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STUDIUM WYKONALNOSCI PRYWATYZACJI
POLSKICH KOLEI PANSTWOWYCH

[SYNTEZA]

1. CEL STUDIUM

Rzad Rzeczypospolite] Polskiej prowadzi dziatania zmierzajace do
prywatyzacji najwigkszego polskiego przedsigbiorstwa - Polskie Koleje
Panstwowe (dalej w skrocie: PKP). Celem niniejszego Studium jest analiza
obecnej sytuacji i warunkéw dziatania spotek Grupy PKP oraz przedstawienie
propozycji odnosnie kierunkéw polityki panstwa w zakresie reformy
i prywatyzacji PKP, obejmujacych m.in. racjonalizacj¢ skali dzialalnosci,
strategie zarzadzania prowadzace do poprawy konkurencyjnosci spotek PKP
i niezbg¢dne instrumenty finansowe.

Prace Studium maja stuzy¢ wspieraniu polityki Rzadu polskiego, dlatego tez
prowadzone sa w Scistej wspotpracy z osobami kreujacymi kierunki polityki
panstwa oraz wspotpartnerami z poszczegdlnych spoétek.

2. ZALOZENIA STUDIUM

Powszechnie mianem ,prywatyzacja” okresla si¢ przekazanie prawa
wlasnosci przedsigbiorstwa do sektora prywatnego. Prywatyzacja w rozumieniu
Studium JICA oznacza nie tylko proces majacy na celu przekazanie wlasnosci w
rece prywatne, lecz réwniez zapewnienie zdrowych podstaw zarzadzania
przedsigbiorstwem, ktore pozwolg mu na prawidiowe funkcjonowanie bez
finansowej zaleznosci od skarbu panstwa. Innymi stowy, autorzy Studium
Q pojeciem reformy i prywatyzacji okreslajg sposob prywatyzacji, ktéremu
towarzyszy uzdrowienie kondycji finansowe] przedsigbiorstw. Taki jest tez cel
tego opracowania.

W tym miejscu nalezy wyijasni¢, dlaczego Studium JICA przyjeto za cel
prywatyzacje poprzedzong gruntowna reforma Grupy PKP. Otéz, sprzedaz
spotek przewozowych PKP, bez zapewnienia im zdrowych podstaw zarzadzania
i konkurencyjnosci na rynku, moze doprowadzi¢ do zakupu ich przez
inwestorow po zanizonych cenach. Wowczas, z jednej strony Rzad nie uzyska
zakladanych wysokich przychodéw ze sprzedazy spolek, z drugiej zas,
inwestorzy, ktorzy nabyli niekonkurencyjng kolej, zaczng pozbywaé sig¢
nierentownej czesci dziatalnosci. Taki obrot spraw stwarza wysokie
prawdopodobienistwo, ze likwidacji ulegng réwniez te sfery ustug kolejowych,
ktore mialyby szanse przetrwania, gdyby juz teraz zastosowano niezbgdne srodki
naprawcze.

Synteza



Projekt Raportu Koricowego (Raport Gtéwny) Studium Wykonalnosci Prywatyzacji
Polskich Kolei Paristwowych S.A. (PKP S.A.)
w Rzeczpospolitej Polskiej

Aby w obecnej sytuacji finanséw publicznych w Polsce jak najefektywniej
przeprowadzi¢ reforme i prywatyzacj¢ spotek Grupy PKP, nalezy obra¢ metodg,
ktora stanowi najmniejsze obciazenie dla budzetu panstwa. Najskuteczniejszym
sposobem jest zmniejszenie skali dzialalnosci przewozowej (zwane dalej
,redukcja skali”). Przy czym zakres pojecia ,,redukcja skali”, nie ogranicza si¢
jedynie do zmniejszenia sieci kolejowej, lecz obejmuje tez redukcje nadwyzki
zatrudnienia i likwidacje zbgdnego majatku.

Przeprowadzenie samej ,,redukcji skali” moze nie wystarczy¢ do zapewnienia
kolei zdolno$ci rozwijania dzialalnosci, zgodnej z potrzebami rynku. Aby
stworzy¢ kolei podstawy do $wiadczenia ustlug odpowiadajacych wymogom
rynku, trzeba dzialalnos¢ kolejowa, okrojona do wilasciwych rozmiaréw,
intensywnie doinwestowac i1 zapewnic¢ jej zasoby niezbgdne do prawidlowego
funkcjonowania. Jednoczesnie nalezy prowadzi¢ selektywna modernizacjg
infrastruktury i1 taboru oraz konsekwentnie podnosi¢ poziom wszelkiego typu
oferowanych ustug.

Celem niniejszego Studium jest przede wszystkim okreslenie ,,systemu
kolejowego odpowiadajacego wymogom rynku” osiagnietego dzigki
»redukcji skali”, a podstawowym zalozeniem: ,,selektywna modernizacja
i poprawa jako$ci ushug kolejowych” w przedsi¢gbiorstwach o optymalnej
skali dziatalnosci.

3. KONIECZNOSC WSPIERANIA PRZEZ RZAD PROCESU
REFORMY I PRYWATYZACJI PKP

W warunkach dynamicznego rozwoju transportu drogowego, utrzymywanie
dotychczasowej, rozlegtej sieci kolejowej jest niekorzystne z punktu widzenia
interesu panstwa. Niezbedne jest zatem opracowanie polityki transportowej
umozliwiajacej efektywna eksploatacje kolei, dzigki koncentracji $rodkow
finansowych na uslugach kolejowych, ktére pozwalaja wykorzystac atuty tego
srodka transportu.

Realizacja takiej polityki transportowej wymaga spelnienia podstawowego
warunku, jakim jest rozwigzanie wszelkiego typu probleméw, z ktérymi
borykaja si¢ spotki PKP i zapewnienia spotkom stabilnych podstaw zarzadzania.
W tym celu konieczne jest wsparcie przez Rzad procesu reformy i prywatyzacji
Grupy PKP.
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4. ZARYS STUDIUM

Reforma i prywatyzacja spolek Grupy PKP wymaga zintegrowanych
wysitkow 1 szybkiego podejmowania dziatan przez wszystkie zainteresowane
instytucje polskiego Rzadu z Ministerstwem Infrastruktury na czele, jak rowniez
przez samorzady wojewodzkie, PKP S.A., PKP PLK oraz trzy spéiki
przewozowe PKP.

W ramach prac niniejszego Studium przeprowadzono analize dotyczaca
podziatu r6l pomigdzy rzadem centralnym a wladzami samorzadowymi oraz
kierunkoéw dzialania poszczegdlnych spotek w celu rozwigzywania problemow
zwigzanych z reformg i prywatyzacja spolek Grupy PKP. Na tej podstawie
wybrano optymalne scenariusze reform i prywatyzacji. Zaproponowano tez
nastgpujace dziatania i kierunki polityki Rzadu, wiadz samorzadowych
1 poszczegblnych spoétek, prowadzace do ich realizaciji:

(1) Rzad Polski
1) Redukcja skali

Zmniejszenie skali jest jednym z najwazniejszych zadan do zrealizowania w
ramach reformy 1 prywatyzacji PKP. Dlatego, prowadzonej pod kierunkiem
1 przy silnym wsparciu ze strony Rzadu, stopniowej redukcji skali sieci
kolejowej utrzymywanej i administrowanej przez PKP PLK, powinna
towarzyszy¢ redukcja  zakresu dzialalnosci  poszczegdlnych  spolek
przewozowych Grupy PKP. Rozwigzanie to wymaga zdecydowanie
najmniejszych naktadéw ze strony polskiego Rzadu, a jednoczesnie umozliwia
efektywna reforme 1 prywatyzacj¢ przedsigbiorstw kolejowych.

Niniejsze Studium proponuje zmniejszenie sieci utrzymywanej w
przysztosci przez PKP PLK do 11 000 km, przy czym o ostatecznym jej
ksztalcie 1 ewentualnym uzupelnieniu o konkretne linie powinien
zadecydowa¢ Rzad, biorac pod uwage potrzebe zréwnowazonego rozwoju
kraju.

2) Restrukturyzacja zatrudnienia

W 2002 roku spotki Grupy PKP zatrudnialy w sumie 124 000 pracownikow.
Szacuje si¢, ze w wyniku redukcji skali powstanie nadwyzka personelu
siegajaca tacznie 60 000 osob. Mozliwosci rozwigzania tak trudnego problemu
wylacznie sitami spotek PKP sg ograniczone, dlatego tez niezbedne jest aktywne
zaangazowanie ze strony Rzadu. Podstawowym rozwiazaniem wydaje si¢
system oston socjalnych dla zwalnianych pracownikéw. Roéwnoczesnie czgsé
nadwyzki personelu moze by¢ przejmowana przez sektor dziatalnodci
pozaprzewozowej badz instytucje rzadowe.
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3) Zagospodarowanie nadwyzki majatku

Redukcja skali wplynie na zmniejszenie sieci kolejowej utrzymywanej dotad
przez PKP PLK, ale rownocze$nie ograniczy zakres dzialalnosci spétek
przewozowych PKP. W konsekwencji powstanie nadwyzka gruntow
i nieruchomosci, zbednych z punktu widzenia zredukowanej dziatalnosci
kolejowej. Rozwiazanie tego problemu wymaga stworzenia podstaw prawnych
upraszczajacych procedury uwlaszczeniowe majatku, niezbgdne do jego podziatu
i zbycia. Jednoczes$nie, wskazane jest wlaczenie atrakcyjnych gruntow
polozonych przy dworcach badZ na mozliwych do przekwalifikowania terenach
stacji rozrzadowych do projektéw zagospodarowania przestrzennego miast, co
stworzy szanse ich rozwoju, podniesienia wartosci dodanej i ceny zbytu.

4) Rozwigzanie problemu akumulacji zadluzenia

Niezmiernie pilnym zadaniem jest usunig¢cie powaznej przeszkody reformy
i prywatyzacji PKP, jakg jest zakumulowane zadluzenie. Zadanie to wymaga a
zdecydowanych dziatan polskiego Rzadu i PKP S.A. Konieczne jest:

a) zwigkszenie wartosci handlowej akcji spotek grupy PKP poprzez
restrukturyzacj¢ nadwyzki zatrudnienia; oraz

b) zapewnienie $rodkow dzigki efektywnemu zagospodarowaniu gruntow
zbednych do prowadzenia dziatalnosci kolejowej i przeznaczanie funduszy
pochodzacych ze sprzedazy nadwyzki majatku na splat¢ nagromadzonego
zadluzenia.

Jezeli mimo to, pozyskane fundusze okaza si¢ niewystarczajace na oddluzenie
PKP S.A., Rzad Polski powinien jednorazowo pokry¢ brakujace zobowigzania.

5) Modernizacja infrastruktury kolejowej

Zalegltosci w utrzymaniu administrowanych przez PKP PLK linii o znaczeniu
panstwowym, spowodowane brakiem srodkow, ktorych zapewnienie nalezy do
obowigzkow panstwa, powinny zosta¢ usunigte na odpowiedzialno$¢ Rzadu.
Ponadto usuwanie zaleglosci na gltownych liniach jest niezwykle pilnym
zadaniem i powinno zosta¢ zakonczone do 2006 roku, gdy po uplywie okresu
przejsciowego integracji z Unig Europejska, PKP PLK bedzie zobligowana do
udostgpnienia linii zagranicznym operatorom.

Modernizacja obecnego nieefektywnego systemu sterowania ruchem
kolejowym oraz linii objgtych umowami miedzynarodowymi, wymagajacymi
dostosowania do standardéw europejskich, powinna by¢ prowadzona wedtug
ustalonych priorytetow. Natomiast polityka Rzadu w tym zakresie powinna
zaktada¢ maksymalne wykorzystanie funduszy UE, by jak najbardziej
zmniejszy¢ obcigzenia budzetu panstwa.
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6) Poprawa organizacji administracji panstwowej

Reforma i prywatyzacja Grupy PKP wymaga scistej wspolpracy jednostek
administracji panstwowej z Ministerstwem Infrastruktury na czele. W celu
ulatwienia konsultacji migdzyresortowych proponuje si¢ utworzenie pod
bezposrednim nadzorem prezesa Rady Ministréw - ,, Komitetu do spraw reformy
1 prywatyzacji PKP”, zlozonego z przedstawicieli r6znych instytucji panstwowych,
zaopatrzenie go w niezbgdny personel i powierzenie zadania formulowania
projektow polityki w tym zakresie. Podawanie do publicznej wiadomosci wynikow
obrad Komitetu utatwi pozyskanie poparcia opinii publicznej. Dlatego tez w sktad
Komitetu powinni wchodzi¢ cieszacy sie powszechnym szacunkiem
przedstawiciele sSrodowiska naukowego, $wiata finansow, instytucji rzadowych itp.

7) Tworzenie podstaw prawnych

Reforma i prywatyzacja Grupy PKP wymaga tez stworzenia niezbednych
podstaw prawnych obejmujacych: nowelizacje nowej Ustawy o transporcie
kolejowym, przygotowanie ustawy o utworzeniu Komitetu do spraw reformy
1 prywatyzacji PKP, przepisow upraszczajacych procedury uwlaszczeniowe
majatku, nowelizacj¢ rozporzadzenia o oplatach za udoste¢pnienie linii kolejowej
czy przepisow dotyczacych obowigzkowej alokacji droéznikow na przejazdach
kolejowych.

Nowelizacja przepisow prawnych jest niezb¢dnym warunkiem sprawnego
przeprowadzenia reformy i prywatyzacji Grupy PKP, dlatego wymaga szybkiego
podjgcia krokow legislacyjnych przez organizacje administracji rzadowej
z Ministerstwem Infrastruktury na czele.

8) Wzmocnienie funkeji Urzedu Transportu Kolejowego

Wprowadzenie rozdziatu zarzadcy infrastruktury od dziatalnosci przewozowe;j
oraz. wolnego dostgpu do linii kolejowej prowadzi niekiedy do zaniedbania
podstawowej misji kolei, jaka jest zapewnienie bezpieczenstwa ruchu pociagow.
Natomiast poczucie, Ze spotka PKP PLK nie zostanie sprywatyzowana, utrudnia
funkcjonowanie bodzcéw zachecajacych do racjonalizacji zatrudnienia, redukcji
kosztow czy poprawy standardow utrzymania infrastruktury kolejowe;j.

W tych warunkach istotng role odegra przede wszystkim Urzad Transportu
Kolejowego (UTK), ktory z jednej strony zobliguje PKP PLK do utrzymywania
wiasciwego stanu technicznego infrastruktury kolejowej a jednoczes$nie zapewni
pelny instruktaz i nadzér nad kontrolg bezpieczenstwa w spotkach przewozowych
PKP. Dlatego tez wskazane jest wzmocnienie organizacyjne Urzedu Transportu
Kolejowego.
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(2) Samorzady wojewodzkie

Redukcja skali spowoduje likwidacj¢ nierentownych ustug kolejowych,
$wiadczonych dotgd przez spotke PKP Przewozy Regionalne. Samorzady
terytorialne, zobowigzane do zorganizowania transportu dla lokalnej
spolecznosei, beda zmuszone dokona¢ analizy porownawczej i podja¢ decyzje
czy wlasnymi sitami zapewnia kontynuacj¢ przewozéw kolejowych, czy tez
wyraza zgode na likwidacj¢ pociagdw i zastapia je komunikacja autobusowa.
Decyzja o dalszym prowadzeniu przewozow kolejowych, stworzy zaréwno
mozliwo$é zlecania ustug spotce PKP Przewozy Regionalne na podstawie
zawartych z nia umow, ale réwniez moze oznacza¢ wybor przewoznika w
przetargu publicznym. Ustawa o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego
otwiera bowiem przed wladzami lokalnymi mozliwos¢ samodzielnego wyboru
wykonawcy ushug przewozowych.

Likwidacja nierentownych pociagéw wymaga zgody zainteresowanych wtadz
samorzadowych. Dlatego tez Rzad, w $cislej wspodlpracy ze spotka PKP
Przewozy Regionalne, powinien dotozy¢ wszelkich staran w celu szybkiego
osiagniecia porozumienia z samorzadami wojewodzkimi.

(3) Spolki PKP
1) Restrukturyzacja zatrudnienia

Priorytetowym zadaniem spotek PKP Przewozy Regionalne 1 PKP Cargo jest
racjonalizacja zatrudnienia w celu poprawy produktywnosci oraz rozwigzanie
problemu nadwyzki personelu, powstatej w wyniku redukcji skali dziatalnosci.
Polityka spotek w kwestii nadwyzki zatrudnienia powinna przede wszystkim
uwzgledniaé optymalng alokacje personelu w poszczegélnych dziatach oraz
efektywne wykorzystanie kadr poprzez ich przesunigcia na inne stanowiska

pracy.

2) Wzmocnienie podstaw dzialalnosci spolek

Trzy spotki przewozowe PKP powinny rozwijac¢ polityke ktadaca nacisk na
poprawg¢ jakosci ustug wobec klienta, wzrost produktywnosci, wzmocnienie
podstaw dzialalnosci oraz poszerzanie rynku w wyniku dziatan
marketingowych.

3) Modernizacja taboru

Wspolnym czynnikiem hamujacym poprawe produktywnosci trzech spolek
przewozowych PKP, jest wymagajacy wymiany, przestarzaty tabor kolejowy.
Zakres wymiany taboru zalezy jednak od mozliwosci finansowych
poszczegolnych spotek. Dlatego niniejsze Studium proponuje wykorzystanie
utworzonej w tym celu przez Rzad — Agencji Modernizacji Taboru. Moze ona
odegrac istotne znaczenie zwtaszcza dla spotki PKP Intercity, ktora dazac do
wzmocnienia wlasne] konkurencyjnosci wobec zagranicznych przewozZnikow,
powinna dokona¢ modernizacji taboru i zwigkszy¢ predkos¢ jazdy pociagdw.
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4) Oplaty za udostepnienie linii kolejowej

Z kolei spotka PKP PLK winna pilnie podja¢ kroki zmierzajace do
modernizacji systemu sterowania ruchem kolejowym, racjonalizacji
zatrudnienia 1 poprawy produktywnosci, ktore zaowocuja m.in. obnizeniem
oplat za udostepnienie linii kolejowe;.

(4) Harmonogram reform i prywatyzacji

Z uwagi na stan finanséw publicznych w Polsce oraz mozliwosci realizacji
polityki Rzadu, proponuje si¢ nastepujace trzy etapy harmonogramu reform
1 prywatyzacji Grupy PKP:

1) ETAP I (lata 2004~2006)

W maju 2004 roku Polska stanie si¢ cztonkiem Unii Europejskiej. Wowczas
. zaczng obowiazywac w niej przepisy okreslone m.in. w Dyrektywach Wspolnoty
Europejskiej. W okresie przejsciowym, do konca 2006 roku, Polska powinna
upora¢ si¢ z rozwigzaniem najpilniejszych zadan zwigzanych z reforma
1 prywatyzacja Grupy PKP. W tym czasie proponuje si¢ przede wszystkim
przeprowadzenie redukcji skali sieci PKP PLK do 15 000 km.

Na tym etapie szczegdlnie wazng rol¢ odegra polityka Rzadu w zakresie
realizacji kluczowych zadan, takich jak: usunigcie zaleglosci w utrzymaniu linii o
znaczeniu panstwowym, restrukturyzacja nadwyzki zatrudnienia, rozwigzanie
problemu akumulacji zadluzenia 1 stworzenie odpowiednich przepisow
wykonawczych.

2) ETAP II (lata 2007~2010)

W tym okresie, realizacji zadan S$redniofalowych towarzyszy stopniowa
prywatyzacja spolek przewozowych. Do konica 2010 roku powinno nastapié
wdrozenie polityki i rozwdj strategii, umozliwiajagcych zmniejszenie skali sieci
PLK do 11 000 km. Réwnoczesnie, zgodnie z polityka Unii Europejskiej, na
terytorium Polski pojawig si¢ przewoznicy zagraniczni, co bedzie wymagato
modernizacji linii kolejowych 1 wzmocnienia podstaw dziatalnosci spotek
przewozowych PKP.

Na tym etapie polityka Rzadu nadal odegra istotng rolg, aczkolwiek wiele
bedzie tez zalezalo od dziatan samych spotek przewozowych PKP, polegajacych
na usprawnianiu zarzadzania, modernizacji wyeksploatowanego taboru
1 poprawie produktywnosci.

3) ETAP I (po 2011 roku)

W tym okresie powinien juz funkcjonowaé system kolejowy odpowiadajacy
wymogom rynku, stworzony w wyniku redukcji skali, za$ spotki przewozowe
PKP, juz jako firmy prywatne, konsekwentnie prowadzi¢ dzialania umacniajace
podstawy ich dziatalnosci. Rzad natomiast winien nadal prowadzi¢ polityke
modernizacji waznych linii kolejowych oraz badaé¢ i wzmacnia¢ system kontroli
bezpieczenstwa.
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Rozdzial 1
WSTEP

Rzad Rzeczypospolitej Polskiej prowadzi dzialania zmierzajace do prywatyzacji
najwickszego polskiego przedsigbiorstwa - Polskie Koleje Panstwowe.

Opracowano odpowiednie akty prawne i przygotowano giowne kierunki polityki,
ktorej celem jest prywatyzacja kolei. W kwietniu 2002 r. Rzad Polski wystapit do
Rzadu Japonii z wnioskiem o przeprowadzenie niniejszego Studium, oczekujgc
konkretnych zalecen opartych na doswiadczeniach z prywatyzacji Japoniskich Kolei
Panstwowych.

Po przyjeciu wniosku, Japonska Agencja Wspolpracy Migedzynarodowej (zwana
dalej JICA) oddelegowata do Polski w pazdzierniku 2002 roku misj¢ przygotowujaca
niniejsze Studium, ktdra 4 listopada 2002 roku uzgodnita z Rzadem Polski dokument
zatytulowany ,,Zakres Prac” (Scope of Work). Na jego podstawie JICA powotata
Zespol Badawczy, ktorego zadaniem jest realizacja Studium oraz Komitet Doradczy,
ktéry ma na celu wspieranie prowadzonych badan.

Celem Studium jest analiza obecnej sytuacji i warunkéw dzialania Grupy PKP oraz
przedstawienie propozycji w zakresie kierunkow polityki panstwa dotyczacej reformy
1 prywatyzacji spolek PKP, obejmujacych m.in. optymalizacj¢ skali dziatalnosci,
strategie zarzadzania prowadzace do poprawy konkurencyjnosci spétek oraz niezbedne
instrumenty finansowe.

Poniewaz prace niniejszego Studium majg stuzy¢é wspieraniu polityki polskiego
Rzadu, prowadzone sa w scisle] wspotpracy z osobami kreujacymi kierunki polityki
panstwa oraz wspotpartnerami z poszczegolnych spotek.

Niniejszy Raport sktada si¢ z szesciu rozdziatow.

W rozdziale 1 przedstawiono tto Studium, jego cele oraz zarys Raportu.

W rozdziale 2 przedstawiono warunki funkcjonowania polskiego transportu, sytuacje¢
transportu kolejowego, sytuacje ekonomiczng spotek Grupy PKP, a takze omoéwiono
dotychczasowe dziatania Rzadu polskiego w zakresie polityki prywatyzacyjnej, prac
legislacyjnych oraz najnowszy program restrukturyzacji.

W rozdziale 3 przedstawiono podstawowe zatozenia Studium JICA i szczegolowo
przeanalizowano warunki niezb¢dne do efektywnej reformy i prywatyzacji Grupy PKP.
Omowiono tez instrumenty shuzgce spetnieniu tych warunkéw, takie jak: redukcja skali
dziatalnosci oraz selektywna modernizacja i poprawa produktywnosci sektora ustug
kolejowych.

Rozdziaf 1
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W rozdziale 4 zaproponowano kierunki polityki, ktore powinny by¢ przyjete przez
Rzad Polski w celu spelnienia warunkow omowionych w rozdzialach 2 i 3.
Podkreslono tez szczegdlng role PKP S.A. — spotki matki w grupie kapitalowej PKP,
jako organu realizujacego zadania okreslone kierunkami polityki panstwa.

Poruszono rowniez problematyke dotyczaca pasazerskich przewozow regionalnych,
zaznaczajac, ze w tej kwestii duze znaczenie odegraja zarowno dzialania wiladz
centralnych jak i samorzadow terytorialnych.

W rozdziale 5 przedstawiono propozycje dziatan, jakie spotki Grupy PKP powinny
podjag, aby spetni¢ warunki przedstawione w rozdziale 3. Zaproponowano tez sposoby
przygotowan do procesu reform i prywatyzacji, ktére moglyby zosta¢ wdrozone przez
sp6tki w ramach polityki Rzadu, opisanej w rozdziale 4.

