliwiajacych oddawanie energii do sieci trakcyj-
nej, jesli zezwalaja na to parametry sieci lub wykorzy-
stywanie jej do zasilania systemdéw pojazdu (ogrzewa-
nie, wentylacja i inne).

Niski cigzar w potaczeniu z nowoczesnymi wézkami

z radialnie sterowanymi osiami zdecydowanie ograni-

czaja zuzycie obrzezy kot oraz szyn.

Modulowa konstrukcja i ujednolicenie charakterystyk

trakcyjnych umozliwiaja prowadzenie trakcji wielo-

krotnej pojazdéw o réznych rodzajach napedu (spali-
nowe, elektryczne, mieszane). Po okolo 35-letniej
eksploatacji Rebus moze by¢ poddany recyklingowi,

a surowce uzyte do jego budowy ponownie wykorzys-

tane.

W przypadku Rebusa mozliwe bedzie osiagnigcie

dwéch podstawowych celow:

* uatrakcyjnienie podrézowania koleja, a co za tym
idzie zwigkszenie liczby pasazeréw i przychodéw
kolei; przyktady ze Szwajcarii i Niemiec ilustruja ten
efekt,

* jednoczesne obnizenie kosztéw utrzymania.

Biorac pod uwage okres uzytkowania pojazdu, sa to

w rachunku inwestycyjnym czynniki o pierwszorzed-

nym znaczeniu. Wigcej informacjii o konstrukcji

autobusu szynowego Rebus z Adtranz Pafawag zamie-

§cimy w nastepnym numerze PK. Na okladce III

prezentujemy autobusy GTW uzytkowane przez BTI

(OSST) i MThB.




N
ENNG

AT
.

.

5\

na ulicach anuff-\ustria) - Linzer ioléalbéhn

Rys. 1 Jazdy pomoc
SRS : =Lk 'rlf'

Siselen