Rozdzial 6 poswigcono podsumowaniu propozycji i wnioskow niniejszego Studium.
Na podstawie omowionych w rozdziale 5 kierunkéw polityki i propozycji w tym
zakresie, dokonano analizy scenariuszy redukcji skali dziatalnos$ci. Wybrano tez
scenariusz o najwigkszych mozliwosciach realizacyjnych z punktu widzenia polskiego
Rzadu oraz zaproponowano harmonogram reformy i prywatyzacji w podziale na
poszczegblne etapy realizacji.
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2.1

2.1.1

Rozdzial 2

SYTUACJA EKONOMICZNA ORAZ KIERUNKI REFORM
I PRYWATYZACJI KOLEI W POLSCE

Transformacja systemu polityczno-gospodarczego, przeprowadzona na przetomie
lat 80-tych i 90-tych w panstwach Europy srodkowo-wschodniej, spowodowala
zasadnicze zmiany w strukturze transportu. Wywarly one ogromny wplyw na sytuacje
kolei w Polsce, zarowno w sektorze przewozdow pasazerskich jak i towarowych.

Zmiany warunkow zewnetrznych funkcjonowania dziatalnosci kolejowej w Polsce
i trendéw popytu na rynku przewozowym wyraznie odbity si¢ na kondycji finansowej
PKP.

ZMIANY POPYTU PRZEWOZOWEGO

Wielkos$é przewozow pasazerskich

Tabela 2.1.1. przedstawia zmiany wielkosci przewozoéw pasazerskich w Polsce
wedtug poszczegdlnych rodzajow transportu

Tabela 2.1.1 Przewozy pasazeréw wedlug rodzajéw transportu

(w milionach pasazerow)

Rodzaj 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002
transportu
Kolejowy 789.9 5493 494.6 4342 4015 3607 304, 1
Autobusowy 2084.7 1513,1 12153 1085,4 10383 9545 815,0
Lotniczy 1.7 13 16 2,0 2.6 2.9 3,7

Zrédlo : Rocznik Statystyczny, IDIM

Przedstawione w tabeli 2.1.1 roczne wielko$ci przewozoéw pasazerskich
poszczegdlnymi rodzajami transportu (oprocz przejazdow samochodami osobowymi
i s$rodkami komunikacji miejskiej), $wiadcza o gwaltownym spadku liczby
uzytkownikoéw transportu kolejowego i autobusowego, odnotowanym w Polsce w
okresie od 1990 do 2002 roku. Przyczyn tego stanu mozna upatrywa¢ w coraz
silniejszej tendencji przechodzenia pasazerow z komunikacji publicznej do srodkow
transportu indywidualnego.
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Strona 2 - 1



Projekt Raportu Koricowego ( Raport Gléwny) Studium Wykonalnos$ci Prywatyzacji
Polskich Kolei Parnstwowych S.A. (PKP S.A.)
w Rzeczpospolitej Polskiej

Tabela 2.1.2 przedstawia wielkos¢ przewozow w Polsce w 1995 1 w 2000 roku.

Tabela 2.1.2 Przewozy pasazeréw samochodami osobowymi oraz $srodkami transportu publicznego

Wyszczepdlnienie Jednostka 1995 2000
Liczba ludnosci 1 000 oséb 38 588 38 646
PKB w cenach statych dla 1995 r. Milion USD 127 100 163 300
Przewozy pasazerow Milion oséb 2997 2 990
(Transport publiczny + prywatny) % 100,0 100,0
Przewozy pasazerow Milion os6b 1 601 1320
(Transport publiczny) % 53,4 44,1
Przewozy pasazerow Milion oséb 1396 1670
(Transport prywatny) % 46,6 55,9

Zrédlo : Rocznik Statystyczny, IDIM
Uwaga: Transport publiczny = przewozy $rodkami transportu publicznego z wytaczeniem komunikacji
miejskiej, Transport prywatny = przewozy pasazerow samochodami osobowymi

Jak wynika z tabeli 2.1.2, w okresie od 1995 do 2000 roku udzial $rodkow
komunikacji publicznej w catym rynku transportowym, pod wzgledem liczby
pasazerow, zmalal z 53,4% do 44,1%. Przyczyn tego spadku nalezy upatrywaé w
dynamicznym rozwoju motoryzacji indywidualnej. Mozna przyja¢, ze wraz z rosnaca
liczbg posiadaczy samochodéw osobowych, tendencja ta ulegnie nasileniu, powodujac
dalsze zmniejszenie udziatu kolei w rynku przewozowym.

Tabela 2.1.3 przedstawia stan motoryzacji indywidualnej w Polsce w ostatnich

latach.
Tabela 2.1.3 Wyposazenie w samochody osobowe
| Wyszczegdlnienie | Jednostka | 1990 | 1995 [ 2000 | 2001 |
Liczba ludnosci ~ tysiac 0s6b 38183 | 38588 | 38646 | 38641 |

Wyposazenie w . .
7dé 50 137, 194, 258, .
samochody osobowe pojazdow / tysiac 0sob 37.8 | 94,7 | 58,5 _ 271.8

Zrodlo : Rocznik Statystycz_ny, IDIM

2.1.2  Wielko$¢ przewozow towarowych

Dane statystyczne dowodza, ze w latach 90-tych niektére kraje mimo wzrostu PKB,
nie odnotowaty zwiekszonego wolumenu przewozu tadunkdéw, a wrgez przeciwnie
zaobserwowano nawet tendencje spadkowe. Do krajow tych nalezy réwniez Polska.

Tabela 2.1.4 przedstawia zmiany na rynku przewozow towarowych w Polsce.

Tabela 2.1.4 Wielko$¢ przewozow ladunkow wedlug rodzajéw transportu

(w milionach ton)

Rodzaj 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002
transportu
Kolejowy 281.7 2017 214,7| 2235| 2064 187.2 223.0
Samochodowy | 12924 | 1121,7]| 1060,7| 1091,9] 10773 10831 10023
Lotniczy 0,01 0,01 0.02 0,03 0,03 0,03 0,03

Zrédlo : Rocznik Statystyczny, IDIM
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Dane z tabeli 2.1.4 wskazuja, ze w ostatnich latach, w poréwnaniu do lat 90-tych,
generalnie utrzymuje si¢ wyrazna tendencja spadkowa przewozow towarowych.
Glowna przyczyng tego zjawiska jest malejacy popyt na wegiel kamienny i produkty
hutnicze. Zmiany wielkosci przewozéw wegla kamiennego transportem kolejowym
przedstawia tabela 2.1.5.

Tabela 2.1.5 Przewozy wegla transportem kolejowym

(w milionach ton)

Wyszczegolnienie 1995 2000 2001
Przewozy wegla kamiennego w Polsce (a) 173,1 131,3 132,1
Eksport 31,9 23,2 23,0
Import 1,5 1,5 1,9
Przewozy krajowe 139,7 106,6 107,2
Przewozy wegla przez PKP (b) 107.5 82,2 79,2
Udzial PKP w przewozach wegla (b/a) | 62,1% |  62,6% | 59,9%

Zrédho : Rocznik Statystyczny, IDIM

Zmiany popytu przewozowego dla gléwnych grup towarowych wywarty wplyw na
sytuacj¢ na rynku przewozowym, a w szczegOlnosci na wskaznik podziatu
galgziowego migdzy transportem samochodowym i kolejowym. Tabela 2.1.6 ukazuje
zmiany wskaznika podziatu galeziowego obu rodzajow transportu towarowego.

Tabela 2.1.6 Wskaznik podzialu gal¢ziowego transportu kolejowego i samochodowego
na rynku przewozéow towarowych

(w procentach)

Wyszczeglnienie | 1990 | 1995 | 2000 | 2001
Laczna WlClkO?C prz‘ewozow tadunkéw 100,0 ‘ 100.0 100,0 100.0
_transportem kolejowym i samochodowym [ | B
Transport kolejowy ) 17,9 17,2 14,7 13,5
Transport samochodowy _ 82,1 82,8 85.3 86,5

Zrédlo : Rocznik Statystyczny, IDIM

Wedtug danych z tabeli 2.1.6, w okresie od 1990 do 2001 roku, udzial kolei w rynku
przewozow towarowych realizowanych transportem szynowym i drogowym lacznie,
liczony w tonach, zmalat z 17,9% do 13,5%. Poniewaz wymienione tu dane
statystyczne dotycza jedynie transportu samochodowego o charakterze zarobkowym
i nie uwzgledniaja transportu gospodarczego, dokonywanego na wlasne potrzeby
jednostek, mozna przyjaé. ze rzeczywisty udziat kolei w rynku przewozowym jest
nawet nizszy od przedstawionych wartosci.

Od 1990 roku do chwili obecnej transport samochodowy zyskiwal coraz bardziej
dominujaca pozycj¢ zarowno na rynku przewozow pasazerskich jak i towarowych, zas
wielkos¢ przewozéw kolejowych wykazywata wyrazna tendencje spadkowa. Bylo to
jedna z gléwnych przyczyn pogarszania si¢ kondycji finansowej Grupy PKP.
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2.2

ZMIANY SYTUACJI FINANSOWEJ

W tabeli 2.2.1 przedstawiono wyniki finansowe kolei przewozéw pasazerskich
1 towarowych w Polsce

Tabela 2.2.1 Wyniki dzialalno$ci PKP
(w milionach PLN)

Rok 1999 2000 2001 2002
Przewozy 683.0 5581 2262 3702
towarowe
Przewozy | 14797 | .12884 | -1362,6 | -11550
pasazerskie
Lacznie -796,7 7303 | -11364 784.8

Zrodto: Program dalszej restrukturyzacji i prywatyzacji spotek Grupy PKP do 2006 roku

Polska kolej przez wiele lat funkcjonowata w oparciu o strukturg, w ktorej przewozy
towarowe przynosily zysk, a transport pasazerski — strate. W zwiazku z tym, zysk z
dziatalnosci towarowej przeznaczano na uzupetnienie straty przewozow pasazerskich.
Zysk z przewozéw towarowych nie wystarczal jednak na pelne pokrycie straty
przewozOw pasazerskich, co dawato ujemny wynik finansowy calej dzialalnosci
kolejowej. Ponadto, znaczna cze$é¢ straty notowanej w sektorze pasazerskim
pochodzita z przewozow regionalnych. Dlatego, podziat PKP dokonany na podstawie
Ustawy o transporcie kolejowym w 2001 roku, ktory spowodowat zniesienie zasady
skrosnego dotowania, postawil regionalne przewozy pasazerskie w dramatycznej
sytuacji braku srodkow finansowych.

Niewystarczajace dofinansowanie przez Rzad nakladéw na nowe inwestycje w
zakresie infrastruktury kolejowej, doprowadzito do powaznego uzaleznienia polskich
kolei od pozyczek ze 7rodet zewnetrznych. Tabela 2.2.2 przedstawia wysokos¢
zadtuzenia PKP w okresie od 1995 do 2002 roku.

Tabela 2.2.2 Wysoko$¢ zadluzenia PKP

(w milionach PLN)

1995 | 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Zobowiazania | 1503,1 | 21146 | 2976,8 | 41668 | 63124 | 71934 | 85106 | 106105
Zrodlo: Program dalszej restrukturyzacji i prywatyzacji spotek Grupy PKP do 2006 roku

Wzrost uzaleznienia od zewngtrznych zZrédet finansowych wiaze sig¢ ze wzrostem
kosztow obstugi zaciagnietych kredytéw i w konsekwencji powoduje dalsze
pogorszenie kondycji finansowej kolei w Polsce.

Tymczasem dzialania na rzecz reformy regionalnych przewozéw pasazerskich
1 niezbednego oddtuzenia dziatalnosci kolejowej w Polsce, poprzedzito uruchomienie
procedur prywatyzacyjnych, co jeszcze bardziej utrudnia rozwigzanie spigtrzonych
problemow.
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2.3 AKTUALNA SYTUACJA SPOLEK GRUPY PKP

W czerwcu 1997 roku weszta w zycie Ustawa o transporcie kolejowym,
wprowadzajaca podzial na zarzadce infrastruktury i operatorow oraz zasade wolnego
dostgpu do linii kolejowej. We wrzesniu 2000 roku nabrata mocy Ustawa o
komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego
,Polskie Koleje Panstwowe”.

W 2001 roku w oparciu o przepisy Ustawy o transporcie kolejowym,
przedsigbiorstwo PKP podzielono na:

-PKP S.A. - spotka matka,

- PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. - zarzadca infrastruktury,

-PKP Przewozy Regionalne Sp. z o0.0. - przewoznik kolejowy wykonujacy
pasazerskie przewozy regionalne,

-PKP Intercity Sp. z o.0. - przewoznik kolejowy zajmujacy si¢ pasazerskimi
przewozami kwalifikowanymi,

- PKP Cargo S.A. -przewoznik towarowy; 1 inne.

Schemat 2.3.1 przedstawia obecne relacje pomigdzy Rzadem RP a spotkami Grupy

PKP.
Gwarancje rzadowe
+Cz¢s’ciowe doptaty do inwestycji moderniz. dla dlugéow PKP S.A.
PKP PLK Rzad Panstwa, Samorzady
PKP *. Opfaty za dostep - Refundacja ulg ustawowych
S.A. do linii kolejowe; - Pokrywanie deficytu przewozow
+ v regionalnych
Nadzdér nad -
spotkami PKP Cargo PKP Przewozy Regionalne PKP Intercity
Grupy PKP
platy za wynajem .
lokomotyw i Wspolny system
maszynistow sprzedazy biletow

Schemat 2.3.1 Relacje pomigdzy Rzadem Polski a spélkami Grupy PKP
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Tabela 2.3.1 przedstawia wyniki finansowe spotek Grupy PKP

Tabela 2.3.1 Wyniki finansowe spétek Grupy PKP (za rok 2002)

Wyszczegblnienie Jednostka PKP PKP PKP PKP PKP
S.A. PLK Przewozy Intercity Cargo
Regionalne
Przychody z dzialalnosci min PLN 1087 | 2797 2 209 694 5923
Koszty dziatalnosci min PLN 1367 3109 3222 718 5549
Zysk min PLN -280 -312 -1013 -24 375
Zysk netto min PLN - 886 - 895 - 1045 -33 153
min. Pas - - 332 9 -
Przewozy pasazerskie mid_ paskm - = 75 3 =
min ton - - - - 155
Przewozy towarowe mid tonokm - - - . 15
Praca przewozowa min pockm - - 146 21 73
Sie¢ handlowa Km - 20 150 14 800 | 05 830 | =218 550
Zatrudnienie (koniec roku) Osob 3803 | 46004 21 449 2016 49 786
Tabor
Lokomotywy sztuk - = 3 - 3816
Wagony towarowe sztuk - - - - 90 185
Wagony pasazerskie sztuk - - 4132 1 340 -
Ezt sztuk - - 3274 - -

(Uwaga 1) Oprocz terendéw poza granicami panstwa (3 400 km)
(Uwaga 2) Szacunki Zespotu Badawczego JICA

2.4 DOTYCHCZASOWE DOKONANIA W ZAKRESIE REFORMY
I PRYWATYZACJI KOLEI

Do najwazniejszych krokéw podjetych w tej dziedzinie przez Rzad Polski nalezy
Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa
panstwowego ,.Polskie Koleje Panstwowe” (2000 r.), Rzadowy Program
Restrukturyzacji PKP (wrzesien 1999 r.) - dalej zwany Programem restrukturyzacji
(1999 r.), reforma systemu regionalnych przewozow pasazerskich oraz wykorzystanie
wynikéw badan organizacji pomocy miedzynarodowe;.

2.4.1. Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsi¢biorstwa
panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” oraz Program Restrukturyzacji

Glowne cele Programu Restrukturyzacji (1999 r.) oraz Ustawy o komercjalizacji,
restrukturyzacji 1 prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje
Panstwowe” zakladaja przygotowanie do prywatyzacji spotek Grupy PKP, obejmujace
modernizacj¢ struktury organizacyjnej (restrukturyzacje organizacyjna), poprawe
plynnosci finansowej (restrukturyzacje finansows), poprawe struktury majatkowej
oraz zatrudnienia (restrukturyzacj¢ majatkows i restrukturyzacje zatrudnienia).
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Restrukturyzacje realizowane zgodnie ze wspomniang Ustawa oraz Programem, jak
dotad z ré6znych powodow nie przyniosty jednak oczekiwanych rezultatoéw. Wsrdd nich
wymieni¢ nalezy migdzy innymi nast¢pujace problemy:

- Opdznienia realizowanych przez PKP S.A. procedur dotyczacych restrukturyzacji
majatkowej oraz finansowej

- Opodznienie reformy regionalnych przewozow pasazerskich

-Wzrost obcigzen finansowych zwigzanych 2z utrzymaniem nadmiernie
rozbudowanej sieci kolejowe]

- Brak strategii zarzadzania dostosowanej do potrzeb rynku

Zardbwno wyzej wymienione problemy jak i zmiany warunkow zewngtrznych
funkcjonowania kolei, wywotaly konieczno$¢ korekty Programu restrukturyzacji
(1999 r.) i zalozen strategii zarzadzania poszczegblnych spotek PKP.

Rzad Polski, dazac do rozwigzania powyzszych problemow i przyspieszenia
restrukturyzacji, znowelizowat w szerokim zakresie Ustawg o transporcie kolejowym
oraz Ustawe o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa
,,Polskie Koleje Panstwowe” (2000 r.). (Znowelizowane ustawy beda dalej nazywane
odpowiednio ,nowa Ustawa o transporcie kolejowym” oraz ,nowa Ustawa o
komercjalizacji, restrukturyzacji 1 prywatyzacji’.) W oparciu o przepisy
znowelizowanych ustaw, w listopadzie 2003 roku opracowano ,Program dalszej
restrukturyzacji 1 prywatyzacji spétek Grupy PKP do roku 2006 (nazywany dalej
~nowym Programem restrukturyzacji”).

W nowym Programie restrukturyzacji polozono nacisk na:

- restrukturyzacje finansowa
- reformg organizacyjno-finansowa regionalnych przewozéw pasazerskich

- prywatyzacj¢ spoltek Grupy PKP

- restrukturyzacje, wynikajaca z nowej ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji 1

prywatyzacji oraz z wszelkiego rodzaju planéw rozwoju przewozow kolejowych

2.4.2 Reforma systemu regionalnych przewozéw pasazerskich

W zwiazku z pogarszajaca si¢ kondycja spotki PKP Przewozy Regionalne oraz
wejsciem w zycie w 2004 roku Ustawy o dochodach jednostek samorzadu
terytorialnego (zwanej dalej Ustawa o dochodach samorzadéw terytorialnych)
zaproponowano szeroko zakrojona reforme regionalnych przewozow pasazerskich. Na
mocy Ustawy o dochodach samorzadow terytorialnych, kompetencje w zakresie
organizowania regionalnych przewozow pasazerskich wraz ze srodkami finansowymi
zostana przekazane wladzom samorzadowym.
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2.4.4

Zgodnie z przedstawiong propozycja, dziatalnos¢ w zakresie regionalnego
transportu pasazerskiego zostalaby powierzona firmom przewozowym utworzonym z
inicjatywy poszczegolnych samorzadow, zas spotka PKP Przewozy Regionalne bylaby
wykonawca zlecanych przez nie ustug.

Wykorzystanie wynikow badan organizacji wspélpracy miedzynarodowej

W procesie przygotowan do reformy kolei, Rzad Polski korzysta z opracowan
powstatych w wyniku prac badawczych prowadzonych przez takie organizacje
wspolpracy migdzynarodowej jak JICA, Bank Swiatowy czy FEuropejski Bank
Odbudowy i Rozwoju. W ramach pomocy Rzadu Japonii, majacej na celu wspieranie
procesu dostosowania polskiego transportu do warunkow gospodarki rynkowej, JICA
przeprowadzita w latach 1991-92 | Studium na temat generalnego planu transportu
narodowego Rzeczypospolitej Polskiej” i przedstawita zalecenia wskazujace potrzebg
szybkiej reformy PKP. W latach 1996-98 JICA zrealizowata tez ,,Studium prywatyzacji
Polskich Kolei Panstwowych”, polegajace na opracowaniu planu prywatyzacji,
opartego na doswiadczeniach z prywatyzacji Japonskich Kolei Panstwowych. Rzad
Polski wykorzystal elementy zalecen zaproponowanych w tym opracowaniu w
procesie reformy Polskich Kolei Panstwowych.

Problemy, ktére nie zostaly dotad rozwigzane

Mimo roznych dziatan na rzecz reformy i prywatyzacji kolei, proces prywatyzacji
PKP nie zawsze przebiegal pomyslnie. Ponadto, planowana w maju 2004 roku
integracja z Unia Europejska, wplynie na zmiang warunkéw zewngtrznych reformy
1 prywatyzacji PKP, spowoduje konieczno$¢ wprowadzenia w Polsce zasad
europejskiej polityki kolejowej oraz zapewnienia polskim spoétkom przewozowym
silnych podstaw do prowadzenia konkurencyjnej dzialalnosci na rynku
miedzynarodowym.

Pozostaje jednak szereg problemoéw, co do ktoérych nadal nie wypracowano
wlasciwego sposobu ich rozwigzania:

(1) sie¢ kolejowa jest nadmiernie rozbudowana w stosunku do obecnych warunkow
postgpujacego, dynamicznego rozwoju innych rodzajow transportu, takich jak
transport samochodowy czy lotniczy,

(2) oferta ustug polskich przedsigbiorstw kolejowych nie spetnia potrzeb rynku,

(3) brakuje srodkow finansowych na likwidacje zakumulowanego zadtuzenia,

(4) wystepuja czynniki organizacyjne, prawne i systemowe utrudniajace zarzadzanie
koleja .

Dalszy proces reformy i prywatyzacji kolei wymaga skoncentrowania dziatan na
rozwigzaniu wyzej wymienionych problemow.
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Rozdzial 3

WARUNKI EFEKTYWNEJ REFORMY I PRYWATYZACJI KOLEI

3.1 PODEJSCIE DO REFORMY [ PRYWATYZACJI KOLEI ORAZ
PODSTAWOWE ZALOZENIA STUDIUM JICA

3.1.1 Potrzeba reformy i prywatyzacji przedsigbiorstw kolejowych w Polsce

W okresie gospodarki planowej kolej pelnita rol¢ podstawowego $rodka transportu
w wielu dziedzinach Zzycia kraju. Po transformacji gospodarczej utracilta cz¢s$¢ rynku,
przejgtego przez dynamicznie rozwijajacy si¢ transport samochodowy i popyt na
przewozy kolejowe ulegt gwaltownemu zmniejszeniu. W rezultacie nastapito
pogorszenie rentownosci przewozow. Dalsza dzialalno$¢ kolei stata si¢ w duzej
mierze zalezna od finansowej pomocy Rzadu, powodujac tym samym powazne
obcigzenia dla budzetu panstwa.

Aby przeciwdziataé tej sytuacji Rzad Polski podjat proby zmniejszenia obcigzenia
finanséw publicznych poprzez reforme i prywatyzacj¢ dziatalnosci kolejowej.
Dotychczasowe wysitki Rzadu zmierzajace do reformy i prywatyzacji kolei, nie
przyniosty jednak oczekiwanych rezultatow, gdyz nie udato si¢ dostosowaé skali
dziatalnosci przewozowej do gwattownie obnizonego popytu, ani tez osiagnaé
efektywnosci zarzadzania, pozwalajacej spotkom pokonac silng konkurencj¢ na rynku
przewozowym. Polskie przedsigbiorstwa kolejowe nie osiagnely jeszcze stadium
zapewniajacego zdrowa kondycj¢ finansowa, co powaznie utrudnia ich prywatyzacje.
Prywatyzacja spotek Grupy PKP wymaga zatem przeprowadzenia dalszych reform.

3.1.2 Reforma i prywatyzacja Japonskich Kolei Panstwowych

Reforme¢ i prywatyzacje kolei w Japonii przeprowadzono w okolicznosciach
przypominajacych sytuacje, w ktoérej znalazly si¢ obecnie koleje w Polsce,
doswiadczajac przy tym podobnych trudnosci.

W okresie intensywnej rozbudowy infrastruktury drogowej i1 dynamicznego
rozwoju motoryzacji, kolejom japonskim coraz trudniej byto dostosowaé si¢ do
warunkow nasilajacej si¢ konkurencji na rynku przewozowym. I cho¢ wskutek
konkurencji ze strony transportu samochodowego, kolej utracita monopolistyczng
pozycje na rynku, ani politycy, ani rzad, zarzady kolei, zwiazki zawodowe, media czy
opinia publiczna nie byly tego w petni $wiadome, co znacznie opdznito proces reformy
systemu i organizacji kolei japonskich.

Ponadto kolej byla silnie uzalezniona od polityki, a podjecie waznych decyzji
dotyczacych zarzadzania Japonskimi Kolejami Panstwowymi, wymagato aprobaty
rzadu i parlamentu. Politycy czesto ingerowali w zarzadzanie koleja; forsowali na
przyktad budowe i prowadzenie deficytowych polaczen lokalnych, pogarszajac tym
samym kondycj¢ przedsiebiorstwa.
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Innym stabym punktem Japonskich Kolei Panstwowych byly niestabilne stosunki
pracownicze. Japonskie Koleje Panstwowe byly ogromnym przedsiebiorstwem i
intencje dyrekcji z wielkim trudem docieralty do szeregowych pracownikow.
Uzaleznieni od polityki czlonkowie zarzadu nie potrafili tez stworzy¢ plaszczyzny do
negocjacji ze zwiazkami zawodowymi, wigc coraz czg¢sciej dochodzito do strajkow. W
rezultacie Japonskie Koleje Panstwowe przestaly spelnia¢ oczekiwania spoteczne.

Aby rozwigzac te problemy, w kwietniu 1987 roku, na podstawie Ustawy o spotkach
akcyjnych kolejowych przewozow pasazerskich 1 spélce kolejowych przewozéw
towarowych, dokonano reformy Japonskich Kolei Panstwowych, polegajacej na ich
podziale na szes$¢ spotek pasazerskich i jedng towarowa oraz przeksztatceniu w spotki
akcyjne skarbu panstwa. Poniewaz uznano, ze przez pewien czas Pafstwo powinno
bacznie obserwowaé, czy dzialalno$¢ nowych spotek przebiega pomyslnie,
poczatkowo wszystkie akcje spotek kolejowych byly w posiadaniu Rzadu, a dopiero
p6zniej mialy by¢ wprowadzone na gielde.

Ponizej przedstawiono trzy najwazniejsze czynniki, ktére w Japonii przyniosty efekty
w postaci aktywizacji dziatalnosci kolejowej dzigki jej prywatyzacji:

- Uwolnienie dzialalnosci kolejowej od licznych ograniczen, nalozonych w czasach
monopolu przewozowego,

- Oddzielenie dziatalnosci kolejowej od polityki, stworzenie kadrze kierowniczej
warunkéw, w  ktorych mogla poswigci¢ sig  wylacznie zarzadzaniu
przedsiebiorstwem,

- Przemiana mentalnosci pracownikéw kolei i poprawa jakosci ushug,
zorientowanych na potrzeby klientow.

Specyfika reformy Japonskich Kolei Panstwowych polegata przede wszystkim na
zastosowaniu takiej samej struktury organizacyjnej jak w prywatnej spolce akcyjnej
oraz na podejmowaniu decyzji na takiej samej zasadzie jak w typowe]j firmie prywatne;.
W ten sposob wyeliminowano ,,zalezno$¢ od polityki” oraz ,,ingerencje polityczne”
wszechobecne w okresie funkcjonowania Japonskich Kolei Pafistwowych.

Dyrekcje z czaséw Japonskich Kolei Panstwowych, w okresie sesji parlamentu nie
mogly poswigci¢ si¢ zarzadzaniu, gdyz pochlaniaty je sprawy parlamentarne. Dzigki
oddzieleniu kolei od polityki, dyrektorzy nowopowstatych spotek JR mogli zajac si¢
swoimi podstawowymi obowiagzkami, czyli zarzadzaniem przedsigbiorstwem.

Jedna z cech charakterystycznych prywatyzacji Japonskich Kolei Pafistwowych jest
pomyslnie przeprowadzona reforma mentalnosci pracownikéw. W czasach
Japonskich Kolei Panstwowych wielu pracownikom obca byla idea ,,orientacji na
klienta”, wychodzili bowiem z zalozenia, ze ,,Japonskim Kolejom Panstwowym nie
grozi bankructwo”. Ta postawa znajdowala odbicie w pogorszeniu morale
pracownikow 1 braku umiaru w dziatalno$ci zwiazkow zawodowych. Po prywatyzacji
sytuacja ulegta jednak diametralnej zmianie. Swiadomo$¢, ze uzytkownikow kolei
nalezy traktowa¢ jak klientow, przenikngta nawet do pracownikdw najnizszego
szczebla. Nowe spotki JR, aby podkresli¢c swa odmiennos$é od Kolei Panstwowych,
potozyty duzy nacisk na szkolenie personelu, co zaowocowato poprawa jakosci ustug
1 towarzyszacym jej wzrostem liczby uzytkownikdow.
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3.1.3 Podstawowe zalozenia Studium JICA

Powszechnie mianem ,,prywatyzacja” okresla si¢ przekazanie prawa wlasnosci
przedsigbiorstwa do sektora prywatnego. Prywatyzacja w rozumieniu Studium JICA
oznacza nie tylko proces majacy na celu przekazanie wlasnosci w regce prywatne, lecz
réwniez zapewnienie zdrowej formy zarzadzania przedsigbiorstwem, ktére pozwola
mu na prawidlowe funkcjonowanie, bez finansowej zaleznosci od Skarbu Panstwa.
Innymi stowy, autorzy Studium pojeciem reformy i prywatyzacji okreslaja sposob
prywatyzacji, ktéremu towarzyszy uzdrowienie kondycji finansowej przedsigbiorstw.
Taki jest tez cel tego opracowania.

W tym miejscu nalezy wyjasnié, dlaczego Studium JICA przyjelo za cel
prywatyzacj¢ poprzedzona gruntowng reforma Grupy PKP. Otéz, sprzedaz spotek
przewozowych PKP, bez zapewnienia im zdrowych podstaw zarzadzania i
konkurencyjnosci na rynku, moze doprowadzi¢ do zakupu ich przez inwestoréw po
zanizonych cenach. Wowczas, z jednej strony Rzad nie uzyska zaktadanych wysokich
przychodéw ze sprzedazy spolek, z drugiej zas, inwestorzy, ktérzy nabyli
niekonkurencyjng kolej, zaczng pozbywac si¢ nierentownej czesci dzialalnosci. Taki
obrot spraw stwarza wysokie prawdopodobienstwo, ze likwidacji ulegng rowniez te
sfery uslug kolejowych, ktoére mialyby szanse przetrwania, gdyby juz teraz
zastosowano niezbg¢dne $rodki naprawcze.

W obecnej sytuacji finanséw publicznych w Polsce, nalezy jak najefektywniej
przeprowadzi¢ reformg kolei i obra¢ metod¢ prywatyzacji, ktora bedzie stanowita jak
najmniejsze obcigzenie dla budzetu panstwa. Najskuteczniejszym sposobem jest
zmniejszenie skali dziatalnosci przewozowej (zwane dalej ,,redukcja skali”). Przy
czym zakres pojecia ,redukcji skali”, nie ogranicza si¢ jedynie do zmniejszenia sieci
kolejowej, lecz obejmuje réwniez redukcje¢ nadwyzki zatrudnienia 1 likwidacje
zbednego majatku.

Przeprowadzenie samej ,,redukcji skali” moze nie wystarczy¢ do zapewnienia kolei
zdolnosci rozwijania dziatalnosci, zgodnej z potrzebami rynku. Aby stworzy¢ kolei
podstawy do $wiadczenia ushug odpowiadajagcych wymogom rynku, trzeba
dziatalno$¢ kolejows, okrojona do wlasciwych rozmiaréw, intensywnie doinwestowac
i zapewnié¢ jej zasoby niezbedne do prawidtowego funkcjonowania. Jednoczesnie
nalezy prowadzi¢ selektywng modernizacje infrastruktury 1 taboru oraz
konsekwentnie podnosi¢ poziom wszelkiego typu oferowanych ustug.

Celem niniejszego Studium jest przede wszystkim okreslenie ,,systemu kolejowego
odpowiadajacego wymogom rynku” osiagnietego dzigki ,redukcji skali”, a
podstawowym zatozeniem: ,selektywna modernizacja i poprawa jakosci ustug
kolejowych” w przedsigbiorstwach o optymalnej skali dziatalnosci.
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3.2 WARUNKI ZEWNETRZNE DZIALALNOSCI KOLEJOWEJ W POLSCE

Przeprowadzajac reform¢ i prywatyzacje kolei w Polsce nalezy uwzgledni¢ takie
czynniki zewnetrzne jak ,trendy popytu na przewozy kolejowe” oraz ,,zmiany
towarzyszace przystapieniu Polski do Unii Europejskiej”.

3.2.1 Trendy popytu na przewozy kolejowe

Ponizej przedstawiono prognoz¢ trendow popytu na przewozy kolejowe, oparta na
badaniach przeprowadzonych w ramach niniejszego Studium.

(1) Przewozy pasazerskie

Rozwo0j motoryzacji indywidualnej sprawia, ze coraz wigksza grupa pasazerow o
komunikacji publicznej zaczyna korzysta¢ z samochodéw osobowych. W efekcie
maleje liczba uzytkownikéw srodkéw transportu publicznego. Jezeli nie podjgte
zostang dzialania w celu utrzymania lub zwigkszenia popytu na przewozy kolejowe,
udzial kolejowych przewozow pasazerskich w rynku transportowym, z wylaczeniem
komunikacji miejskiej, wyrazany wedlug liczby pasazeréw moze w 2006 roku
osiagna¢ poziom od 7,9 do 8,5%, zas 2010 roku od 6,9 do 7,7% (czyli 214, 5 ~240,4
mln pasazeréw). Prognozy wskazuja, ze o ile obecna tendencja nadal si¢ utrzyma, to
do 2010 roku moze nastapi¢ spadek liczby uzytkownikéw kolei o okolo 30% w
stosunku do roku bazowego 2001.

Ponadto prognozy przewiduja, ze popyt na migdzynarodowe przewozy pasazerskie
realizowane transportem kolejowym wyniesie niespelna 1%. Jezeli utrzymajg sig
obecne wskazniki ptynnosci, mozna przyjaé, ze zaréwno podroze do Niemiec jak i na
Biatorus beda zajmowac w przyblizeniu po 30 % rynku.

(2) Przewozy towarowe

Tendencje popytu na transport tadunkéw o najwigkszym wolumenie przewozow
mozna okresli¢ na podstawie poszczegoélnych prognoz, opracowanych przez Rzad
Polski. Wynika z nich, ze udzial kolei w rynku przewozow realizowanych wszystkimi
srodkami transportu, liczony pod wzgledem ton tfadunkéw, w 2006 roku wyniesie od
11,1% do 12,1%, za$ w roku 2010 uksztaltuje si¢ na poziomie od 9,5% do 11,2%.
Przewiduje sig, ze do 2010 roku wielko$¢ krajowych kolejowych przewozow
towarowych, zmniejszy si¢ o okoto 3-25% w stosunku do roku bazowego 2001.

Przyszly udziatl popytu na przewozy miedzynarodowe w kolejowym transporcie
tadunkow szacuje si¢ na poziomie od 4,9% do 5,3% w roku 2006 i w granicach od
4,2% do 4,4% w roku 2010. Na podstawie obecnych wskaznikéw plynnosci mozna
przyja¢, ze o ile w przysztosci eksport toward6w z wykorzystaniem transportu
kolejowego bedzie mial szeroki zasigg, to gléwna role w imporcie towardw
realizowanym transportem kolejowym, beda nadal petnily obroty handlowe z krajami
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Europy srodkowowschodnie;.

(3) Podsumowanie prognoz popytu

Popyt na przewozy kolejowe wykazuje tendencj¢ malejaca. Brak skutecznych
dzialan zmierzajacych do utrzymania popytu przewozowego, moze spowodowaé
dalszy jego spadek.

Z uwagi na postg¢pujacg budowe drég oraz wzrost liczby posiadaczy samochodéw
osobowych 1 rozwoj transportu lotniczego, ksztatt przysztego rynku kolejowego
przewozOw pasazerskich bedzie coraz bardziej uzalezniony od popytu na przewozy
korzystne pod wzglgdem czasu i kosztu. W efekcie moze on ograniczyé sie do
stosunkowo atrakcyjnych przewozow na srednich i dtugich trasach oraz do transportu
aglomeracyjnego.

Podobne tendencje mozna zauwazy¢ réwniez na rynku przewozow towarowych, na
@ ktérym nastgpujg zmiany w wyborze srodka transportu zaleznie od rodzaju tadunku,
czasu przewozu i odlegltosci. Obserwuje si¢ tez postepujaca specjalizacje na zwarte
masowe przewozy tadunkéw na srednie i duze odleglosci oraz intermodalne przewozy
towarowe z wykorzystaniem kontenerdw.

Liberalizacja 1 zlagodzenie przepisow na rynku transportowym, spowoduja
najprawdopodobniej dalszy wzrost udzialu przewozéw drogowych, realizowanych
przez sektor prywatny, ktérego dziatalnosé bedzie pod wzgledem formalno-prawnym
tylko nieznacznie ograniczona. Nastapi tez dalszy rozwoj transportu lotniczego, co w
rezultacie doprowadzi do zmniejszenia udziatu przewozéw kolejowych.

3.2.2 Zmiany towarzyszace integracji z Unig Europejska

(1) Dyrektywy Unii Europejskiej

Perspektywa wspolnego rynku europejskiego w 1993 roku oraz zwigzana z nig
potrzeba utworzenia prawdziwie konkurencyjnego systemu kolejowego,
stanowigcego integralng cze$¢ przysziej struktury transportu europejskiego,
spowodowaty koniecznos¢ reformy kolejnictwa, wdrazanej przy sciste] wspotpracy
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej. W tym celu Rada Ministrow wydata w lipcu
1991 roku Dyrektywe 91/440/EEC poswigcona rozwojowi kolei Wspolnoty,
wytyczajac podstawowe kierunki reformy systemu kolejnictwa.

Obejmowaly one: gwarancj¢ niezaleznego od panstwa zarzadzania
przedsiebiorstwem kolejowym, rozdzial ksiggowy zarzadzania infrastrukturg
kolejowa od dziatalnosci przewozowej, poprawe sytuacji finansowej polegajaca na
oddluzeniu przedsigbiorstw kolejowych oraz zapewnienie prawa dostgpu do sieci
kolejowych panstw cztonkowskich dla ugrupowan migdzynarodowych prowadzacych
przewozy miedzynarodowe oraz dla przedsigbiorstw kolejowych prowadzacych
mi¢dzynarodowy transport kombinowany, czyli zapewnienie tzw. wolnego dostgpu.
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Ponadto Rada Ministrow w uzupeinieniu do Dyrektywy 91/440/EEC, wydala
Dyrektywe (95/18/EC) dotyczaca koncesjonowania przewoznikéw kolejowych oraz
Dyrektywe (95/19/EC) dotyczaca oplat za korzystanie z linii kolejowej (zwanych w
skrocie TAC).

Unia Europejska, w ramach dziatan na rzecz tworzenia wspdlnego rynku, popierata
liberalizacje kolei, obejmujaca wprowadzenie zasad konkurencji na regionalnych
rynkach przewozéw kolejowych. Okazato si¢ jednak, ze w praktyce liberalizacja kolei
nie przebiegata tak, jak poczatkowo planowano. Wynikato to gléwnie z faktu, ze
przedsiebiorstwa uprawnione do korzystania z wolnego dostgpu ograniczalty si¢ do
migdzynarodowych  ugrupowan prowadzacych przewozy migdzynarodowe
i miedzynarodowych operatoréw przewozow kombinowanych, jak réwniez z réznych
zasad ustalania oplat za udostepnienie linii kolejowe;.

W styczniu 2001 roku weszla w zycie nowa polityka transportowa, ktdra poszerza o
zakres prawa dostepu w dziedzinie przewozow towarowych. W ramach Pierwszego
Pakietu Kolejowego znowelizowano Dyrektywy 91/440/EEC oraz 95/18/EC
i wydano je jako Dyrektywy 2001/12EC oraz 2001/13/EC. Ponadto wycofano
Dyrektywe 95/19/EC 1 wydano nowa Dyrektywe 2001/14/EC.

(2) Zakres nowelizacji dyrektyw UE

Ponizej wymieniono gtowne punkty, ktore wulegly zmianie w trzech
znowelizowanych Dyrektywach.

- w porownaniu do wersji sprzed nowelizacji, przedsi¢biorstwa uprawnione do
korzystania z wolnego dostepu, uzupetniono w 2003 roku o przedsigbiorstwa
kolejowe  prowadzace migdzynarodowe  przewozy towarowe na
Transeuropejskiej Kolejowej Sieci Towarowe]

- dodano mozliwos¢ wyboru miedzy rozdzialem organizacyjnym zarzadcy e
infrastruktury 1 dzialalnosci przewozowej w ramach jednej grupy
przedsigbiorstw lub wydzieleniem infrastruktury kolejowej w formie
odrebnego podmiotu

- precyzyjniej sformulowano zasady udost¢pniania linii kolejowej 1 ustalania
oplat za korzystanie z sieci, naktadajac na zarzadce infrastruktury obowigzek
stosowania sprawiedliwych i pozbawionych dyskryminacji norm przydziatu
linii kolejowej oraz ustalania oplat na podstawie kosztow swiadczenia ushug
kolejowych, z mozliwoscia uwzglednienia takich elementow jak natgzenie
ruchu czy wplyw na $rodowisko.
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Obecnie Komisja FEuropejska w ramach Drugiego Pakietu Kolejowego
przygotowuje Dyrektywy dotyczace:

(a) odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo ruchu kolejowego we
Wspdlnocie i ujednolicenia $wiadectw bezpieczenstwa

(b) zwiekszenia zakresu interoperacyjnosci

(c) powotania Europejskiej Agencji Kolejowej

(d) dalszego rozwoju kolei Wspélnoty; oraz

(e) przystgpienia do Konwencji o Migdzynarodowym Przewozie
Kolejami (COTIF),

Po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej w maju 2004 roku, Dyrektywy te
spowodujg nastgpujace zmiany warunkow zewngtrznych dziatalnosci kolejowej w
Polsce:

- zaostrzenie konkurencji w sektorze kolejowym, wynikajace z pojawienia si¢ na

polskim rynku migdzynarodowych firm przewozowych 1 poteznych
zagranicznych przewoZnikow korzystajacych z wolnego dostepu

- rozszerzenie sieci przewozow ladowych na caly obszar Unii Europejskiej
i sasiednie regiony

- przesunigcia migdzygatgziowe w transporcie wynikajagce z podstawowych
zatozen polityki Unii Europejskiej, jakimi sa zapewnienie bezpieczenstwa
i ochrona srodowiska

(3) Wplyw na linie o znaczeniu strategicznym

Spétka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. nie zostata objeta planem prywatyzacji.
Spoczywa jednak na niej obowigzek shuzenia pomyslnemu rozwojowi kolei w Polsce
poprzez udostepnianie infrastruktury w dobrym stanie technicznym, redukcj¢ kosztow
w celu osiagniecia wlasciwego poziomu oplat za dostgp do linii kolejowe]j oraz
zarzadzanie i utrzymanie optymalnej skali sieci kolejowej. Jest wigc podmiotem
gospodarczym wywierajacym niezwykle istotny wplyw na kondycj¢ spoétek
przewozowych objetych programem prywatyzacji.

PKP PLK zarzadza i utrzymuje 20 150 km sieci kolejowej, do ktorej naleza tak
wazne linie jak wymienione w Ustawie o transporcie kolejowym linie o znaczeniu
pafistwowym, linie objete migdzynarodowymi umowami AGC i AGTC oraz linie
wymagajace zapewnienia odpowiedniego standardu technicznego, gdyz stanowiag
czes$¢ korytarzy transportowych TINA.

Linie o znaczeniu strategicznym wymieniono w tabeli 3.2.1.
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Tabela 3.2.1 Linie o znaczeniu strategicznym

Nazwa linii Nazwa Ustawy bgdz Umowy Migdzynarodowej Dtugos¢

Linie o znaczeniu | Ustawa o transporcie kolejowym Okoto 12 000 km

panstwowym (Art. 6)

Linie AGC Umowa Europejska o Gléwnych Miedzynarodowych
Liniach Kolejowych z 31 maja 1985 roku Lacznie:

Linie AGTC Umowa Europejska o Glownych Liniach Transportu | okoto 5 000 km
Kombinowanego i Urzadzeniach Towarzyszacych z
1 lutego 1991 roku

Sie¢ TINA TINA - Oszacowanie potrzeb w zakresie | Sie¢ gléwna: Lacznie:
infrastruktury transportowej. Sekretariat w Wiedniu, | 3 741 km 5632 km
rok 1999 Siet dodatkowa:

1 891 km

W tabeli 3.2.2 wymieniono linie przebiegajace przez terytorium Polski w ramach
transeuropejskich korytarzy TINA, ktorych modernizacja ma charakter priorytetowy.

Tabela 3.2.2 Korytarze o najwyzszym priorytecie modernizacji

Korytarz Linia Linia (przebieg linii)

I E-75 Warszawa-Bialystok-Suwatki-Trakiszki-granica pafistwa

11 E-20/CE-20 Berlin—Poznan—-Warszawa-Minsk—Moskwa

11 E-30/CE-30 Drezno—Wroclaw—Katowice-Lwow

VI E-65/CE-65 Gdynia—Gdansk--Warszawa—Katowice—Zebrzydowice-granica pafistwa

3.3 ANALIZA PROBLEMOW, KTORE NIE ZOSTALY DOTAD ROZWIAZANE

Niniejsze Studium, bazujac na dwoéch podstawowych zalozeniach: okreslenia
»Systemu kolejowego odpowiadajacego wymogom rynku” oraz ,selektywnej
modernizacji i poprawy jakosci ustug kolejowych”, ma na celu wskazanie sposobow
rozstrzygniecia nierozwigzanych dotad probleméw zwigzanych 2z reforma
1 prywatyzacja kolei w Polsce, wymienionych w punkcie 2.4.4 rozdziatu 2.

@

Konkretne zadania okreslane jako ,,problemy, ktore nie zostaty dotad rozwigzane”
wymieniono w tabeli 3.3.1.
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3.3.1

Tabela 3.3.1 Szczegolowy opis ,,probleméw, ktore nie zostaly dotad rozwigzane”

Wyszczegdlnienie problemow Opis

Nadwyzka zatrudnienia

Nadmiernie rozbudowana sie¢ kolejowa
Nadwyzka majgtku

Opéznienia w modernizacji infrastruktury i taboru

Opoznienia w procedurach uwlaszczania majatku
Brak zdolnos$ci marketingowych

Brak ustug kolejowych speiniajacych wymogi
rynku

Niedobor srodkéw na rozwigzanie problemu | OpdZnienia w procedurach zbywania majatku

akumulacji zadluzenia znajdujgcego sig¢ w_posiadaniu PKP S.A.
Czynniki  utrudniajace  zarzadzanie  koleja
wynikajace z organizacji administracji
Czynniki utrudniajace  zarzadzanie koleja

Czynniki utrudniajace zarzadzanie koleja
wynikajace z rozwigzan prawnych,
organizacyjnych i systemowych

wynikajace z przepiséw prawnych

Koniecznos¢  reformy  systemu  pasazerskich
przewozow regionalnych

Potrzeba korekty przepisow dotyczacych optat za

udostgpnienie linii kolejowej

Nadmiernie rozbudowana sie¢ kolejowa

(1) Nadwyzka majatku i zatrudnienia

Obserwowany spadek wielkosci przewozéw i udzialu w rynku transportu
kolejowego, wywotany dynamicznym rozwojem innych galezi transportu, takich jak
transport samochodowy czy lotniczy, sktania do stwierdzen, iz obecna sie¢ kolejowa w
Polsce jest nazbyt rozbudowana.

Jej nadmierna skala wywoluje problem nadwyzki majatku i zatrudnienia, czyli
czynnikdow stanowiagcych powazne obcigzenie dla sprawnego zarzadzania
przedsiebiorstwem. Szczegolnie wyraznie odbija si¢ to na poziomie ustug i kondycji
regionalnych przewozow pasazerskich.

7 rachunku zyskow i strat spotki PKP PLK za rok 2002 wynika, ze przychody nie
pokryly kosztow jej dziatalnosci, co spowodowato powstanie straty. Ponadto PKP PLK
poniosta dodatkowg strate wskutek umorzenia jej wierzytelnosci wobec spotki PKP

Przewozy Regionalne.

Zrédet tych probleméw nalezy upatrywaé w nadmiernie rozbudowanej sieci
kolejowe;j.
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Schemat 3.3.1 przedstawia strukture przychodow i kosztow spdtki PKP Przewozy

Regionalne w 2002 roku.
Przychdd ze sprzedazy biletéw Dotacja rzadowa Inne
1470 460 130

Przychody 2 060

PKP Przewozy Regionalne 2060 -3 105 = 1045

Koszty 3 105
PKP PLK PKP Przewozy PKP Cargo PKP Inne spoiki Inne
Regionalne Energetyka Grupy
Opfaty za Wynajem
udostepnienie linii Koszt pracy lokomotyw Energia Dostawy
kolejowej pracownikéw 1 maszynistow elektryczna towarow i ustug
794 653 475 448 250 485

Schemat 3.3.1 Wyniki finansowe spotki PKP Przewozy Regionalne (w milionach PLN)

Schemat 3.3.1 ukazuje brak rownowagi w bilansie przychodow i kosztéw spotki
PKP Przewozy Regionalne oraz stratg w wysokosci ponad | miliarda zlotych,
odnotowana w 2002 roku. Swiadczy to o nadmiernym obciazeniu catego sektora
regionalnych przewozow pasazerskich majatkiem i personelem (dalej okreslanym jako
nadwyzka majatku i nadwyzka zatrudnienia), przekraczajacym potrzeby wynikajace z
popytu rynkowego. Nadwyzki te utrudniaja prawidlowe prowadzenie dzialalnosci.

Konsekwencje nadmiernie rozbudowanej sie¢ kolejowej mozna dostrzec rowniez w
innych dziedzinach, na przyklad, w przewozach towarowych. Stacje rozrzadowe,
pozostawione w niezmienionym ksztalcie od czasow, gdy historycznie koleja
przewozono ogromne masy fadunkéw, swoim rozmiarem niekiedy zupelnie nie
odpowiadaja aktualnym potrzebom rynku. Ponadto czgsé stacji, zlokalizowanych
stosownie do potrzeb dawnej sieci kolejowej, nie jest juz w stanie efektywnie pelnié
swoich funkcji.

Dziafalnos¢ kolejowa wymaga ponoszenia wysokich kosztéw statych, zwiazanych z
utrzymaniem linii kolejowej. Dlatego, utrzymywanie linii o malym natezeniu ruchu,
ktore nie odpowiadaja potrzebom rynku, okazuje sie niezwykle kosztowne w
poréwnaniu do uzyskiwanej na nich pracy przewozowej i stanowi powazne obcigzenie
dla prowadzonej dziatalnosci.
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(2) Wplyw nadmiernie rozbudowanej sieci kolejowej na sytuacje poszezegolnych
spolek

Nadmiar sieci kolejowej stwarza nast¢pujace problemy:
1) Niedobor srodkéw na utrzymanie infrastruktury

Obecnie sie¢ kolejowa w Polsce liczy 20 150 km. Jej utrzymanie nalezy do
obowiazkéw Rzadu oraz spétki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. PKP PLK nie jest w
stanie pokry¢é wszystkich kosztéw niezbednych do utrzymania infrastruktury
wylacznie z wplywow pochodzacych z placonych przez operatorow optat za
udostepnienie linii kolejowej. Z kolei Rzad Polski nie dysponuje rezerwami
finansowymi, umozliwiajacymi uzupelnienie tego niedoboru. Szacunkowa wielkos¢
zapewnianych funduszy stanowi zaledwie okoto 30% kwoty niezbednej do utrzymania
w pelnym zakresie posiadanej infrastruktury kolejowe;.

Powoduje to szybkg degradacj¢ urzadzen, a dalsze odwlekanie rozwiazania
problemu grozi niebezpieczenstwem przerwania ciaglosci funkcjonowania branzy
kolejowej w Polsce.

2) Nierentowne pociagi w sektorze regionalnych przewozow pasazerskich

Sektor regionalnych przewozéw pasazerskich wskutek prowadzenia nierentownych
pociagow, rokrocznie odnotowuje ogromny deficyt, przekraczajacy okoto 1 miliarda
zlotych. Cze$¢ przewozow regionalnych wykonywana jest na podstawie kontraktow
zawieranych pomiedzy spotka PKP Przewozy Regionalne 1 samorzadami
wojewodzkimi. Mimo zawartych umow spoétka nie uzyskuje jednak wystarczajacego
dofinansowania tej sfery dziatalnosci. Natomiast w grupie przewozéw, ktore nie
zostaly objete kontraktami, rentowno$¢ wykazuje zaledwie czgs¢ uruchamianych
pociggow.

W efekcie, utrzymywanie deficytowych potaczen, wywoluje problemy finansowe
calego sektora regionalnych przewozow pasazerskich.

3) Potencjalne ryzyko dla sektora przewozéw towarowych

Przewozy towarowe stanowia glowna dziedzing dziatalnosci kolejowej w Polsce,
stad tak ogromna wage przyktada si¢ to prywatyzacji spotki PKP Cargo, najwigkszego
podmiotu gospodarczego w Grupie PKP. W PKP Cargo rowniez wystgpujg znaczne
nadwyzki majatku i zatrudnienia. Wynikajace z nich obciazenia, przy tak duzej skali
dziatalnosci spolki, nie sa jednak do$¢ wyraziste, by wymusza¢ podejmowanie
wystarczajacych dzialan zmierzajacych do recjonalizacji zarzadzania.

Jezeli stagnacja popytu na przewozy towarowe bedzie si¢ utrzymywacé, z czasem
uwidocznig sie obciazenia spowodowane nadwyzka majatku i zatrudnienia, grozac
niebezpieczenstwem uzyskania deficytu z prowadzonej dziatalnosci.
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3.3.2 Brak uslug przewozowych odpowiadajacych oczekiwaniom rynku

Polska kolej nie jest obecnie w stanie $wiadczy¢ ustug przewozowych, ktore
odpowiadalyby potrzebom rynku.

(1) Opoznienia w modernizacji infrastruktury i taboru
1) Opoznienia w modernizacji infrastruktury

Akcesji do Unii Europejskiej w maju 2004 roku towarzyszy¢ bedzie wprowadzanie
unijnych norm w zakresie stanu technicznego gtownych linii PKP PLK, kt6re wymaga
przeprowadzenia prac modernizacyjnych. Zgodnie ze standardami technicznymi Unii
Europejskiej maksymalna predkos¢ w ruchu pasazerskim powinna wynosié
conajmniej 160 km/h, w ruchu towarowym conajmniej 120 km/h, za§ maksymalny
nacisk na os$ 22,5 tony.

Obecnie pociagi pasazerskie moga osiaga¢ maksymalng predkosé ponad 160 km/h 0
tylko na niektorych odcinkach linii E-20 (CMK — Centralna Magistrala Kolejowa)

i E-65.

2) Zaleglosci w utrzymaniu infrastruktury

Brak srodkéw na utrzymanie oraz niewystarczajace dofinansowanie modernizacji z
budzetu panstwa sprawily, ze PKP PLK nie jest obecnie w stanie zaoferowaé
przewoznikom infrastruktury o dobrym stanie technicznym.

Wyniki kontroli przeprowadzonej przez Najwyzsza Izbg Kontroli (NIK) wskazuja,
ze w poréwnaniu do sytuacji sprzed dwoch lat, zakres napraw torow w PKP PLK
zmniejszyt si¢ do 1/3, za$ napraw rozjazdéw do 1/10. Réwnoczesnie postepuje
degradacja techniczna urzadzen trakcji elektrycznej, automatyki i telekomunikacji
oraz zabezpieczen przejazdow kolejowych, z ktérych odpowiednio 14%, 19% i 7%
wymaga pilnej renowacji.

Z Regulaminu Sieci na rok 2003/2004 wynika, ze na wielu liniach wprowadzono
ograniczenia predkosci do 30 km/h spowodowane ztym stanem drogi kolejowej. Poza
tym z ruchu wylaczono okoto 1 980 km linii kolejowe;j.

W ten oto sposob, zaleglosci w utrzymaniu infrastruktury skumulowane na
przestrzeni lat, wymuszaja wprowadzanie ograniczen predkosci i w powaznym
stopniu przyczyniajg si¢ do utraty konkurencyjnosci kolei wobec innych srodkow
transportu.

3) Wyeksploatowany tabor

Wiek niemal polowy taboru elektrycznego spotki PKP Przewozy Regionalne
przekracza 25 lat, a w ciggu ostatniej dekady praktycznie nie dokonano zadnych
zakup6w nowego taboru. PKP Intercity posiada wylacznie stare wagony, z ktérych
cze$¢ odnowiono i zmodernizowano wyposazenie wnetrz, dzieki czemu generalnie
ich poziom jest zadowalajacy. Tym niemniej, w porOwnaniu z wagonami
zachodnioeuropejskimi, majg zdecydowanie gorsze parametry i trzeba przyzna¢, ze
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nie sg konkurencyjne na rynku migdzynarodowym.
(2) Opédznienia w podziale majatku

Obecnie trwa proces podziatu majatku posiadanego przez PKP S.A. i wnoszenia
go w formie aportu do spotki PKP PLK oraz do spoétek przewozowych (zwany dale;j
podzialem majatku). W procesie tym niezwykle istotng rolg¢ odgrywa prawidlowe
rozdzielenie posiadanych zasobow pomigdzy spotki Grupy PKP.

Dlatego tez plan podziatu majatku powinien uwzglednia¢ nastepujace aspekty:

- zapewnienie majatku niezbgdnego do prowadzenia dziatalnosci kolejowej
- podziat majatku w oparciu o Dyrektywy Unii Europejskie;j
- zapewnienie srodkow na splate zadtuzenia

Szczegdlnie waznym majatkiem z punktu widzenia zarzadzania kolejg sa dworce,
stacje i stacje rozrzadowe, ktore wymagajg podjecia pilnych decyzji odnosnie sposobu
ich zagospodarowania. Mimo to, nie podjeto jeszcze stosownych ustalen.

Opodznienia w podejmowaniu decyzji dotyczacych podzialu majatku, moga
doprowadzi¢ do zaburzen w efektywnym zarzadzaniu i1 w rezultacie oslabié
konkurencyjnos¢ Grupy PKP.

(3) Brak umiejetnosci marketingowych

Polskie spétki przewozowe nie posiadajg jeszcze wystarczajacej wiedzy
1 umiejgtnosci w dziedzinie marketingu.

Na przykiad spotki PKP Przewozy Regionalne i PKP Intercity nie dysponuja
odpowiednim know-how w zakresie ustalania cen czy systemu sprzedazy biletow,
ktére speiniatyby oczekiwania klientéw.

W spotce PKP Cargo, ktdrej dziatalnos¢ przewozowa zalezala dotad od wydobycia
wegla i produkcji  przemystu stalowego, rozwdj praktyk 1 umiejgtnosci
marketingowych jest rowniez znacznie opozniony.

Gdy w niedalekiej przysztosci zagraniczne firmy, korzystajace z zasady wolnego
dostepu, wkrocza na polski rynek kolejowy, polskie spotki przewozowe moga nie
sprosta¢ konkurencji dysponujacej zaawansowanymi technikami marketingowymi
i utraci¢ znaczna cz¢$¢ udziatu w rynku przewozow kolejowych.
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3.3.3 Brak $rodkéw na likwidacj¢ zakumulowanego zadluzenia

(1) Sytuacja finansowa PKP S.A.

W 2001 roku nastapit podzial przedsigbiorstwa PKP na spotki. Powstata wowczas
spotka PKP S.A., ktora przejeta zakumulowane zadtuzenie polskiej kolei.

Majatek PKP S.A. oraz wartos¢ ksiegowa zadtuzenia na koniec roku 2002 wynosity
odpowiednio 22,2 mld PLN i 11,4 mld PLN. Dzialajac na podstawie nowej ustawy o
komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP, spotka PKP S.A. pozyskuje
srodki finansowe, realizuje splaty krotkoterminowego zadluzenia oraz $wiadczy
pomoc finansowa dla spotki PKP Przewozy Regionalne. Ministerstwo Finanséw
udziela gwarancji splaty zadtluzenia pochodzacego m.in. z kredytéw zaciagnigtych
przez PKP S.A., obejmujac w zastaw gtowny majatek PKP S.A., czyli np. akcje spotek o
przewozowych.

Z rozmaitych powodow, znacznej czgsci majatku posiadanego przez PKP S.A. nie
da si¢ w prosty sposob skapitalizowaé i przeznaczy¢ na splate zadluzenia.

PKP S.A. moze wigc nie by¢ w stanie samodzielnie sptaci¢ calej sumy zobowigzan.
Rozwiazanie tego problemu wymaga pilnego podj¢cia dziatan w celu restrukturyzacji
majatkowej oraz restrukturyzacji zadtuzenia spotki PKP S.A.

(2) Problemy towarzyszjce likwidacji zakumulowanego zadluzenia

Ze splata zadtuzenia PKP S.A wiaza si¢ dwa problemy. Pierwszy wynika z trudnosci
oszacowania sumy srodkow niezbednych do wsparcia finansowego spotki PKP
Przewozy Regionalne, co utrudnia opracowanie przez PKP S.A. planow przeptywow
gotowkowych. Drugi problem polega na tym, ze w pewnym momencie PKP S.A.
bedzie potrzebowala ogromnej sumy na splate pozyczek i obligacji, i moze nie by¢ w
stanie zgromadzi¢ srodkéw na zaspokojenie tych potrzeb.

Ponizej przedstawiono zestawienie uwag dotyczacych likwidacji zakumulowanego
zadluzenia.

1) Moze si¢ okaza¢, ze PKP S.A. nie bedzie w stanie wlasnymi sitami splaci¢ catej
kwoty zadluzenia. Splata pozostatych dlugéw bedzie zatem wymagata pomocy
panstwa.

2) Oczekuje sig, ze najwigkszym zrodlem finansowania splaty zadluzenia beda
przychody ze sprzedazy akcji prywatyzowanych spolek Grupy PKP. Ewentualne
niepowodzenia w prywatyzacji moga wigc doprowadzi¢ do zalamania si¢ planu
finansowego.

3) PKP S.A. moze by¢ zmuszona do korekty planu finansowego z uwagi na
konieczno$¢ zapewnienia dodatkowej pomocy finansowej dla spotki PKP
Przewozy Regionalne.
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Gdyby okazalo si¢, ze PKP S.A. nie uzyska z prywatyzacji srodkéw
wystarczajacych na splatg zadtuzenia, Ministerstwo Finanséw moze przejety w zastaw
majatek kolejowy przeznaczyé na pokrycie strat, wynikajacych z udzielonych
gwarancji. Woéwczas nabywca majatku, nie bedac zaleznym od polityki polskiego
Rzadu moze majatek ten zagospodarowac i sprzedaé kierujac si¢ checia osiagnigcia
maksymalnego zysku. Grupa PKP moze wowczas nie utrzymaé swojej pozycji w
polskiej gospodarce. Z kolei Rzad Polski nie bgdzie w stanie efektywnie realizowaé
1 rozwija¢ polityki m.in. w zakresie ksztaltowania rynku pracy. W efekcie moze dojsé
do zalamania dziatalnosci polskiego kolejnictwa, zanim jeszcze nastapi dalsze
pogorszenie stanu taboru i infrastruktury.

W celu rozwigzania problemu poruszonego w punkcie pierwszym, PKP S.A.
powinna dotozy¢ staran by zwigkszy¢ srodki finansowe na splate zadtuzenia.

W odniesieniu do probleméw poruszonych w punktach drugim i trzecim, nalezy
poprawi¢ sytuacje finansowsg spotek stosownie do ich indywidualnych potrzeb.

W nowym Programie restrukturyzacji podkreslono konieczno$¢ szybkiego
przeprowadzenia procesu prywatyzacji spétek PKP, a w szczegdlnosci PKP Cargo.

Efektywna realizacja procesu prywatyzacji wymaga jednak jak najszybszej
poprawy sytuacji finansowe]j poszczegolnych spétek podlegajacych temu procesowi.

(3) Ryzyko zmniejszenia S$rodkéw finansowych na splate zakumulowanego
zadluzenia

Poza wyzej wymienionymi problemami, istnieje tez niebezpieczefstwo dalszego
wzrostu zadluzenia, ktorego PKP S.A. nie begdzie w stanie samodzielnie splacié.
Obecnie zaklada sig, ze najwigkszym zrédiem finansowania splaty bedzie przychéd ze
sprzedazy akcji spolek PKP, a wartos¢ ksiggowa akcji/udziatow w spolkach sigga
okoto 4,5 mld zlotych. Istnieja jednak czynniki, ktére moga obnizy¢ ceng sprzedazy
akcji ponizej zakladanego poziomu. Najwigkszym zagrozeniem jest nadwyzka
zatrudnienia, wystgpujaca w kazdej ze spétek PKP. Nadwyzka zatrudnienia i silna
pozycja zwigzkow zawodowych moga wywola¢ spadek =zainteresowania u
potencjalnych inwestorow. Inwestorzy moga tez znacznie nizej oceni¢ wartosé
poszczegolnych spotek i dokonaé ich zakupu po obnizonej cenie, co spowoduje
zmniejszenie kwoty przeznaczonej na splate zadluzenia.

Czynniki prawne, organizacyjne i systemowe utrudniajjce zarzadzanie koleja

(1) Czynniki administracyjne i organizacyjne utrudniajjce zarzadzanie koleja

Departament  Kolejnictwa w  Ministerstwie Infrastruktury, zajmujacy sig¢
administracjq kolei, zatrudnia zbyt mala liczbe pracownikoéw i nie posiada struktury
organizacyjnej dostosowanej do potrzeb reformy i prywatyzacji kolei.
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Opracowanie polityki kolejowej nie powinno by¢ zadaniem wylacznie
Departamentu Kolejnictwa, wymaga bowiem zapewnienia peinej spojnosci z
kierunkami polityki 1 strategiami przygotowywanymi przez inne ministerstwa
i jednostki administracji panstwowej. Obserwowany obecnie brak wystarczajacej
koordynacji dziatan, stanowi istotny czynnik utrudniajacy zarzadzanie koleja.

(2) Czynniki prawne utrudniajace zarzadzanie koleja

Istnieje caly szereg przepisow prawnych, ktore nie przystaja do obecnych
warunkow dziatalnosci kolejowej i utrudniaja zarzadzanie spotkami PKP.
Ekstremalnym przykladem jest system ulg ustawowych. Jego zasady, wynikajace z
zapisow Ustawy o transporcie kolejowym, zakladaja, ze straty powstale wskutek
stosowania biletow ulgowych, rekompensowane sg z budzetu panstwa. Tymczasem
obecnie, z uwagi na zly stan finanséw publicznych, straty te pokrywane sg tylko
czgsciowo. W efekcie, spotki zajmujace si¢ przewozami pasazerskimi zmuszone sa do
ponoszenia czg¢sci strat, powstatych w wyniku postgepowania zgodnego z systemem,
ktory stanowi element polityki panstwa. Funkcjonowanie takiego systemu jest
niewatpliwie czynnikiem utrudniajacym zarzadzanie koleja.

(3) Reforma systemu regionalnych przewozéw pasazerskich

Jak wspomniano w punkcie 3.3.1 rozdziatlu 3, problemy towarzyszace ,,nadmiernie
rozbudowanej sieci kolejowej” szczegdlnie wyraznie uwydatniajg sie w sektorze
pasazerskich przewozow regionalnych. Poprawa funkcjonowania tego sektora
wymaga przeprowadzenia redukcji skali dziatalnosci. Z kolei wszelkie obcigzenia,
zwigzane z funkcjonowaniem obecnego systemu pasazerskich przewozéw
regionalnych, skupiaja si¢ w spotce PKP Przewozy Regionalne. Nie sposéb
przeprowadzi¢ reformy regionalnych przewozoéw pasazerskich, bez wprowadzenia
stosownych zmian w strukturze tego systemu.

Okoto 67% kosztow dziatalnosci spotki PKP Przewozy Regionalne pochodzi z
obrotow realizowanych w ramach Grupy PKP. Spotka PKP Przewozy Regionalne nie
jest w stanie obnizy¢ tych kosztow jedynie wlasnymi sitami. Innymi stowy, ogromne
straty tej spotki nie sa spowodowane wytacznie jej wewngtrznymi problemami, lecz w
znacznej mierze wynikajg ze struktury transakcji stosowanej w systemie pasazerskich
przewozow regionalnych.

Spotka PKP Przewozy Regionalne nie posiada tez zdolnosci skutecznego
negocjowania warunkéw umow z takimi spotkami jak PKP Cargo czy PKP
Energetyka, ktore sa zewngtrznymi wykonawcami jej zlecen. W spotce PKP Przewozy
Regionalne nie ma bowiem wydziatu, ktéry potrafitby prawidiowo skalkulowaé
koszty ustug niezbednych do dziatalnosci regionalnych przewozoéw pasazerskich.

Niewykluczone, ze obyczaj, zgodnie z ktérym w miare mozliwosci zamawia sie
towary i ustugi w spétkach Grupy PKP sprawia, iz PKP Przewozy Regionalne
zakupuje towary i ustugi po cenach wyzszych niz ceny rynkowe.

Wszyscy maszynisci 1 lokomotywy, z ktorych na podstawie umowy wynajmu
korzysta spotka PKP Przewozy Regionalne, nalezg do spotki PKP Cargo.

Prowadzenie pociagu jest waznym elementem z punktu widzenia zarzadzania
koleja i zapewnienia bezpieczenstwa ruchu. Powierzanie tego zadania innej firmie
powaznie utrudnia samodzielne zarzadzanie przedsiebiorstwem.

Rozdzial 3
Strona 3 - 16



Projekt Raportu Koricowego (Raport Giéwny) Studium Wykonalnosci Prywatyzacji

Polskich Kolei Panstwowych S.A. (PKP S.A.)
w Rzeczpospolitej Polskiej

(4) Korekta przepisow dotyczacych oplat za udostepnienie linii kolejowej

335

Obecnie wysokos¢ optat za udostgpnienie linii kolejowej ustala si¢ dzielac koszty
poniesione w zwiazku z dziatalnoscia w poprzednim roku przez zakladang prace
eksploatacyjna (pockm), z uwzglednieniem innych czynnikéw. W wysokosci oplaty za
korzystanie z infrastruktury kolejowej znajduja wigc odbicie koszty i efektywnosc
zarzadzania spotki PKP PLK.

Nalezy opracowa¢ metodg¢ ustalania wysokosci oplat za dostgp, pozwalajaca
unikna¢ sytuacji, w ktorej koszty nieefektywnego funkcjonowania spotki PKP PLK
bylyby przenoszone na przewoznikéw poprzez oplate za udostepnienie linii kolejowe;.

Opracowanie sposobu ustalania optat za udostgpnienie linii kolejowej wymaga
szczegoblnej rozwagi, gdyz wplynie on takze na stopien podziatu kosztow zwiazanych
z dziatalnoscig kolejowa pomiedzy przewozami pasazerskimi a towarowymi.

Podsumowanie zadan

Tabela 3.3.1 przedstawia opis poszczegdlnych zadan i instytucji odpowiedzialnych za
ich wykonanie. ,,0” oznacza instytucje, ktorej dotyczy dany problem i ktoéra powinna
podja¢ kroki w celu jego rozwigzania, zas ,,M” instytucjg¢, pelniaca gldéwna role w
realizacji tego zadania.

Tabela 3.3.2 Zadania i podzial rél miedzy instytucjami

Opis zadan Rzad Polski PI;;I))(’)}:IZK
PKP S.A.
przewozowe
Restrukturyzacja nadwyzki zatrudnienia - M 0
Efektywne zagospodarowanie nadwyzki majatku M 9) L
Rozwiazanie problemu akumulacji zadfuzenia M 9]
Wymiana i modernizacja wyeksploatowanych urzadzen i taboru M 9] -
Rozwdj systemu dziatan marketingowych - - 0] ]
Inne usprawnienia zarzadzania - O
Poprawa organizacji administracji_ B O -
_Stworzenie podstaw prawnych 0] -
Reforma systemu regionainych przewozow pasazerskich O - -
Korekta przepisow dotyczacych oplat za udostepnienie linii o i
kolejowej _
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3.3.6 Relacje pomigdzy zadaniami a podstawowymi zalozeniami Studium

Relacje pomiedzy poszczegélnymi problemami i zadaniami a podstawowymi
zalozeniami Studium przedstawia Schemat 3.3.1

System kolejowy odpowiadajacy wymogom

Selektywna modernizacja i poprawa jakosci

rynku (Redukcja skali)

ustug kolejowych

o

Stworzenie podstaw prawnych,” Poprawa organizacji administracji,/ Reforma systemu regionalnych
przewoz6w pasazerskich,” Korekta przepiséw dotyczacych optat za udostepnienie linii kolejowej

Lol & Y \
& ,i,‘ ? \ 4 ;
Efektywne Restruktury- Wymiana Rozwoj Inne
zagospodarowanie zacja i modernizacja systemu usprawnienia
nadwyzki majatku zatrudnienia wyeksploatowanych marketingo- zarzadzania
T ; ? r:' urzadzen i taboru wego
| g : g
Rozwoj Przyspieszenie i H
majatku podzialu majatku ! E
i N
= ..-? ]

-~

Poprawa zarzadzania w spotkach Grupy PKP, prywatyzacja spotek przewozowych

-
Rozwiazanie problemu
akumulacji zadluzenia

< —

Poprawa kondycji sektora kolejowego

Schemat 3.3.2 Relacje pomiedzy zadaniami a podstawowymi zalozeniami Studium

3.4 SYSTEM KOLEJOWY ODPOWIADAJACY WYMOGOM RYNKU

Tworzenie systemu odpowiadajacego wymogom rynku wymaga podjecia krokow w
celu zmniejszenia skali dzialalnosci. Dziatania te powinny uwzglednia¢ nastepujace
elementy:

3.4.1 Elementy niezbedne do uwzglednienia w procesie redukceji skali

(1) Wplyw redukeji skali na sytuacj¢ poszezegélnych spotek Grupy PKP

Ustalenia odnos$nie poziomu redukcji powinny uwzgledniaé¢ oceng wptywu
zmniejszenia skali dziatalnosci danej spotki na sytuacje pozostatych podmiotow Grupy.
Nalezy tez mie¢ na uwadze kierunki polityki kolejowej Panstwa i potrzeby lokalne.
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Schemat 3.4.1 przedstawia obecng skale dziatalnosci wyrazona w diugosci
handlowej sieci kolejowe;.

PKP PLK 20 150 km
PKP Cargo 18 550 km
| ‘ Pasazerskie
. . 200 -~
PKP Przewozy Regionalne + PKP Intercity \ A km
14 600 km Y
Towarowe ; P :
| Pozostate
3950 km | 400 km

Uzytkowane
CZasowo

Schemat 3.3.3 Skala dzialalnos$ci poszczeg6lnych spolek

Spotka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. jako zarzadca infrastruktury nie moze
samodzielnie wyznaczy¢ zakresu wlasnej dziatalnosci, gdyz jej skala powinna
odpowiada¢ popytowi na przewozy realizowane przez poszczegoélnych operatorow.
Ponadto, jak wynika ze Schematu 3.4.1 dhlugosé sieci handlowej PKP PLK w znacznej
mierze uzalezniona jest od skali dziatalnosci spotki PKP Cargo.

Redukcja skali poszczegdlnych spotek przewozowych wplynie tez na sytuacje
finansowa innych operatorow poprzez wysokos¢ optat za udostgpnienie linii kolejowej.
Na przykltad, jednostronne zmniejszenie skali przez PKP Przewozy Regionalne
spowoduje znaczny wzrost oplat za dostep, pokrywanych przez PKP Cargo, co moze
nawet uniemozliwié tej spolce dalsze prowadzenie dziatalnosci. Dlatego zakres
redukcji skali Grupy PKP powinien by¢ ustalony z uwzglednieniem oceny wplywu
zmniejszenia zakresu dziatalnosci poszczegdlnych spétek na sytuacje pozostatych
podmiotow.

(2) Wplyw redukeji skali na sytuacj¢ samorzgdow

Istotnym jest tez rozwazenie jak wiladze samorzadowe potraktuja problem
nierentownych linii kolejowych, z ktérych spétka PKP Przewozy Regionalne wycofa
sig¢ wskutek redukcji skali.

Wejscie w zycie Ustawy o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego
spowoduje z jednej strony wzrost przychodow samorzadéw lokalnych (pochodzacych
z podatkow od o0so6b fizycznych PIT oraz podatkow od 0sob prawnych CIT), z drugiej
za$ likwidacji ulegnie wigkszo$¢ dotacji celowych, przekazywanych z budzetu
panstwa; wsrdd nich réwniez dotacja przeznaczana dotad na dofinansowanie
kolejowych przewozow pasazerskich.
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Ogolng koncepcje¢ zmian wprowadzanych Ustawg o dochodach jednostek
samorzadu terytorialnego przedstawia Schemat 3.4.2.

(Przed wejsciem w zycie Ustawy o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego)

Rzad Panstwa
g:’; 98.5 % of PIT
99.5 % of CIT Dotacje
celowe
1.5 % of P1
0.5 % of CIT
Samorzady

wojewddzkie

(Po wejsciu w Zycie Ustawy o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego)

Rzad Panstwa
PIT Duzy spadek

crr przychodéw z Dotacje
PIT, CIT celowe

Duzy wzrost Likwidafja
przychodéw cgl(())t:':']clh
zPIT, CIT Samorzady

wojewodzkie

Schemat 3.4.2 Zmiany wynikajace z Ustawy o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego

Wejscie w zycie Ustawy o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego umozliwi
samorzadom zwigkszenie przychodow plynacych z podatkéw i niezalezne kreowanie
lokalnej polityki w zakresie przewozdéw pasazerskich, odpowiadajacej zmianom
popytu w regionie. Obejmie ona rowniez decyzje odnosnie ewentualnego utrzymania
nierentownych przewozéw kolejowych, z ktorych wycofa si¢ spotka PKP Przewozy
Regionalne. Samorzady uzyskaja tez mozliwos¢ wyboru s$rodka transportu,
realizujacego przewozy na nierentownych odcinkach. Beda mogly przeznaczyé
ustawowo zwigkszone przychody na dofinansowanie alternatywnych wzgledem kolei
przewozow autobusowych, badz tez ograniczy¢ zakres prowadzenia nierentownych
pociagow, gdy przychody z podatkdéw okazg sie niewystarczajace.

Innymi stowy, w procesie decyzyjnym wyznaczajgcym zakres redukcji skali
dzialalnosci  kolejowej nalezy uwzgledni¢ zardwno stopien przygotowania
samorzadow do prowadzenia nierentownych przewozow jak i wielkos¢ przychodow
jednostek samorzadowych. Zakladajac, ze poszczegélne wojewodztwa moga
ksztalttowa¢ odmienne polityki transportowe, nalezy stworzy¢ system regionalnych
przewozOw pasazerskich, dostosowany do zréznicowanych form transportu w
regionach.
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3.4.2 Podstawowe zalozenia redukcji skali

O zakresie wdrazanej redukcji skali zadecyduja podstawowe zalozenia strategii
poszczegolnych spotek oraz kierunki polityki kolejowej Rzadu polskiego. W procesie
decyzyjnym, okreslajacym poziom redukcji, mozna przyja¢ dwa podstawowe
podejscia:

(1) Redukcja skali - kladaca szczegdlny nacisk na niezaleznos¢ zarzadzania
poszezegolnych spotek 1 nastawiona na maksymalizacjg zyskow. W tym wypadku
wszystkie nierentowne pociagi i polaczenia ulegna likwidacji. W dalszej czgsci
raportu ten rodzaj podejs$cia nazwano ,,strategia maksymalizacji zysku”

(2) Redukcja skali - majaca na celu zerowy wynik bilansu zyskow i strat. Ten sposdb
podejscia zaktada dofinansowywanie nierentownej sfery dziatalnosci z dochodow
dziatalnosci przynoszacej zyski 1 pozwala zltagodzi¢ zakres redukcji. W dalszej
czescl raportu sposob ten okreslono mianem ,,strategii zZréwnowazenia

bilansu”.
Tabela 3.4.2 przedstawia porownanie cech charakterystycznych obu strategii.

Tabela 3.4.2 Porownanie strategii redukceji skali

Nazwa strategii

Zalety

Wady

(1) Strategia

Podstawowa strategia firmy
prywatnej, wynikajaca z zalozenia,
ze zapewnienie wysokiej stopy zysku
ulatwi  pozyskanie zewngtrznych
inwestorow.

W pordwnaniu do  strategii
zrownowazenia bilansu wymaga
zdecydowanego zmniejszenia skali
i w konsekwencji m.in. znacznej
redukcji zatrudnienia, ktéra moze

maksymalizacji zysku wywotla¢ konflikty w stosunkach

pracowniczych. Istnieje tez

mozliwos¢ braku zgodnosci z
polityka Pafistwa.
W porownaniu  do  strategii | Z uwagi na brak mozliwosci

osiagania zysku - ograniczone
szanse pozyskania zewnetrznych
inwestorow.

maksymalizacji zysku cechuje ja
mniejszy zakres redukcji skali, co w
efekcie pozwala zlagodzi¢ konflikty
pracownicze i problemy rynku pracy.

(2) Strategia
zrownowazenia bilansu

Spétka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. nie zostata obj¢ta planami prywatyzacji.
Przyje¢to, ze bedzie nadal funkcjonowaé w formie spdtki skarbu panstwa. Nie spoczywa
na niej obowigzek wyplaty dywidend akcjonariuszom, lecz powinna spelniaé
minimalny warunek trwalosci przedsiebiorstwa, jakim jest zréwnowazony bilans
przychodow i kosztow. Dlatego w przypadku PKP PLK stosowne wydaje si¢ przyjecie
,.strategii zrownowazonego bilansu”. Z kolei przewidziane do prywatyzacji spotki
przewozowe maja mozliwos¢ obrania jednej z dwoch wyzej wymienionych strategil.
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3.4.3 Wstepna analiza strategii redukcji skali

Tabela 3.4.3 przedstawia zestawienie dwoch wyzej wymienionych strategii
obranych przez spétki PKP Przewozy Regionalne i PKP Cargo.

Tabela 3.4.3 Zestawienie dwéch strategii

s PKP Regio Strategia zrownowazenia Strategia maksymalizacji
PKP Cargo S bilansu zysku
Strategia zréwnowazenia bilansu Scenariusz A Scenariusz C
Strategia maksymalizacji zysku Scenariusz B Scenariusz D

Cztery scenariusze wynikajace z zestawienia obu strategii, wymienionych w tabeli
3.4.3, nalezy podda¢ ocenie pod katem ich atutow i wad, z uwzglednieniem
zapotrzebowania spotecznego na przewozy pasazerskie i towarowe. W szczego6lnosci,
sprawne funkcjonowanie regionalnych przewozow pasazerskich wymaga rozwijania
dzialalnosci w obszarach, gdzie tradycyjnie wyst¢puje popyt na ten rodzaj transportu,
czyli zachowania stosunkowo szerokiej sieci ustug. Z drugiej strony, przewozy
towarowe cechuje zapotrzebowanie spoleczne na prowadzenie transportu masowego w
konkretnych relacjach, ale nie zawsze wymaga ono obrania najkrotszej trasy przejazdu.
Innymi slowy, przewozy towarowe maja mozliwo$¢ stosunkowo elastycznego
dostosowania si¢ do zmian wielkosci sieci.

Zastosowanie nizej wymienionej metodologii wyznaczania poziomu redukcji skali
powinno utatwic¢ oceng jej wpltywu na sytuacj¢ poszczegdlnych podmiotow.

1) Wyliczenie realnego stopnia ogolnej redukcji stawek za udostepnienie linii
kolejowej, przy zalozeniu mozliwego do osiagnigcia przez PKP PLK poziomu
poprawy produktywnosci.

2) Okreslenie mozliwego do uzyskania przez PKP Przewozy Regionalne
poziomu poprawy produktywnosci.

3) Na podstawie zalozonego poziomu poprawy produktywnosci - wyliczenie
wielkosci sieci pozwalajacej PKP Przewozy Regionalne na dalsze

prowadzenie dzialalnosci. Na tym etapie, po rozwazeniu obecnej sytuacji
regionalnych przewozow pasazerskich, zapada decyzja, ktorg ze strategii —
»~Zrdbwnowazenia bilansu” czy ,,maksymalizacji zysku” - powinna przyjaé
spotka PKP Przewozy Regionalne.

4) Na podstawie zakladanego poziomu redukcji optat za udost¢pnienie linii
kolejowej 1 wielkosci sieci regionalnych przewozow pasazerskich, wylicza sie
wielkos¢ sieci spotki PKP Cargo. Na tym etapie wielko$¢ sieci PKP Cargo
obliczona zostaje w dwdch wariantach; dla ,,strategii zrownowazenia bilansu”
oraz dla ,,strategii maksymalizacji zysku”.

5) Nastepnie, biorac pod uwagg potrzeby zrownowazonego rozwoju kraju,
podejmuje sig¢ decyzj¢ o wielkoscei sieci, obejmujacej linie, ktérych utrzymanie
nalezy do obowiazkéw panstwa (linie o znaczeniu panstwowym).
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Okreslona na podstawie powyzszej analizy szacunkowa wielkos¢ sieci kolejowej,
odpowiadajacej potrzebom rynku, ksztaltuje si¢ na poziomie od 11 000 do 15 000 km.
Szczegdtowe analizy oraz propozycje optymalnej wielkosci sieci kolejowej
przedstawione zostaly w rozdziatach 5 1 6.

3.5 SELEKTYWNA MODERNIZACJA 1 POPRAWA JAKOSCI USLUG
KOLEJOWYCH

Po redukcji skali i uzyskaniu sieci o wielko$ci odpowiadajacej wymogom rynku,
nalezy przeprowadzi¢ niezbg¢dng modernizacje i poprawe jakosci ushug, ktéra pozwoli
dostosowac zoptymalizowany zakres dziatalnosci przewozow kolejowych do potrzeb
klienta. W tym wypadku szczegdlny nacisk nalezy potozyé na realizacje
nastepujacych zadan:

- likwidacja zalegloscr w utrzymaniu 1 modernizacja nieefektywnych elementow
infrastruktury kolejowej

- modernizacja taboru

oferowanie ustug spetniajacych potrzeby klienta

rozwdj systemu dzialan marketingowych

3.5.1 Likwidacja zaleglo$ci w utrzymaniu i modernizacja nicefektywnych elementow
infrastruktury kolejowej

(1) Likwidacja zaleglo$ci w utrzymaniu infrastruktury

Do najpilniejszych zadanh inwestycyjnych zwiazanych z cztonkostwem w Unii
@ Europejskiej, nalezy modernizacja umozliwiajaca usunigcie ograniczen predkoscei z
odcinkéw linii objetych umowami migdzynarodowymi. Z uwagi na trudng sytuacje
finansowa, niezmiernie wazne jest opracowanie planu efektywnego utrzymania
infrastruktury. W tym celu niezbedne jest zapewnienie stalej mozliwosci
ilosciowego okreslania stanu zaleglo$ci w utrzymaniu, oraz wielkosci nakladow
koniecznych do ich usunigcia.

(2) Ponowne rozwaizenie priorytetow modernizacji infrastruktury

Inwestycje w celu modernizacji infrastruktury kolejowej powinny by¢
prowadzone w pierwsze] kolejnosci na liniach, ktéore w warunkach reformy
i prywatyzacji Grupy PKP, umozliwig poprawe rentownosci nie tylko PKP PLK,
lecz takze spotek przewozowych — PKP Przewozy Regionalne, PKP Intercity i PKP
Cargo. Innymi slowy nalezy efektywnie wykorzysta¢ ograniczone srodki
inwestycyjne, by osiagnaé¢ jak najlepsze rezultaty, a jednoczesnie w pierwszej
kolejnoéci zmodernizowa¢ linie, ktére pozwola poprawi¢ konkurencyjnosé
przewozow kolejowych.
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3.5.2

Modernizacja taboru

Obecna pozycja spotek Grupy PKP moze ulec ostabieniu, gdy po akcesji do Unii
Europejskiej i wprowadzeniu zasady wolnego dostgpu, na rynku pojawig si¢
zachodnioeuropejscy przewoznicy, dysponujacy wysokiej klasy taborem kolejowym.
Moga rowniez wzrosna¢ dysproporcje w konkurencyjnosci kolei wobec innych
krajowych $rodkéw transportu — samochoddéw czy samolotow. Aby temu zapobiec,
nalezy dokonaé¢ inwestycji w nowy, komfortowy tabor o dobrych parametrach
technicznych.

Sytuacja finansowa nie pozwala jednak na jednorazowa wymiang calej bazy
taborowej. Nalezy zatem rozwazy¢ mozliwo$¢ wykorzystania 1 poprawy
konkurencyjnosci posiadanego taboru, czyli wyselekcjonowac stosunkowo nowe
wagony 1 przeprowadzi¢ ich gruntowng renowacje.

3.5.3 Oferowanie uslug spelniajacych oczekiwania klienta

(1) Krétkie sklady pociagu, zwigkszenie czestotliwosci kursowania

Czynnikami decydujacymi o  konkurencyjnosci kolei w przewozach
aglomeracyjnych 1 przewozach migdzyregionalnych na krotkie odleglosci, oprocz
predkosci jazdy, jest tez kursowanie z duza czgstotliwoseig lub kursowanie wedlug
standardowego rozkladu, ktdry nie wymaga sprawdzania godziny odjazdu lub
przyjazdu pociagu.

Stworzenie takich warunkéw wymaga skrocenia sktadu pociagdw i zwiekszenia
czestotliwosel ich kursowania. Zwigkszajac czgstotliwo$¢ Kkursowania, mozna
wprowadzi¢ system przewozow polegajacy na skoordynowanym Kursowaniu
pociagdw o duzej szybkosci z pociggami kursujacymi wolniej, podnoszac w ten
sposob poziom §wiadczonych ustug.

(2) Poprawa jakosci uslug przewozéow miedzywojewodzkich

Przewozy migdzywojewodzkie lacza glowne osrodki miejskie, ktore z kolei
stanowia baz¢ dla przewozéw regionalnych. Z uwagi na potencjalny popyt
przewozowy, nalezy dazy¢ do rozwijania przewozow pociggami kwalifikowanymi,
kursujacymi mig¢dzy aglomeracjami.

Wsrod zadan przewozéw miedzywojewddzkich wymieni¢ mozna: zwiazang z
akcesja do UE konieczno$¢ poprawy konkurencyjnosci wobec przewoznikoéw
migdzynarodowych oraz zdecydowane podniesienie predkosci na zmodernizowanych
odcinkach linii kolejowych, umozliwiajace zwiekszenie konkurencyjnosci w stosunku
do innych srodkéw transportu.
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(3) Centra Logistyczne

W przysztosci gléwng dziedzing kolejowych przewozow towarowych, obok
transportu tadunkéw masowych, beda przewozy kombinowane. Ograniczenie si¢ do
roli podwykonawcy, realizujacego zaledwie cze$¢ ustug transportu intermodalnego,
jakim sg przewozy kolejowe, oraz brak baz umozliwiajacych koncentracj¢ ustug,
utrudni rozwo¢j dziatalnosci dostosowanej do oczekiwan klientow. Nalezy wiec dazy¢
do przeksztalcenia spolki przewozowej w przedsiebiorstwo $wiadczace pelny zakres
ustug transportu kombinowanego. Wymaga to uruchomienia w najblizszym czasie
Centréw Logistycznych, ktére stang si¢ baza zdolng do zaspokajania potrzeb klientow.

3.5.4 Rozwdj systemu dzialan marketingowych

3.6.2

Rozwdj marketingu spotek przewozowych wymaga pozyskania wiedzy
1 umiej¢tnosci w zakresie szerokiego wykorzystania technik marketingowych, takich
jak sposoby ustalania optat czy poprawa systemu dystrybucji biletow. Pozyskiwaniu
know-how stuzacego rozwojowi marketingu, powinno towarzyszy¢ zapewnianie
koniecznego wyposazenia obiektow, gdzie prowadzone bgda dziatania marketingowe.

Dworce sa majatkiem odgrywajacym istotne znaczenie dla dzialalnosci spolek
zajmujacych si¢ przewozami pasazerskimi, takich jak PKP Przewozy Regionalne czy
PKP Intercity. Stosowane metody marketingowe oraz system sprzedazy biletéw w
znacznej mierze zaleza od sposobu wykorzystania budynkéw dworcowych. Podobnie
jest ze stacjami rozrzadowymi, ktoére sa waznym majatkiem dla wykonujacej przewozy
towarowe spotki PKP Cargo, gdyz wywieraja duzy wplyw na strukturg systemu
dystrybucji towardw. Dlatego nalezy przyspieszy¢ proces podziatu tego majatku.

STYL ZARZADZANIA DOSTOSOWANY DO GOSPODARKI
RYNKOWEJ

Wyeliminowanie ingerencji z zewngtrz

Rzad Polski, a w szczegdlnosci Ministerstwo Infrastruktury, powinien stworzy¢
warunki, ktére uniemozliwig nieuzasadniong ingerencj¢ w zarzadzanie kolejg. Grupa
PKP byla dotad przedsigbiorstwem panstwowym, co ulatwialo wywieranie
politycznych naciskéw na decyzje o wycofywaniu si¢ z nierentownej dziatalnosci czy
wyborze poddostawcow. Po prywatyzacji nalezy zdecydowanie wyeliminowac
interwencje polityczne o takim charakterze.

Zmiana mentalnosci

W warunkach gospodarki rynkowej, przedsigbiorstwa, ich zarzady 1 pracownicy
muszg przyja¢ postawe zorientowang na klienta. To wiasnie dzigki istnieniu klientow -
firma osiaga przychody, pracownicy otrzymuja wynagrodzenie, a udzialowcy
dywidendy. Wszyscy menedzerowie i pracownicy poszczegdlnych stanowisk,
wykonujac swoje obowiazki, powinni zawsze kierowac sie mys$la o satysfakc;ji klienta,
jego zaufaniu, bezpieczenstwie, wygodzie i przyjemnych wrazeniach.
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3.6.3 Rozwoj zasobow ludzkich

(1) Warsztaty poswigcone rozwojowi zasobow ludzkich

Przyspieszanie procesu przemiany mentalnosci oraz nabywania umiej¢tnosci
niezbednych do wlasciwego prowadzenia dzialalnosci gospodarczej wymaga
odpowiednich inwestycji w rozwdj zasobow ludzkich. Rozwdj kadr moze by¢
realizowany rozmaitymi metodami.

W ramach zadan niniejszego Studium zorganizowano pilotazowe szkolenie, majace
na celu przemiang mentalnosci i poglebienie orientacji na klienta. Szkolenie miato
forme warsztatow o charakterze aktywnego uczestnictwa, w ktérych wzigli udziat
przedstawiciele $redniego szczebla zarzadzania z poszczegolnych spotek Grupy PKP.

Zarys 1 tematyke warsztatow przedstawia tabela 3.6.1

Tabela 3.6.1 Opis warsztatow poswigconych rozwojowi zasob6w ludzkich

Przyspieszenie procesu przemiany mentalnosci poprzez okreslenie wzorcéw
idealnych pracownikow poszczegolnych spolek przewozowych i oméwienie dzialan,
niezbednych do wdrozenia przez kazda ze spotek w celu zakorzenienia orientacji na
klienta w obliczu integracji z Unia Europejska

Cel

Analiza przez uczestnikow aktualnej sytuacji Grupy PKP i rozbudzenie
$wiadomosci o obecnych problemach, dzigki wykorzystaniu szeroko stosowanych w
Metody Europie metod szkolen o charakterze partycypacyjnym, takich jak Metoda 1D/OS
(Rozwdj instytucjonalny/Wzmocnienie organizacyjne) czy Analiza SWOT (Atuty,
Stabosci, Szanse, Zagrozenia).

Uczestnicy bardzo precyzyjnie wylonili najwazniejsze problemy poszczeg6inych
spotek. Okreslili zadania prowadzace do rozwiazania probleméw oraz dokonali
systematyzacji krokoéw niezbgdnych do podjecia przez kazda ze spotek w celu
osiagnigcia zatozonych celéw. Dzigki prezentacji wynikow prac prowadzonych w
grupach, jasno sprecyzowali relacje pomigdzy dziatalnoscia wihasnej spétki a
dziataniami innych firm z Grupy PKP.

Efekty

Uczestnicy silnie podkreslali potrzebe organizowania podobnych szkolen w
przysziosci.

(2) Inne metody

Pozytywne efekty z punktu widzenia pobudzania aktywnosci zawodowej, poczucia
wspoluczestnictwa, poprawy jakosci swiadczonych ustug i stosunku do wykonywanej
pracy przynosi tez wdrazanie w zakladach pracy dziatan w formie_ kot jakosci czy
systemow proponowania ulepszen. Warto rowniez skutecznie wykorzystywaé w tym
celu wlasne osrodki szkoleniowe. Przedsigbiorstwo zatrudniajace tak liczna rzesze
pracownikow jak Grupa PKP, powinno jeszcze bardziej aktywnie korzysta¢ z
posiadanej bazy szkoleniowe].
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3.6.4 Relacje ze zwigzkami zawodowymi

Z jednej strony nalezy wyeliminowaé nieuzasadnione ingerencje zewngtrzne w
zarzadzanie koleja, z drugiej zas niezbedna jest aktywna pomoc Rzadu w
rozwigzywaniu problemow zwigzanych ze zwigzkami zawodowymi.

Historycznie dziatalno$¢ zwiazkow zawodowych wnosita znaczacy wkiad w
prawidlowe funkcjonowanie przedsiebiorstwa, pozwalata uniknaé zbytecznych
konfliktow miedzy pracownikami a pracodawca i zapewnié¢ wiasciwe wykorzystanie
posiadanych zasobow. Jednakze z biegiem czasu, nastgpilo wiele zmian, ktore
wymusily na przedsiebiorstwach wprowadzanie form zarzadzania, pozwalajacych
elastycznie dostosowacé si¢ do nowych warunkéw gospodarczych. Na tym etapie upér
1 sztywne stanowisko zwigzkow zawodowych staly si¢ czynnikiem, ktéry moze
spowodowac utrate ptynnosci wykorzystania zasobow ludzkich oraz obnizenie
produktywnosci w firmie.

Restrukturyzacja nadwyzki zatrudnienia w celu poprawy produktywnosci
przedsigbiorstwa, wymaga negocjacji ze zwiazkami zawodowymi, a zadanie to nalezy
do podstawowych obowiazkéw dyrekcji. Tymczasem, Grupa PKP jest najwigksza
strukturg organizacyjna z bylych przedsiebiorstw panstwowych, z pot¢znymi
zwigzkami zawodowymi o silnych powiazaniach politycznych. Dlatego prowadzenie
negocjacji ze zwiazkami zawodowymi jedynie na szczeblu spolek jest niezwykle
trudne 1 wymaga szeroko zakrojonej pomocy ze strony Rzadu.

Wyniki negocjacji ze zwiazkami zawodowymi moga prowadzi¢ do obcigzen
finansowych spoleczenstwa. Nalezy wigc szeroko informowac spoteczenstwo o
przebiegu procesu negocjacji. Rzad, spotki, zwiazki zawodowe a takze politycy
powinni mie¢ petna swiadomos$¢ opinii publicznej na temat zwiazkéw zawodowych.
W przeciwnym wypadku w trakcie negocjacji moze doj$¢ do popelnienia bigdow w
precyzyjnej ocenie sytuacji. Dlatego nalezy szeroko informowac opini¢ publiczng o
procesie negocjacji i stworzy¢ mozliwo$¢ przedstawienia i skonfrontowania potrzeb
kolei z oczekiwaniami spoleczenstwa.
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4.1

Rozdzial 4

ROLA RZADU 1 WLADZ SAMORZADOWYCH

OKRESLEN,IE POZYCJI KOLEI W SEKTORZE TRANSPORTU W
PRZYSZ1.0SCI

W sytuacji gwaltownego rozwoju transportu drogowego, utrzymywanie kolei w
dotychczasowej, nazbyt rozbudowanej skali, jest niekorzystne z punktu widzenia
interesé6w panstwa. Niezbgdna jest zatem polityka transportowa, zaktadajaca efektywne
wykorzystanie kolei, dzigki skoncentrowaniu srodkoéw finansowych na ustugach
przewozowych, ktére pozwalajg wydoby¢ atuty i czerpa¢ korzysci ptynace z transportu
kolejowego.

W celu urzeczywistnienia takiej polityki transportowej, nieodzowne jest stworzenie
stabilnych podstaw dziatalnosci Grupy PKP, ktéra w tym procesie winna odgrywacd
wiodacg role. Oznacza to, ze w mys$l realizacji zalozen polskiej polityki transportowe;j,
Rzad stoi przed koniecznoscia udzielenia wsparcia spotkom z Grupy PKP
w rozwigzywaniu wszelkich dotykajacych je problemow.

Koniecznosé opracowania kompleksowej polityki transportowej

Dla zapewnienia srodkéw finansowych na rozwdj infrastruktury transportowej,
kluczowe jest opracowanie kompleksowego planu, odzwierciedlajacego zyciowe
potrzeby spoteczenstwa, wyznaczenie priorytetow i rozdziat srodkéw na inwestycje
publiczne wedtug przyjetej hierarchii waznosci. W tym celu nieodzowne jest
sporzadzenie kompleksowego planu transportowego oraz opracowanie calosciowej
polityki transportowej i monitorowanie postepu jej wdrazania, pod katem realizacji
poszczegolnych jej zalozen i podejmowania krokéw zaradczych wobec probleméw
transportowych.

W okresie gospodarki planowej, kolej odgrywata w Polsce zasadnicza rol¢, zarowno
jako gléwny srodek transportu pasazerskiego jak i towarowego. Nie bylo zatem
potrzeby formulowania kompleksowej polityki transportowej. W wyniku transformacji
systemu polityczno-gospodarczego, dokonanej w latach 90-tych, nastapito gwaltowne
zachwianie relacji na korzy$¢ transportu drogowego i zaistniala koniecznos¢
rozwazenia podziatu inwestycji publicznych pomiedzy transport drogowy i kolejowy.
Dotychczasowa polityka w tym zakresie w Polsce nie uwzgledniala jednak w
wystarczajagcym stopniu potrzeby wilasciwego podziatu inwestycji publicznych w
sektorze transportu, w wyniku czego, utrzymywany jest ogromny, nieefektywny system,
ktory powoduje pogarszanie sie z roku na rok kondycji ekonomicznej Grupy PKP.

Tymczasem, w Europie Zachodniej - w obliczu lawinowego wzrostu liczby
samochodow osobowych oraz rozwoju drogowego transportu towarowego, ktore
dokonaty si¢ w latach 50-tych i 60-tych - wdrozono dzialania wynikajace z
kompleksowej polityki transportowej i potrzeby dostosowania do sytuacji na rynku
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4.1.2

przewozowym, polegajace na likwidacji znacznej czgsci nierentownych sfer
dzialalnosci kolejowej i skoncentrowaniu si¢ na $wiadczeniu ustug w dziedzinach, w
ktorych mozna pozytywnie wykorzysta¢ specyfike transportu kolejowego. Dziatania te
nie polegajg wylacznie na masowej likwidacji potaczen, gdyz jednoczesnie znacznag
czes¢ wplywow, pochodzacych np. w Niemczech z podatku akcyzowego od oleju
mineralnego a we Francji z podatku od nieruchomosci wykorzystywanych do
prowadzenia dziatalnosci biurowej, przeznacza si¢ na subsydiowanie transportu
regionalnego - w tym takze i kolei. Mozna przyja¢, ze w dobie rozwoju motoryzacji
utrzymywanie transportu publicznego stoi pod coraz wigkszym znakiem zapytania, tak
dhugo, dopdki nie ma zaplecza w postaci zrodet finansowania.

Dziedziny, w ktorych mozna wykorzysta¢ specyfike transportu kolejowego

Analizujac warunki geograficzne Polski, potozenie miast oraz strukture przemystu,
walory transportu kolejowego mozna wykorzysta¢ w nastepujacych dziedzinach:

(1) Pasazerskie przewozy mi¢dzyregionalne

Oproécz kolei, role srodkéw transportu w migdzyregionalnych przewozach
pasazerskich moze pekni¢ tez transport lotniczy 1 samochodowy. Zaleta transportu
lotniczego jest mozliwo$¢ szybkiego przemieszczania si¢ na stosunkowo duze
odlegtosci, zas walorem transportu drogowego jest jego duza elastycznosé. Natomiast
minusem transportu lotniczego jest jego nieprzystosowanie do przewozow masowych
i nieekonomiczno$¢ na $rednich dystansach.

Z kolei wada transportu drogowego, w stosunku do innych rodzajow przewozow jest
jego czasochtonno$¢ na trasach diluzszych niz $rednie. Mozna zatem uznad,
ze dzialalnos¢ kolejowa jest w stanie petni¢ gléwna rolg w sektorze ekspresowych
pasazerskich przewozéw migdzyregionalnych, ktérych czas przejazdu miesci si¢ w
granicach do 4 godzin.

(2) Pasazerskie przewozy aglomeracyjne

Pasazerskie przewozy aglomeracyjne moga by¢ realizowane zaréwno kolejg
jak 1 transportem drogowym. Transport drogowy — w porownaniu do transportu
kolejowego — wyrdznia duza elastyczno$¢ oraz tatwosé dostosowania si¢ do
rzeczywistych potrzeb przemieszczajacych si¢ osob. Jednakze rozwdj obszaréw
wielkomiejskich wymaga efektywnego zagospodarowania ograniczonej przestrzeni,
a nadmierna intensyfikacja transportu samochodowego powoduje, m.in. problem
zatorow drogowych. W tych warunkach korzystnym srodkiem zaradczym jest
wykorzystanie zalety transportu kolejowego, jaka jest jego przystosowanie do
przewozow masowych na terenach wokot aglomeracji i rozwazenie wykorzystania
kolei jako srodka komunikacji podmiejskiej dla oséb dojezdzajacych do pracy lub
podrozujacych w obrgbie aglomeraciji.

W rejonach poza wielkimi miastami nie istnieje wprawdzie problem ,,efektywnego
zagospodarowania ograniczonej przestrzeni miejskiej”, lecz z powodu (a) braku
komunikacji zastgpczej wzgledem kolei (np. autobuséw), badz (b) nizszych kosztow
eksploatacji kolei — w poréwnaniu do alternatywnych srodkow transportu, zdarzaja sie
sytuacje, w ktérych utrzymanie ruchu pociagow okazuje si¢ konieczne. W takich
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przypadkach, wladze centralne i samorzadowe powinny w ramach polityki zapewniania
srodkow transportu ludnosci, mieszkajacej wzdtuz linii kolejowej dazy¢ do utrzymania
przewozow kolejowych w formie zlecania dziatalnosci przewozowej lub tez
wykonywania ich przy udziale kapitatowym samorzadow lokalnych.

(3) Towarowy transport kombinowany

Dotychczas, w sektorze transportu towarowego dominujgca pozycje zajmowaly
przewozy zwarte masowe, lecz przewidywane w najblizszych latach zmiany popytu
transportowego spowoduja konieczno$¢ dostosowania si¢ do zrdznicowanego
zapotrzebowania na przewozy towarowe. Mozna tez zalozy¢, ze - w przysziosci -
elastycznos$¢ przewozow transportu drogowego wywrze istotny wplyw rdwniez na
dziatalno$¢  przewozéw  towarowych.  Postepujace  zréznicowanie  popytu
przewozowego nie pozbawi jednak kolei jej podstawowego atutu, jakim jest mozliwosé
masowego 1 ekonomicznego transportu ladunkéw. Wymaga natomiast stworzenia
w przysziosci systemu pozwalajacego Swiadczy¢ ushugi w zakresie przewozow

O intermodalnych, opartych na powigzaniach z innymi srodkami transportu. Niezbedna
bedzie zatem zmiana zakresu dziatalnosci, kladaca nacisk na rozwdj transportu
kontenerowego, zwigkszenie przewozow wahadlowych, powigkszenie obszaru
dziatalnosci stacji zdawczo-odbiorczych, sprecyzowanie godzin przyjazdow itd., w
taki sposob, by umozliwity one zajg¢cie kolei centralnej pozycji w kombinowanym
transporcie towarowym.

(4) Transport zwarty masowy

W zakresie transportu zwartego masowego kolej jest najlepiej przystosowana do
przewozu tadunkdw na srednie 1 dhugie odlegtosci 1 ten trend nie ulegnie zmianie nawet
w przysziosci. Jednak popyt na transport zwarty masowy jest w duzym stopniu
uzalezniony od popytu na przewozone towary. W Polsce przewazajaca czes¢ rynku
transportu zwartego masowego zajmuje wegiel kamienny, w zwigzku z czym, kluczowe
jest odpowiednie wyczucie tendencji popytowych na ten surowiec i przemyslenie
stosunku do dziatu transportu kolejowego w obrebie transportu zwartego masowego w
przyszioscei.

(5) Czynniki ekologiczne i wzgledy bezpieczenstwa

Podziat r6l pomigdzy transportem kolejowym a innymi rodzajami transportu wymaga
przeanalizowania réwniez takich aspektow, jak mozliwo$é wzrostu negatywnych dla
catego spoleczenstwa czynnikow poza-ekonomicznych, ktore towarzysza rozwojowi
innych rodzajéw transportu, w tym transportu drogowego, czyli kwestii bezpieczenstwa
lub wptywu na sSrodowisko. Wsrod srodkéw komunikacji ladowej, kolej cechuje
wyjatkowo niski wskaznik liczby wypadkow i $miertelnosci. Niski jest takze poziom
emisji CO, a co za tym idzie - nieznaczne obcigzenie dla Srodowiska. Wykorzystanie
transportu kolejowego umozliwia zatem ograniczenie negatywnych dla otoczenia
czynnikow poza-ekonomicznych i przemawia za konieczno$cia uwzglednienia tych
aspektéw w polityce podziatu galeziowego.
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4.1.3 Postgpowanie wobec istniejacych problemow

W celu wprowadzenia w zycie podstawowych zalozen kompleksowej polityki
transportowej, Rzad Polski musi udzieli¢ wsparcia w rozwiazywaniu istniejacych
probleméw, z ktorymi zmagaja si¢ spotki z Grupy PKP. W przypadku przeprowadzenia
prywatyzacji przed rozwigzaniem tych problemow, istnieje prawdopodobienstwo,
ze Rzad RP nie bedzie miat mozliwosci stosownego rozwinigcia strategii, np. w sferze
polityki zatrudnienia. Sposréd probleméw wyszezegolnionych w rozdziale 3, punkcie
3.3, zatytulowanym “Analiza problemow, ktore nie zostaly dotad rozwigzane”, w tabeli
4.1.1 ujeto zagadnienia wraz ze sposobami ich rozwigzania, wobec ktorych zaleca sig¢
podjecie krokéw zaradezych przez Rzad Polski.

Tabela 4.1.1 Istniejace problemy oraz kroki zaradcze ze strony Rzadu

Wyszczegdlnienie Kroki zaradcze ze strony Rzadu
Likwidacja nadwyzki zatrudnienia Zmniejszenie nadwyzki zatrudnienia z wykorzystaniem np. PKP S.A.
Efektywne wykorzystanie nadwyzki Zagospodarowanie zbgdnego majatku z wykorzystaniem np. PKP
majatku S.A.
Likwidacja zakumulowanego Zwigkszenie Zrédel finansowania przeznaczonych na zwrot
zadhizenia zobowiazan finansowych poprzez wykorzystanie nadwyzki majatku

i zmniejszenie nadwyzki zatrudnienia
Modernizacja i wymiana przestarzalej | Np. pomoc finansowa w celu wymiany infrastruktury i taboru
infrastruktury i taboru

Usprawnienia organizacyjne m.in. w | Utworzenie komisji d/s koordynacji stanowisk pomiedzy
administracji organizacjami

Przygotowanie podstaw prawnych Whiesienie poprawek do nowej Ustawy o transporcie kolejowym,
Ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP
i innych aktéw prawnych

Reforma systemu regionalnych Reforma organizacyjna spotki PKP Przewozy Regionalne

przewozdéw pasazerskich

Korekta przepisow dotyczacych optat | Zmiana rozporzadzenia dotyczacego sposobu ustalania optat za
za udostepnienie linii kolejowej udostepnienie linii kolejowej

42 DOSTOSOWANIE DO POLITYKI TRANSPORTOWEJ UNII
EUROPEJSKIEJ

Akcesja Polski do Unii Europejskiej jest planowana na maj 2004 roku. Do konca 2006
roku obowigzywac bedzie okres przejsciowy, podczas ktorego zaréwno firmy
przewozowe jak i zarzadey infrastruktury kolejowej bedg musieli podjaé dziatania w
zakresie przedstawione] ponizej problematyki.

4.2.1 Rozdzial zarzadcy infrastruktury od dzialalno$ci przewozowej oraz wolny dostep
do infrastruktury kolejowej

W celu uwolnienia infrastruktury kolejowej spod monopolu kolei panstwowych
1 zaoferowania spoleczenstwu racjonalnych uslug transportu kolejowego,
$wiadczonych na zasadach konkurencji wielu spotek przewozowych, Dyrektywa Unii
Europejskiej (91/440/EEC) wprowadzono zasady: (a) zapewnienia samodzielnosci
zarzadzania firm kolejowych oraz (b) klarownego podziatu na sektory: zarzadcéw
infrastruktury 1 operatorow. W 2001 roku, na podstawie Ustawy o transporcie
kolejowym w Polsce dokonano podzialu przedsigbiorstwa panstwowego PKP na
zarzadce infrastruktury i operatorow, dzielac je na PKP PLK oraz spotki przewozowe.
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4.2.2

4.2.3

Rownolegle, konieczne jest jednak podjecie dalszych krokow w dziedzinie prawa
1 organizacji administracji, dotyczacych wolnego dostepu do infrastruktury kolejowe;j.
W sferze prawa, opracowywane jest obecnie rozporzadzenie dotyczace oplat za
udostepnienie linii kolejowej, na ktérych bazowaé bedzie zasada wolnego dostgpu do
infrastruktury kolejowej. Przygotowywane sg tez przepisy w zakresie zasad korzystania
z sieci oraz warunkow udzielania licencji itp. Ponadto, od strony organizacyjnej
rozpoczal dziatalno$¢ Urzad Transportu Kolejowego, (dalej UTK) i tworzony jest
system certyfikacji oraz kontroli optat za udoste¢pnienie linii kolejowej. Rzad Polski
musi zapewni¢ funkcjonowanie tego systemu, w takim stopniu, by zardéwno organizacje,
jak 1 akty prawne czy przepisy byly w dostatecznym stopniu wykorzystywane.

Utrzymywanie odpowiedniego stanu infrastruktury kolejowej

W $wietle zachodzacych zmian w strukturze przewozowej, transport samochodowy
zajmuje zdecydowanie korzystniejsza pozycje. W ostatnich latach pojawiaja si¢ jednak
opinie, zadajace przeniesienia punktu ciezkosci z samochodéw m.in. na kolej, z uwagi
na efektywno$¢ wykorzystania energii, koszty bezpieczenstwa (wypadki drogowe),
zatory drogowe, obcigzenia dla $rodowiska itp.Ten sposéb myslenia jest wyrazny
w Unii Europejskiej i znajduje odbicie m.in. w ,,Bialej Ksiedze Unii Europejskiej”

(w czasie podejmowania decyzji dotyczacych polityki transportowej w 2010 roku)
oraz w przepisach Unii Europejskiej - COM(2002)107 final. Gtéwnym zalozeniem
polityki transportowej Wspolnoty jest aktywizacja kolei, a Rzad Polski —jako rzad kraju
wstepujacego do UE w 2004 roku, musi oprze¢ si¢ na tych wytycznych w
opracowywaniu wlasnej polityki kolejowe).

W tym celu niezbedne jest dostosowanie stanu infrastruktury kolejowej do norm
obowiazujacych w Unii Europejskiej. W Polsce wiaze si¢ to z koniecznoscig
priorytetowego wdrozenia zadan w zakresie: ,,likwidacji zaleglosci w utrzymaniu linit
kolejowych”, ,priorytetowej modernizacji linii kolejowych objetych umowami
mi¢dzynarodowymi” czy ,,zapewnienia interoperacyjnosci”.

Dotacje na dzialalnos$¢ kolejowa

Zgodnie z przepisami Unii Europejskiej nr 1192/69/EEC oraz 1893/91/EEC, w
krajach Wsp6lnoty, zabronione jest obcigzanie firmy kolejowej obowiazkiem
utrzymywania nierentownych przewozow z uwagi na potrzeby spoleczne, czyli tzw.
,Lobowiazkiem stuzby publicznej”. W my$l tych przepisow, utrzymywanie ruchu
pociagdéw nierentownych, lecz niezbednych z punktu widzenia danej spotecznosci,
odbywa si¢ na podstawie kontraktu, zawartego przez firme¢ kolejowg z Rzadem RP lub
wladzami samorzadowymi.

Obecnie, Rzad Polski poszukuje rozwigzan problemu nierentownych pociagow
w sektorze regionalnych przewozow pasazerskich i jest na etapie prowadzenia
negocjacji z samorzadami wojewodzkimi. Rzad Polski, powinien dokonaé reformy
systemu regionalnych przewozow pasazerskich, ktéra w wystarczajacym stopniu
uwzgledni przepisy Unii Europejskiej w tym zakresie.
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4.3

4.3.1

ROLA PKP S.A. 1 URZEDU TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Skuteczne rozwigzanie problemdéw, wymienionych w punkcie 3.3 rozdzialu 3,
pt. ,,Analiza problemdow, ktore nie zostaly dotad rozwigzane”, wymaga nie tylko
zaangazowania instytucji rzadowych, dzialajacych pod kierunkiem Ministerstwa
Infrastruktury. Istotng role w procesie wdrazanej przez Rzad Polski reformy
i prywatyzacji Grupy PKP odegraja tez PKP. S.A. i Urzad Transportu Kolejowego.
Ministerstwo Infrastruktury w swych dzialaniach zmierzajacych do wdrozenia reformy
1 prywatyzacji spotek Grupy PKP powinno w wystarczajacym stopniu korzysta¢ ze
wspotpracy tych jednostek.

PKP S.A.

Od PKP S.A. wymagane jest przejecie kompleksowej funkcji koordynacyjnej
w zakresie rozwigzywania probleméw, ktoérym spoétki z Grupy nie moga podotaé
samodzielnie, w taki sposéb, by przyjete rozwigzania uwzglednialy zaré6wno punkt
widzenia Grupy jak i1 stanowisko Rzadu. Dotyczy to nastgpujacych zagadnien:
rozwigzania problemu zakumulowanego zadluzenia, restrukturyzacji nadwyzki
zatrudnienia i1 zbywania majatku. Na schemacie 4.3.1 przedstawiono koncepcj¢
podjecia krokow zaradczych.

Likwidacja zakumulowanego zadtuzenia

&

Prywatyzacja spolek z Grupy

sytuacji gospodargzej
spolek g Grupy

Kroki zaradcze Zbywanie
wobec nadwyzki majatku
zatrudnienia

Schemat 4.3.1 Koncepcja rozwigzywania probleméw z wykorzystaniem PKP S.A.

Mozna rozwazy¢ nastgpujace sposoby rozwigzania powyzszych probleméow:

- przyspieszenie restrukturyzacji zatrudnienia w catej Grupie PKP, w zaleznosci od
posiadanych srodkow finansowych,

- przyspieszenie restrukturyzacji majatku (np. efektywnego wykorzystania
budynkéw dworcowych oraz zagospodarowania i rozwoju stacji rozrzadowych),
zuwzglednieniem “zagospodarowania majatku o niskim stopniu wykorzystania”
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4.3.2

oraz “bardziej efektywnego wykorzystania istniejacych urzadzen”,

- likwidacj¢ zakumulowanego zadluzenia poprzez zapewnienie Zrédet
finansowania, uzyskanych przez zwigkszenie ceny sprzedazy akcji spétek z
Grupy, dzigki restrukturyzacji zatrudnienia oraz restrukturyzacji majatku.

Zgodnie z powyzszym, kluczowe jest nadanie PKP S.A. rangi organu wdrazajacego
polityke Ministerstwa Infrastruktury. Jako przykiad takiej organizacji moze postuzy¢
»Agencja Restrukturyzacji Japonskich Kolei Panstwowych”, ktéra powstata w 1987
roku w zwigzku z prywatyzacja Japonskich Kolei Panstwowych. ,,Agencja
Restrukturyzacji Japonskich Kolei Panstwowych” przejeta majatek nalezacy do
Japonskich Kolei Panstwowych wraz z gruntami oraz dlugoterminowymi
zobowigzaniami finansowymi, ktérych nie przekazano firmom JR. Agencja zajela si¢
splata dlugoterminowych zobowiazan i wyprzedaza majatku np. nieruchomosei. W
zakresie jej dziatalnosci lezato rowniez znajdowanie nowych pracodawcéw dla bylych
pracownikow Japonskich Kolei Panstwowych, ktérzy objeci zostali restrukturyzacja.
Obecnie, prawie w catosci wypetnita swoje zadania.

Urzad Transportu Kolejowego
(1) Rola UTK

Urzad Transportu Kolejowego zostal utworzony 1 czerwca 2003 roku na mocy
artykutu 74 nowej Ustawy o transporcie kolejowym. Zostal utworzony jako organ
kontrolny, zgodnie z zapisami dotyczacymi “podania do publicznej wiadomosci
zasad udostepniania infrastruktury i nadzoru w tym zakresie” zawartymi w
Dyrektywie Unii Europejskiej (2001/14) . Jest to organ niezalezny od zarzadcy
infrastruktury 1 przewoznikdéw kolejowych, koordynujacy funkcjonowanie rynku
transportu kolejowego w celu zapewnienia zasad uczciwej konkurencji migdzy
firmami s$wiadczacymi uslugi kolejowe oraz kontrolujacy zasadnos$¢ oplat za
udostepnienie linii kolejowej. UTK jest samodzielnym organem administracji i przejat
szeroki zakres obowiazkow, wykonywanych dotychczas przez Departament
Kolejnictwa w Ministerstwie Infrastruktury. Naleza do nich, m.in. udzielanie licencji
na prowadzenie dziatalnosci kolejowej, zatwierdzanie optat za udostepnienie linii
kolejowej, wydawanie $wiadectw bezpieczefistwa technicznego, regulowanie dzialan
konkurencyjnych poszczeg6lnych firm przewozowych oraz badanie rynku
kolejowego. Prezes Urzgdu powotywany jest przez Premiera.

W $wietle reformy i prywatyzacji spétek z Grupy PKP oraz przystapienia Polski do
Unii Europejskiej w 2004 roku, UTK musi stworzy¢ system ukierunkowany na
realizacje wytyczonych zadan. Sposrod przewidywanych funkcji, jakie Urzad bedzie
musiatl spetniaé, czgs¢ przedstawiono w tabeli 4.3.1.
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Tabela 4.3.1Funkcje, ktore UTK bedzie musial spelnia¢

Wyszczegdlnienie

Przedmiot

Wydawanie licencji na
prowadzenie dziatalnosci
kolejowej

Konieczno$¢ wzmocnienia systemu sprawdzania i wydawania licencji na
prowadzenie dziatalnosci kolejowej w stosunku do nowych podmiotéw,
ktore pojawia si¢ w wyniku podzialu na zarzadce infrastruktury
i operatorow oraz wolnego dostgpu do infrastruktury kolejowej w zwiazku z
przystapieniem do UE, a co za tym idzie, w zwiazku z planami pojawienia
si¢ na rynku zagranicznych operatoréw.

Zatwierdzanie oplat za
udostepnienie linii
kolejowej

UTK powinien mieé status organu kontrolujacego stosowno$¢ oplat za
dostep do linii kolejowej, o czym jest mowa w rozdziale 4.11. Konieczne
jest ustalenie poziomu optat na takim poziomie, by umozliwiatly one

poprawg sytuacji ekonomicznej spotek przewozowych PKP. W stosunku
do PKP PLK niezbedne jest przejecie przez Urzad funkeji przewodnie;j tak,
by zaczgly funkcjonowaé czynniki motywujace do redukcji kosztow
i modernizacji infrastruktury.

W celu zapewnienia bezpieczenstwa ruchu pociagéw, co w zasadzie mozna
okresli¢ jako misj¢ dzialalnosci kolejowej, niezbgdne jest sprawowanie
nadzoru nad spétkami z Grupy PKP. Na przykiadzie Wielkiej Brytanii
wyraznie widac, ze zwlaszcza w przypadku dokonania podziatu na zarzadce
infrastruktury i operatoréw, wystepuje duze prawdopodobienstwo spadku
motywacji do zapewnienia bezpieczefistwa ruchu. Dlatego kluczowe jest
przejecie silnej inicjatywy w zapewnianiu bezpieczenstwa ruchu.

Nadzor nad
bezpieczenstwem ruchu

(2) Scista kontrola oplat za udostepnienie linii kolejowej

W celu uniknigcia sytuacji, w ktérej niska produktywnosé PKP PLK wywiera wpltyw na
spotki przewozowe PKP, oplaty za udostgpnienie linii kolejowej powinny by¢ ustalane,
nie w oparciu o wyniki finansowe PKP PLK z przeszlosci, lecz na podstawie szacunkéw
dostatecznie uwzgledniajacych modernizacj¢ i redukcejg¢ kosztow. Wskazane byloby takze
sprawowanie dalszej kontroli nad prawidlowoscig zatozen budzetu wymaganego na dany
rok przez niezalezny organ, np. UTK. Okreslanie wysokosci oplat za udostepnienie linii
kolejowej w oparciu o budzet, niezbedny do wykonania zadan w danym roku, rozbudzi
czynniki motywujace PKP PLK do racjonalizacji i poprawy stanu zarzadzania; zacheci
takze do modernizacji urzadzen. W konsekwencji, umozliwi wigc obnizenie optat za
udostepnienie linii kolejowej. Ponadto przyjmujac nawet wariant czgsciowego dotowania
dziatalnosci PKP PLK przez Rzad, nadzor przez taki organ, jak np. UTK, moéglby
skutecznie przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia kwoty niezbednych dotacji.

(3) Znaczenie nadzoru nad bezpieczenstwem ruchu kolejowego

Z punktu widzenia zapewnienia bezpieczenstwa ruchu kolejowego stabym punktem
polityki podziatu na zarzadcg infrastruktury i operatoréw jest zanik motywacji do
poprawy poziomu utrzymania urzgdzen kolejowych w firmach zarzadzajacych
infrastrukturg kolejowa. Jesli zarzadca infrastruktury jest firma prywatna, jego
dzialalno$¢ nastawiona jest przede wszystkim na przynoszenic dochoddéw z tytulu
dywidend akcjonariuszom, za$ obowiazki w zakresie utrzymania infrastruktury bywajg
bagatelizowane. W przypadku firmy panstwowej, oddalenie od rynku na skutek
rozdzielenia od przewoznikéw, skutkuje opdznieniem reakcji na ich potrzeby
1 obnizeniem poziomu utrzymania. Niezb¢dne sg zatem rozwiazania systemowe, ktore
zmuszg zarzadcodw infrastruktury do utrzymania odpowiedniego stanu intrastruktury
kolejowej 1 zahamuja zjawisko obnizania jej poziomu technicznego.

Rozdzial 4
Strona 4 -8



Projekt Raportu Kovicowego (Raport Gldwny) Studium wykonalnosci prywatyzacji

Polskich Kolei Panstwowych S.A. (PKP S.A.)
w Rzeczpospolitej Polskiej

4.4

4.4.1

Uscislajac, nieodzowne jest stworzenie mechanizmu, ktory nie dopuscitby do
obnizania poziomu technicznego infrastruktury kolejowej. Polegatby on na okresleniu
odpowiedniego poziomu utrzymania infrastruktury i opracowaniu odpowiednich
przepiséw karnych. Na tej podstawie, Panstwo badz UTK zawieratoby umoweg z PKP
PLK, =zawierajaca klauzul¢ dotyczaca kar pienigznych wymierzanych firmie
zarzadzajacej, w przypadku gdy poziom techniczny nie spelnia wymogow okreslonych
W umowie.

NADWYZKA ZATRUDNIENIA

Nadwyzka zatrudnienia jest problemem, ktory z racji zwigzku z rzadowsa polityka
ksztaltowania rynku pracy, wymaga ustalenia $rodkow zaradczych, po
przeprowadzeniu niezbgdnych uzgodnien z Ministerstwem Gospodarki, Pracy i
Polityki Spolecznej oraz innymi resortami. Mozliwe jest jednak przeprowadzenie
przez Rzad Polski restrukturyzacji nadwyzki zatrudnienia dzieki wykorzystaniu spotki
PKP S.A., polegajace na powierzeniu spotce PKP S.A. zadan zwigzanych z wdrozeniem
nizej opisanych procedur restrukturyzacyjnych i nadzorowanie przez Rzad ich
wykonania.

Restrukturyzacja zatrudnienia

(1) Podstawowe zalozenia

Podstawowym rozwiazaniem w zakresie redukcji nadwyzki zatrudnienia wydaje sig¢
system odpraw za wczesniejsze odejScie z pracy. Réwnoczesnie czgs¢ nadwyzki
personelu moze by¢ przejmowana przez sektor dziatalnosci pozaprzewozowej badz
instytucje rzadowe. Zaleca sie tez stopniowa zmiang warunkéw wyplacania odpraw
zgodnie z przyjetym programem.

Na podstawie danych liczbowych dotyczacych redukcji personelu, przeprowadzonej
dotychczas w Grupie PKP, mozna oszacowaé, ze koszt odprawy w przeliczeniu na
jednego pracownika wynosi okoto 14 000 zt na osobe¢. Roczny koszt pracy jednego
pracownika wynosi zas okoto 30 000 zi. Oznacza to, ze przy niewielkich kosztach
restrukturyzacji mozna dokonaé¢ znacznej redukcji kosztow dziatalnosci spotki.
Na podstawie tak wysoce korzystnej relacji korzysci w stosunku do poniesionych
naktadow, mozna przyjac, ze dla poprawy sytuacji gospodarczej spotek z Grupy PKP,
pozadanym kierunkiem dziatan bytoby samodzielne zapewnienie srodkéw finansowych
1 wdrozenie restrukturyzacji zatrudnienia.

Biorac jednak pod uwage obecng sytuacje finansowa spotek Grupy PKP, mozliwy jest
wariant, zakladajacy jednorazowe pokrycie czesci wydatkéw niezbednych w tym celu
przez PKP S.A. oraz Rzad Polski. Spotka PKP.S.A. moze pokry¢ koszty restrukturyzacji
zatrudnienia w spotkach PKP Przewozy Regionalne i PKP Cargo, gdyz bedzie w stanie
odzyskaé naktady poniesione na restrukturyzacje zatrudnienia z wplywow pochodzacych
z prywatyzacji tych spotek przewozowych. Natomiast koszty restrukturyzacji personelu
PKP PLK mogiby pokry¢ Rzad Polski. Jest to uzasadnione, gdyz z jednej strony Rzad jest
zobowigzany do zapewnienia dobrego stanu infrastruktury kolejowej, z drugiej zas moze
odzyskaé $rodki wydane na restrukturyzacje zatrudnienia w PKP PLK dzigki redukcji
kosztow zatrudnienia w tej spétce.

Rozdzial 4
Strona 4 -9




Projekt Raportu Koricowego (Raport Gtéwny) Studium wykonalnosci prywatyzacji

Polskich Kolei Panstwowych S.A. (PKP S.A.)
w Rzeczpospolitej Polskiej

4.4.2

(2) Inne opcje

Drugim mozliwym rozwigzaniem moze by¢ restrukturyzacja zatrudnienia,
przeprowadzona w spotkach PKP Cargo i PKP Przewozy Regionalne po prywatyzacji.
Opcje t¢ mozna wzia¢ pod uwage w sytuacji, gdy PKP S.A. nie bedzie w stanie
pozyska¢ dostatecznych funduszy na pokrycie kosztow restrukturyzacji. W tym
przypadku, fundusze na restrukturyzacje zatrudnienia w PKP Cargo 1 PKP Przewozy
Regionalne zapewnig inwestorzy.

Przy wyborze tego wariantu nalezy jednak zwréci¢ szczegdlng uwage na silng pozycj¢
zwigzkow zawodowych. Wlasciwe okreslenie sfery wplywow zwiazkéw zawodowych
w Polsce jest bardzo trudne i nie mozna wykluczy¢, ze ztozonos¢ problemow, ktore
powstaja w kontaktach ze zwiazkami, oslabi zainteresowanie inwestorow. W
konsekwencji, moze to spowodowac spadek wartosci wystawionego na sprzedaz
przedsigbiorstwa ponizej kosztow niezbednych na restrukturyzacje zatrudnienia.

Konkretne metody dzialan

Przy wdrazaniu restrukturyzacji zatrudnienia mozna przyjac kilka metod:
(1) Wariant zakladajacy dzialania w kazdej ze spélek

Jest to metoda oparta na zalozeniu, ze PKP S.A. opracuje plan restrukturyzacji
zatrudnienia t wylozy na nig $rodki, za$ sama restrukturyzacja zostanie przeprowadzona
w obrebie kazdej ze spotek. Sposéb ten umozliwi przeprowadzenie zdecydowanej
restrukturyzacji zatrudnienia dzigki polaczonym i skoordynowanym wysitkom catej
Grupy PKP, podczas gdy przeprowadzenie restrukturyzacji w inny sposob moze
nadwyrezy¢ kondycj¢ ekonomicznag spotek, gdyz zmusi je do zaangazowania
posiadanych zasobow nie tylko do prowadzenia podstawowej dziatalnosci, lecz rowniez
na dziatania zwigzane z restrukturyzacja zatrudnienia.

(2) Wariant zakladajacy przejecie nadwyzki zatrudnienia przez PKP S.A.

Jest to metoda, polegajaca na przejeciu nadwyzki zatrudnienia przez PKP S.A.
i przeprowadzeniu przez nig restrukturyzacji zatrudnienia. Wybor tego sposobu wiaze
si¢ z koniecznoscia utworzenia w PKP S.A. specjalnego wydziatu zajmujacego si¢
restrukturyzacja, ale jednoczesnie umozliwia skoncentrowanie wszystkich zasobow
spotek Grupy PKP na ich podstawowej dzialalnosci. Mozna jednak spodziewaé sie¢
zdecydowanego oporu ze strony zwiazkéw zawodowych, sprzeciwiajacych sig
przekazywaniu nadwyzki zatrudnienia do PKP S.A. Ponadto, jesli specjalny wydzial
utworzony w PKP S.A. nie okaze si¢ dostatecznie sprawny, proces restrukturyzacji
moze utkng¢ w martwym punkcie.

(3) Wariant posredni

W obecnej sytuacji Grupy PKP, wariant polegajacy na przejeciu nadwyzki
zatrudnienia przez PKP S.A. moze okaza¢ si¢ trudny do zrealizowania. Bardziej realny
wydaje si¢ zatem wariant, zakladajacy dziatania w kazdej ze spotek. Niemnie;j,
stanowisko w sprawie maszynistow z PKP Cargo powinno by¢ wypracowane w drodze
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uzgodnien z innymi spétkami, ktérych to zagadnienie dotyczy. Jest to bowiem problem,
ktorego rozwiazanie wykracza poza mozliwosci samych spétek PKP Cargo 1 PKP
Przewozy Regionalne. W tym przypadku uzasadnione wydaje si¢ rozwazenie wariantu
przejecia nadwyzki przez PKP S.A..

45 EFEKTYWNE WYKORZYSTANIE NADWYZKI MAJATKU

Nowy Program restrukturyzacji przewiduje mozliwo$¢ wykorzystania majatku
nalezacego do PKP S.A., w celu sptaty zakumulowanego zadtuzenia tej spotki. W
szczegllnosci pod uwage brane sa ,bardziej efektywne wykorzystanie istniejacych
urzadzen, w tym m.in. budynkéw dworcowych” oraz ,,zagospodarowanie i rozwdj
majatku o niskim stopniu wykorzystania, takich jak np. stacje rozrzadowe”. Rzad Polski,
podobnie jak w przypadku restrukturyzacji zatrudnienia, moze zaangazowac w proces
efektywnego wykorzystania nadwyzki majatku spotke PKP S.A. Wowcezas zadaniem
PKP S.A. byloby wdrozenie pod nadzorem Rzadu nastgpujacych procedur:

Schemat 4.5.1 przedstawia podstawowe zatozenia koncepcji podziatu majatku.

Ponowne zagospodarowanie majatku o niskiej stopie wykorzystania Nowe sposoby wykorzystania istniejacych urzadzen
Zagospodarowanie stacji rozrzadowych Efektywne wykorzystanie budynkéw dworcowych
Podniesienie efektywnosct Komercyjne Powotanie firm ustlugowych Kontrola budynkow
poprzez centrahzacjg urzadzen w zagospodarowanie oferujacych obsluge dworca dworcowych przez firmy
stacjach rozrzadowych pozostatych terenéw przewozowe
Whiesienic aportem do PKP POWIEKSZENIE ZRODEL FINANSOWANIA Whiesienie aportem do
Cargo PRZEZNACZONEGO NA SPLATE ZOBOWIAZAN PKP S.A. firm przewozowych

Schemat 4.5.1 Podstawowa koncepcja podzialu majgtku

4.5.1 Dworce
(1) Stan obecny

Z punktu widzenia ogolnego zarzadzania infrastrukturg kolejowa, obiekty dworcowe,
bedace obecnie w posiadaniu PKP S.A., moglyby zosta¢ przekazane pod zarzad PKP
PLK. Dworce pasazerskie sa jednak podstawowym elementem wplywajacym na rozwoj
sektora kolejowych przewozow pasazerskich, a zarazem moga stanowi¢ bazg dla rozwoju
roznych form dzialalnosci, wykorzystujacych fakt gromadzenia si¢ na dworcach licznej
grupy uzytkownikéw kolei. Wskazany jest zatem wybor takich rozwiazan, ktore
umozliwialyby polaczenie rozwoju dziatalnosci przewozowej sektora transportu
pasazerskiego z zarzadzaniem dworcami na zasadzie efektu synergii. W obecnej sytuacii,
przekazanie tych obiektow pod nadzér PKP PLK wydaje si¢ bezzasadne, gdyz nie ma
zadnych przestanek motywujacych PKP PLK do ich efektywnego wykorzystania.
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4.5.2

(2) Przekazanie pod zarzad firm przewozowych

Alternatywnym rozwiazaniem jest przekazanie dworcow pod zarzad firm
przewozowych. Wybdr tego sposobu umozliwia efektywny, dwuplaszczyznowy rozwoj
dworcow, zarowno pod katem pasazerskich przewozow kolejowych, jak 1 zarzadzania
dworcami, gdyz firma przewozowa ma wystarczajacag motywacj¢ by rozwija¢ obie
formy dziatalnosci. Sposob ten moze by¢ jednak problematyczny z punktu widzenia
wymogow Unii Europejskiej w zakresie sprawiedliwego 1 pozbawionego
dyskryminacji traktowania spélek kolejowych, bowiem stwarza mozliwosci
wylacznego rozwoju jednego przedsigbiorstwa, opierajacego si¢ o monopolistyczne
wykorzystanie dworca.

(3) Przekazanie dworcéw odrgbnym firmom uslugowym

Kolejnym sposobem moze by¢ przekazanie dworcow odrgbnym firmom ustugowym,
specjalnie w tym celu powolanym. Plan ten wiaze si¢ z potrzebg stworzenia systemu,
opartego na pobieraniu przez firm¢ zarzadzajaca dworcami réznorodnych oplat za
wykorzystanie dworca przez firmy przewozowe. Wybdr tego wariantu gwarantuje
spojnos¢ z wymagana przez Uni¢ Europejska zasadg ,,sprawiedliwosci i pozbawienia
dyskryminacji”. Co wigcej, umozliwia podniesienie wskaznikéw rentownosci
prowadzonej dziatalnosci, poprzez wykorzystanie wiedzy specjalistow, w dziedzinach
dotyczacych rozwoju dziatalnosci pozaprzewozowej oraz rozbudowy budynkéw
dworcowych. Uzyskane w wyniku tych dziatan przychody beda mogly by¢é
wykorzystywane do splat zobowigzan finansowych, ktérymi obcigzona jest PKP S.A.
Niemniej, zaloZzenie osiagniecia dostatecznej rentownosci z dzialalnosci ustugowej
wynikajacej z zarzadzania dworcami nalezy odnies¢ wylacznie do dworcow w dosé
duzych miastach. Wariantu tego nie mozna zatem przyja¢ na wszystkich dworcach w
jednakowym stopniu.

Najbardziej realnym rozwigzaniem byloby powierzenie zarzadzania dworcami w
duzych miastach, takich jak np. Warszawa, Gdansk, Katowice, Poznan itp.,
niezaleznym firmom ustugowym, zas w przypadku matych dworcow, przekazanie ich w
zarzad firm przewozowych dominujacych na danym terenie.

Stacje rozrzadowe (ze stacjami towarowymi wlgcznie)

(1) Stan obecny

Wigkszos$¢ gruntow i urzadzen stacji rozrzadowych jest obecnie wykorzystywana
przez PKP Cargo, pozostala cz¢s¢ jest zarzadzana przez PKP PLK. Powierzchnia
prawie wszystkich stacji jest jednak zbyt duza, w stosunku do intensywnosci zadan
wykonywanych przez PKP Cargo. Przyczyna tego stanu tkwi w przesziosci, kiedy
wielkos$¢ stacji rozrzadowych dostosowywana byta do planow, zaktadajacych ogromnag
pracg przewozowa 1 nie odpowiada obecnej wielkosci pracy przewozowe;j.

Potrzebom aktualnej 1 przyszlej pracy przewozowej mozna sprosta¢, wykorzystujac
stosunkowo niewielkie obszary w obrgbie stacji. W tym celu, na terenach stacji
rozrzadowych niezbedna jest reorganizacja urzadzen roznego typu w taki sposob, by
mozna bylo wykonywac takg samg dzialalnos¢ na niewielkim obszarze.
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(2) Ponowne zagospodarowanie stacji rozrzadowych

Po wyznaczeniu terenéw niezbednych z punktu widzenia potrzeb PKP Cargo,
konieczne sa inwestycje pod katem efektywnego wykorzystania pozostatych gruntow.
Spotka PKP S.A. moglaby zapewni¢ sobie srodki na inwestycje i zwrot obcigzen
finansowych, poprzez komercyjne zagospodarowanie nieruchomosci, nieprzydatnych
w dzialalnosci PKP Cargo. W przypadku inwestycji, ktore PKP S.A. podjgtaby w celu
zagospodarowania terenow zbgdnych PKP Cargo, mogtaby odzyska¢ inwestowane
srodki poprzez sprzedaz akcji spotki PKP Cargo.

(3) Organizacja wspolpracy w ramach ponownego zagospodarowywania stacji
rozrzadowych

Oprécz  podniesienia  efektywnosci  prowadzonej  dzialalnosci, ponowne
zagospodarowanie stacji rozrzadowych ma na celu komercyjne wykorzystanie gruntow,
pozostatych po przeprowadzeniu centralizacji urzadzen na terenie stacji. Celu tego nie
da si¢ osiagnaé bez nawiazania wspotpracy przez spotki PKP S.A., PKP Cargo 1 PKP
PLK. Wskazane byloby powotanie tréjstronnego komitetu, ktoéry wspélnie zajmowatby
si¢ badaniem mozliwosci nowego zagospodarowania stacji rozrzadowych. System
wspdtpracy umozliwitby PKP S.A. i PKP Cargo podzial obowiazkow towarzyszacych
zagospodarowaniu terenoéw. Co wiecej, wlaczenie do wspolpracy innych podmiotéw,
takich jak np. firmy deweloperskie i samorzady lokalne, zapewnitoby jeszcze bardziej
zadowalajace rezultaty.

(4) Whnioski dotyczace nowego zagospodarowania stacji rozrzadowych

Efektywne zagospodarowanie urzadzen stacji rozrzadowych wymaga wspotpracy
wszystkich zwigzanych z tg problematyka podmiotéw. Niezb¢dne bgda negocjacje ze
stosownymi wiadzami samorzadowymi i Rzadem. Spotka PKP S.A. powinna
powierzy¢ prowadzenie rozmow na temat zagospodarowania danego terenu
deweloperowi, ktory posiada szeroka wiedze 1 doswiadczenie w zakresie
zagospodarowywania i rozwoju gruntow, i gwarantowalby harmonijny przebieg
negocjacji. Niezbedne jest takze przyspieszenie procesu regulowania stanu prawnego
majatku. W tym celu konieczna jest wspotpraca ze strony polskich wladz centralnych
i samorzadowych. Na schemacie 4.5.2 przedstawiono koncepcj¢ systemu tej
wspolpracy.
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Schemat 4.5.2 Wspélpraca w ramach zagospodarowywania stacji rozrzagdowych

4.5.3 Whnioski dotyczace podzialu majgtku

Zagadnienie podzialu majatku wymaga uwzglednienia dwoch kwestii. Jedng z nich
jest konieczno$¢ przeznaczenia dodatkowych srodkow finansowych na efektywne
wykorzystanie i zagospodarowanie majatku. Srodki te mozna byloby uzyskaé od
bankéw i inwestorow, oddajac w zastaw grunty przeznaczone do zagospodarowania.
Pozyskanie wystarczajacego kapitatu od bankow i inwestoréw bedzie jednak trudne bez
dostatecznie przemys$lanych planéw rozwojowych. W celu opracowania takich planow,
kluczowa jest wspotpraca deweloperow i wszystkich firm z Grupy PKP.

Druga kwestia to koniecznos$¢ uregulowania stanu prawnego majatku. W procesie tym
priorytetowo nalezy potraktowaé¢ kwestie praw wlasnosci majgcych zwigzek z
ponownym zagospodarowaniem stacji rozrzadowych i efektywnym wykorzystaniem
budynkéw dworcowych.

4.6 ROZWIAZANIE PROBLEMU ZAKUMULOWANEGO ZADLUZENIA

Jednym z nierozwigzanych dotad problemow, utrudniajacych  sprawne
przeprowadzenie reformy i prywatyzacji spdtek Grupy PKP, jest brak wystarczajacych
$rodkow finansowych na splate zakumulowanego zadtuzenia polskiego kolejnictwa. W
ramach dziatan zmierzajacych do zwigkszenia zrédet finansowania tych spfat, warto
uwzgledni¢: (a)podniesienie wartosci akcji przeznaczonych do prywatyzacji spétek z
Grupy PKP poprzez restrukturyzacj¢ nadwyzki zatrudnienia, oméwiong w punkcie 4.4
oraz (b) zwigkszenie zasobow finansowych dzigki efektywnemu wykorzystaniu
nadwyzki majatku, opisanym w punkcie 4.5.
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4.7

4.7.1

Rozwigzanie problemu likwidacji zakumulowanego zadluzenia wymaga
odpowiedniego uwzglednienia przeptywéw gotowkowych PKP S.A. Dotyczy to przede
wszystkim koniecznosci odpowiedniego przygotowania do splaty pozyczek i obligacji
po 2010 roku. Prawdopodobnie najbardziej realny jest plan, zakladajacy przejecie przez
Rzad Polski zobowigzan finansowych, ktorych nie bedzie mozna sptaci¢ do 2009 roku,
mimo wykorzystania wyzej opisanych metod. Srodki wylozone w tym celu, Rzad
odzyskalby z wplywow pochodzacych z zagospodarowania stacji rozrzadowych
zakonczonych po 2010 roku.

MODERNIZACJA WYEKSPLOATOWANYCH URZADZEN
INFRASTRUKTURY ORAZ MODERNIZACJA 1 WYMIANA TABORU

Modernizacja infrastruktury

(1) Konieczno$¢ wsparcia ze strony Rzadu

Koszty amortyzacji sg istotnym czynnikiem w ustalaniu oplat za udostgpnienie linii
kolejowej na takim poziomie, ktory umozliwiatby dostateczny zwrot srodkéw na
wymiang obecnych urzadzen infrastruktury. Infrastrukture kolejowa poddano
rewaloryzacji w momencie powstania spotki PKP PLK. Tymczasem wigkszo$é
urzadzen juz w momencie rewaloryzacji byla bardzo wyeksploatowana. W zwiazku z
tym, koszty amortyzacji okreslone na podstawie aktualnej wartosci ksiggowej nie sa
wystarczajace, by pokry¢ koszt wymiany urzadzen infrastruktury. Dlatego tez
przywrdcenie pierwotnego poziomu technicznego urzadzen infrastruktury wymaga
wsparcia ze strony Rzadu.

Pozyczka udzielona PKP S.A. przez Europejski Bank Inwestycyjny jest przeznaczana
na modernizacje infrastruktury PKP PLK i to PKP PLK ma dokona¢ jej splaty. Spotka
PKP PLK planuje ponadto pozyskanie $rodkow finansowych poprzez emisj¢ obligacji 1
zaciagniecie pozyczek, gwarantowanych przez Rzad RP. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage
na fakt, ze z zacigganiem pozyczek lub emisja obligacji wigze si¢ problem splaty ich
oprocentowania, ktora moze wplyna¢ na podniesienie optat za udostgpnienie linii
kolejowej. Niezbedne jest zatem wsparcie przez Rzad nowych inwestycji w
infrastrukture kolejowa, ktére pozwoli rdwniez na zmniejszenie obciagzen finansowych
spotek przewozowych Grupy PKP.

(2) Podstawowe kierunki dzialan

Na problem modernizacji infrastruktury sktadaja si¢ 3 zagadnienia: likwidacja
zaleglo$ci w utrzymaniu, modernizacja systemu sterowania ruchem kolejowym
i poprawa standardéw technicznych linii kolejowej, zwigzana z akcesja Polski do Unii
Europejskiej. Likwidacja zalegtosci w utrzymaniu nalezy do oczywistych obowiazkow
kolei, zas modernizacja systemu sterowania ruchem kolejowym jest nieodzowna dla
poprawy efektywnosci zarzadzania przedsiebiorstwem. Obowiazek budowy i
zapewnienia odpowiedniego stanu wszelkiego typu infrastruktury, towarzyszacy
przystapieniu do Wspolnoty, nie jest wylacznie problemem kolei. Kwestia ta pojawita
sie w procesie negocjacji z Unig Europejskg i wymaga spojrzenia na ten problem pod
zupelnie innym katem niz na problemy likwidacji zaleglosci w utrzymaniu czy
modernizacji systemu sterowania ruchem kolejowym. O ile decyzje finansowe
dotyczace likwidacji zaleglosci czy modernizacji urzadzen srk sa problemem palacym,
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o tyle zadania zwiazane z obowigzkiem budowy i zapewnienia odpowiedniego stanu
wszelkiego typu infrastruktury, wynikajacego z akcesji do UE, wymagaja ponownego
rozwazenia i renegocjacji z Unig Europejska.

Nalezy mieé na uwadze fakt, ze obciazenia finansowe PKP PLK moga by¢
przenoszone na przeznaczone do prywatyzacji spotki przewozowe za posrednictwem
oplat za udostepnienie linii kolejowej. By tego unikna¢, Rzad nie powinien dopusci¢ do
obcigzania tymi kosztami spétki PKP PLK.

(3) Modernizacja linii o szczegoélnym znaczeniu

Obecnie, PKP PLK prowadzi modernizacje gtdwnych korytarzy transportowych, przy
czym jak wspomniano w rozdziale 3 niniejszego raportu, jej priorytety sa dos¢
dyskusyjne. Moderizacja powinna bowiem stuzy¢ poprawie sytuacji ekonomiczne]
spotek z Grupy PKP i wspieraniu procesow prywatyzacji. Dlatego przeprowadzajac
modernizacje warto uwzgledni¢ nast¢pujace aspekty:

1) Modernizacja linii pod katem aktualnych potrzeb 1 prognoz popytu przewozowego

Z analizy natezenia ruchu pociagéw pasazerskich i towarowych w 2001 roku oraz
prognoz przyszlego popytu przewozowego wynika, ze w celu poprawy rentownosci
spotek Grupy PKP i zwigkszenia konkurencyjnosci transportu kolejowego, nalezy
przeprowadzi¢ priorytetowa modernizacj¢ linii 1 odcinkéw korytarzy TINA
wymienionych w tabeli 4.7.1.

Tabela 4.7.1 Linie i odcinki wymagajgce priorytetowej modernizacji

Korytarz TINA Linia Odcinek
Korytarz nr 11 E-30 Katowice—Krakéw-Tarndw
Korytarz nr VI E-65 Gdansk—-Warszawa
CE-65 Bydgoszcz—ZD Wola
Sie¢ dodatkowa E-59 Szczecin—-Poznan
Poznan—Wroctaw
CE-59 Szczecin-Wroctaw -

2) Modernizacja linii pod katem transportu pasazerskiego

W oparciu o analizy konkurencyjnosci kolei w stosunku do samochodéw i samolotow
w miedzyregionalnym transporcie pasazerskim, kolej ma szanse pozyskania duzego
udzialu w rynku przewozowym na trasach, gdzie czas potrzebny na przejazd nie
przekracza 3 godzin. Czas przejazdu na trasach: Warszawa-Katowice,
Warszawa-Krakow, Warszawa- Poznan wynosi okolo 2 godzin 40 minut, ale na trasie
Warszawa-Gdansk najkrotszy czas podrozy wynosit 3 godziny 10 minut (190 minut) w
1993 roku, a obecnie zostal wydtuzony az o okoto 19% 1 wynosi 3 godziny 1 46 minut
(226 minut). W celu przywrdcenia kolei udzialu w rynku transportu pasazerskiego na
tak waznej linii jak Warszawa-Gdansk, konieczna jest priorytetowa modernizacja tej
linii (E-65) 1 zwiekszenie predkosci do poziomu, ktéry umozliwi skrocenie czasu
przejazdu do okoto 3 godzin.

7. oceny mozliwosci skrocenia czasu przejazdu 1 wielkosci populacji na liczacej okoto
133 km dlugosci linii, faczacej najliczniejsze pod wzgledem liczby mieszkancéw miasto
w Polsce — Warszawe (1800 tys.) i drugie co do wielkosci miasto — 1.6dz (790 tys.)
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wynika, ze jej modernizacja przyniesie bardzo duze efekty w stosunku do poniesionych
kosztow. Sa wiec przestanki przemawiajace za szybka modernizacja tej linii.

3) Modernizacja linii pod katem transportu towarowego

Z prognoz popytu na transport towarowy w 2010 roku wynika, ze przeplyw towarow
na przebiegajacej przez Katowice osi Pétnoc-Potudnie (CE-65, E-59 i CE-59) bedzie
wickszy niz przeplyw na osi Wschod-Zachod. ,,Strategia Rozwoju Infrastruktury
Transportowej w latach 2004-2006 1 nastgpnych” (czerwiec 2003 r.), opracowana przez
Rzad RP, zaklada poprawg stanu infrastruktury pod katem potrzeb transportu
kombinowanego. Strategia marketingowa PKP Cargo réwniez zaklada rozwoj
przewozow intermodalnych. Przemawia to za pilna potrzeba poprawy stanu
technicznego linii, taczacej polnocne porty w Gdansku i Szczecinie z o$rodkami
przemystu cigzkiego na potudniu.

Czlonek Komisji Europejskiej p. Karel von Miert, odpowiedzialny poprzednio za
polityke transportowa (obecnie odpowiedzialny za polityke dotyczaca konkurencji), w
raporcie  dotyczacym  znowelizowanego programu  Transeuropejskiej  Sieci
Transportowej réwniez sugeruje priorytetowg modernizacje, niezbednej z punktu
widzenia rozwoju transportu kombinowanego, linii (CE-65), taczacej Gdansk
1 Katowice, a dalej Czechy. Jest to linia przeznaczona wyltacznie do transportu
towarowego.

Z uwagi na powyzsze kwestie, proponuje si¢ priorytetowa modernizacj¢ linii CE-65
1 CE-59 oraz jej odcinkéw, wyszczegdlnionych w tabeli 4.7.1. Majg one duze znaczenie
z punktu widzenia potrzeb transportu towarowego.

Wprowadzenie nowego taboru przez rzgdowg Agencj¢ Modernizacji Taboru

Spotki przewozowe prowadza dziatalnos¢ korzystajac z bardzo wyeksploatowanego
taboru kolejowego. PKP Przewozy Regionalne i PKP Intercity z uwagi na brak
wystarczajacej zdolnosci kredytowej w ocenie bankéw 1 firm leasingowych,
wynikajacej z kruchych podstaw dzialalnosci gospodarczej, majg trudnosci z
pozyskaniem s$rodkow na zakup nowego taboru. Co wigcej, nawet przy zatozeniu
poprawy kondycji finansowej tych spotek, nie bedg one w stanie zapewnic
odpowiedniej zdolnosci kredytowej i zrodet finansowania, ktore umozliwityby zakup
taboru w perspektywie krotko i1 Sredniookresowej. W tej sytuacji nalezy rozwazy¢
mozliwos¢ wprowadzania przez spotki nowego taboru, dzigki wykorzystaniu
utworzonej przez Rzad Polski i posiadajacej gwarancje rzadowe — Agencji
Modernizacji Taboru, zajmujacej si¢ leasingiem taboru kolejowego.

W Europie dziata obecnie kilka firm, oferujgcych leasing taboru. Generalnie, oplaty
leasingowe ustalane sa po rozwazeniu ryzyka zwiazanego z krajem, galezig przemystu
i przedsigbiorstwem. Prawdopodobnie, koszty leasingu dla spotek PKP bytyby wysokie,
z uwagi na ocen¢ ryzyka, zwigzanego z kondycja przedsigbiorstwa. To z kolei
zwiekszyloby obcigzenia finansowe firm przewozowych. Dlatego tez niezbgdnym
wydaje si¢ udzielenie przez Rzad gwaranc)i dla tworzonej Agencji Modernizacji Taboru,
ktore pozwola zmniejszy¢ koszty leasingu, wynikajace z oceny ryzyka zwigzanego z
przedsigbiorstwem.
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Podobna koncepcja wymiany taboru jest zalecana takze w nowym Programie
restrukturyzacji. Nalezy podkresli¢, ze Agencja Modermizacji Taboru powinna by¢
odpowiednio przygotowana pod katem zdolnosci weryfikacji planow inwestycyjnych spotek
przewozowych PKP. Z drugiej strony spolki przewozowe PKP powinny rozwinaé
umiejetnosci opracowywania planéw inwestycyjnych, opartych na zdrowych podstawach.
Utworzenie Agencji Modernizacji Taboru bez dostatecznych przygotowan moze wywotaé
problemy  ekonomiczne,  konieczno$¢  uruchomienia  gwarancji  rzadowych
i niebezpieczenstwo zwiekszenia obciazen finansowych panstwa. Dlatego na etapie
tworzenia Agencji, nieodzowne jest m.in. zbadanie sytuacji zagranicznych firm
leasingowych i zdobycie dostatecznego know-how w dziedzinie zarzadzania.

POPRAWA ORGANIZACJI ADMINISTRACJI

Ograniczony budzet i brak personelu sprawiaja, ze organy administracji panstwowej
zwiazane z procesem reformy i prywatyzacji kolei, nie sa w stanie w petni sprawnie
fukcjonowaé. W pokonywaniu probleméw towarzyszacych wdrazaniu reform
i prywatyzacji uczestnicza nie tylko Ministerstwo Infrastruktury, lecz takze inne resorty,
m.in.: Ministerstwo Finanséw, Ministerstwo Skarbu Panfstwa i Ministerstwo Gospodarki,
Pracy i Polityki Spotecznej. Koordynacja miedzyresortowa wymaga duzo czasu i nakladu
pracy. Wlasciwym rozwigzaniem moze by¢ powolanie Komitetu do spraw reformy
i prywatyzacji PKP.

(1) Wzmocnienie organizacyjne Departamentu Kolejnictwa w Ministerstwie
Infrastruktury

Departament Kolejnictwa w Ministerstwie Infrastruktury jest odpowiedzialny za
koordynacj¢ procesu reform i prywatyzacji, wdrazanych w spétkach PKP. Pociaga to za
soba konieczno$¢ zapewnienia niezbednych srodkow budzetowych, opracowywania
stosownych aktow prawnych, okreslania sieci kolejowej niezbgdnej z uwagi na potrzeby
zrbwnowazonego rozwoju kraju oraz posiadania wiedzy na temat rentownosci spotek.
Ogrom zadan wymaga wzmocnienia organizacyjnego tej jednostki.

(2) Powolanie Komitetu do spraw reformy i prywatyzacji PKP

Sposobem na ztagodzenie niedoboréow budzetowych i kadrowych moze by¢
wykorzystanie umiejetnosci w zakresie opracowywania planéw i informacji, ktore
posiadaja inne organy, zwiazane z procesem reformy i prywatyzacji. W tym celu
nalezatoby rozwazy¢ powolanie ,,Komitetu do spraw reformy i prywatyzacji PKP”, ktory
podlegatby bezposrednio Premierowi, a w jego skiad wchodziliby przedstawiciele wielu
ministerstw. Komitet ten opracowywalby projekty polityki panstwa, za$ jego czlonkowie
i personel byliby oddelegowani do wykonywania stosownych zadan na czas okreSlony.
Zagadnienia, ustalone na forum Komitetu, bylyby przekazywane do wlasciwych organow
administracji panstwowe i wdrazane jako polityka resortu.

Rownolegle, nalezaloby utworzy¢ Sekretariat ,Komitetu do spraw reformy
i prywatyzacji”. W jego sklad wchodzilyby zespoly wykonawcze ze wszystkich
zaangazowanych ministerstw, a jego zadaniem bylaby koordynacja dziatan pomiedzy
resortami. Dziatalnos$¢ Sekretariatu umozliwitaby przetamanie dotychczasowych barier
w komunikacji pomigdzy ministerstwami. Wptyngtaby rowniez na efektywne oraz
korzystne wdrazanie w zycie ustalen opracowanych przez Komitet.
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Co wigcej, podawanie do publicznej wiadomosci zagadnien uzgodnionych na forum
Komitetu, umozliwiloby informowanie spoteczenstwa o postgpach procesu reformy
1 prywatyzacji. W celu uwzglednienia w dyskusjach ,,Komitetu do spraw reformy
i prywatyzacji PKP” pogladow spolecznych, niezbg¢dne jest wiaczenie w sktad cztonkow
Komitetu przedstawicieli srodowisk opiniotworczych, $wiata nauki i finansow.

(3) Komitet Nadzoru Restrukturyzacji Japonskich Kolei Panstwowych

W Japonii, w momencie wdrazania reformy i prywatyzacji kolejnictwa, powotano
Komitet Nadzoru Restrukturyzacji Japonskich Kolei Panstwowych, ktéry moze by¢
odpowiednikiem ,Komitetu do spraw reformy i prywatyzacji PKP”. Dzigki
zdecydowanemu przewodnictwu tego Komitetu podj¢to wszelkiego typu dziatania o
znaczeniu strategicznym z punktu widzenia prywatyzacji Japonskich Kolei
Panstwowych.

W Japonii, koncepcj¢ prywatyzacji i podzialu kolei panstwowych wysunela Druga
Nadzwyczajna Komisja d/s Reformy Administracji, ktdra utworzono w celu
przeprowadzenia wnikliwej debaty nad panstwowymi reformami
administracyjno-finansowymi. W 1983 roku rozpoczal dzialalnos¢ Komitet Nadzoru
Restrukturyzacji Japonskich Kolei Panstwowych, ktorego gtownym zadaniem bylo
opracowanie strategii radykalnej poprawy kondycji sektora kolejnictwa. Podstawa
prawng powotania Komitetu byla ,,Ustawa o srodkach nadzwyczajnych dotyczacych
procesu restrukturyzacji Japonskich Kolei Panstwowych”, opracowana w oparciu o
sprawozdanie dla rzadu przygotowane przez wspomniang Druga Nadzwyczajng Komisje
d/s Reformy Administracji.

W 1985 roku, Komitet ztozyl na rgce prezesa Rady Ministrow ,,Opini¢ na temat
reformy Japonskich Kolei Panstwowych”, ktorej gldéwna ideg byla prywatyzacja i podziat
kolei. W oparciu o opini¢ Komitetu, rzad bez wahania dokonal zdecydowanej reformy
kolei panstwowych. W ,,Opinii na temat reformy Japonskich Kolei Panstwowych” zostat
wysuniety konkretny program, uwzgledniajacy analizy: (a) koniecznosci reform kolei
panstwowych, (b) powodéw zalamania sytuacji ekonomicznej kolei pafistwowych, (c)
koniecznosci podzialu, (d) koniecznosci prywatyzacji (e) likwidacji dlugoterminowych
zobowigzan finansowych, (f) $rodkéw zaradczych wobec nadwyzki personelu. Komitet
Nadzoru Restrukturyzacji Japonskich Kolei Panstwowych mial duze osiagnigcia w
procesie realizacji zalozen polityki, m.in. w zakresie: ,eliminacji barier pomigdzy
resortami”, ,,usprawniania realizacji polityki” czy ,,pozyskiwania poparcia spolecznego”.
Zapewne, takze ,Komitet do spraw reformy i prywatyzacji PKP” moze by¢ cialem
korzystnie oddziatujacym na proces reform i prywatyzacji polskiego kolejnictwa.

TWORZENIE PODSTAW PRAWNYCH

W celu wdrozenia niezbednej strategii oraz poprawy sytuacji ekonomicznej spotek z
Grupy PKP, w ramach procesu reformy i prywatyzacji, konieczna jest nowelizacja badz
uchwalenie nowych ustaw, zwigzanych z ta problematyka.

Nowelizacja nowej Ustawy o transporcie kolejowym

Niezbedna jest nowelizacja nastepujacych artykulow nowej ustawy o transporcie
kolejowym wymienionych w tabeli 4.9.1.
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Tabela 4.9.1 Zagadnienia wymagajace weryfikacji (nowa Ustawa o transporcie kolejowym)

Wyszczegdlnienie Tres¢ do nowelizacji
Artykut 6 [Powdd]
(Linie o znaczeniu | Spo$réd 20 150 km linii, ktérymi zarzadza PKP PLK, 12 000 km to linie o znaczeniu
pafstwowym) panstwowym. Prawdopodobnie w wyniku redukcji skali dziatalnosci, czg$¢ z nich zostanie
wylaczona spod zarzadu PKP PLK.
[Tres¢]
(1) Rzad pokrywa z budzetu panstwa wylacznie koszty modernizacji linii o znaczeniu
panstwowym. Rzad zagwarantuje $rodki na utrzymanie linii o znaczeniu panstwowym,
ktére znajda sie poza zarzadem PKP PLK, a beda stanowily element polityki pafistwa.
(2) Weryfikacja ustalonego w rozporzadzeniu wykazu linii o znaczeniu panstwowym
zwigzana z redukcjg skali sieci PKP PLK
Artykut 39 [ Powod]
(System ulg Rzad powinien pokrywa¢ straty, powstate w wyniku stosowania systemu ulg ustawowych,
ustawowych) lecz z powodu trudnej sytuacji finanséw publicznych, pokrywa tylko ich czgsc.
W konsekwencji, straty pokrywane sa przez spotki przewozéw pasazerskich, co powoduje
pogorszenie ich kondycji finansowej.
[Tres¢]
Ustalenie ulg w ramach mozliwosci finansowych panstwa, badz zlikwidowanie calego
systemu ulg ustawowych.
Artykut 41 [Powdd]
(Miedzyregionalne | Przyjmuje sie interpretacje, ze brak alternatywnego przewoznika, uniemozliwia
przewozy zaprzestanie przewozow kolejowych.
pasazerskie) [Tresé])
Znowelizowanie zapisu pod katem mozliwosci zaprzestania przewozow kolejowych nawet
L | wprzypadku braku alternatywnego przewoznika.
Artykuly od [Powod]
58 do 64 Stuzba Ochrony Kolei, ktéra podlega PKP PLK (w catym kraju okoto 3000 osob), jest
(Shuzba Ochrony | obecnie organizacja majaca utrzymac bezpieczenstwo pasazerow w pociagach i na
Kolei) terenach nalezacych do kolei. Jednak utrzymanie porzadku i zapewnienie przestrzegania
prawa jest obowiazkiem shuzb publicznych. Wydzielenie SOK poza struktury PKP PLK,
moze dodatkowo zmniejszy¢ koszty dziatalnosci PKP PLK
[Tres¢]
Zlikwidowac powyzszy zapis i przekaza¢ Stuzbe Ochrony Kolei z PKP PLK pod zarzad
Komendy Giéwnej Policji

4.9.2 Ustawa powolujaca Komitet do spraw reformy i prywatyzacji PKP

W celu umozliwienia ,,Komitetowi do spraw reformy i prywatyzacji PKP”, o ktérym

mowa w punkcie 4.8 rozdziatu 4 pt. ,,Poprawa organizacji administracji”, skutecznego
wykonywania przyjetych obowiazkow niezbedne jest nadanie mu okreslonych
uprawnien. Wymaga to stworzenia solidnych podstaw dziatalnos$ci Komitetu, poprzez
uchwalenie specjalnej ustawy, np. ,.Ustawy o utworzeniu Komitetu d/s reformy
1 prywatyzacji PKP”.

4.9.3 Przepisy upraszczajace procedury regulowania stanu prawnego majgtku

W mysl znowelizowanej ,,Ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
PKP” uproszczone zostaty procedury wpiséw sadowych, w zakresie praw wlasnosci
i praw dzierzawy gruntoéw, na ktérych znajdujg si¢ urzadzenia linii kolejowych. Celem
tych decyzji byto utatwienie nadzoru nad urzadzeniami linii kolejowych. Tymczasem, w
stosunku do innych nieruchomosci istnieje rownie pilna konieczno$¢ rozwiazania
probleméw praw wiasnosci. Poprzez podzial majatku mozna bowiem stymulowaé
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4.10

4.10.1

programy: ,,ponownego zagospodarowania majatku o niskim stopniu wykorzystania”
i “bardziej efektywnego wykorzystania istniejacych urzadzen”. Zalecane jest tez
uproszezenie procedur wpisow sadowych w celu jak najszybszego rozwigzania
problemow praw wlasnosci w stosunku do nieruchomoscei innych, niz te, na ktérych
znajduja si¢ urzadzenia linii kolejowych. W tym celu nalezaloby uchwali¢ nowe ustawy.

Inne przepisy prawa

(1) Wycofanie obowiazku alokacji dréznikéw na przejazdach kolejowych

Zgodnie z rozporzadzeniem Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej (obecne
Ministerstwo Infrastruktury) z dnia 26-go lutego 1996 roku w sprawie warunkow
technicznych jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych z drogami
publicznymi 1 ich usytulowanie, nalozony jest obowiazek obecnosci dréznika na
przejazdach kolejowych, ktore krzyzuja si¢ w poziomie z drogami publicznymi. W
mysl tych przepisow, spotka PKP PLK zatrudnia w calym kraju okoto o$miotysieczny
personel, co zwigksza koszty osobowe i jest jedng z przyczyn wysokiego poziomu optat
za udostepnienie linii kolejowej. Niezbgdne jest zatem znowelizowanie rozporzadzenia
pod takim katem, by umozliwi¢ odstapienie od alokacji dréznikdéw na przejazdach,
w przypadkach gdy bezpieczenstwo bedzie zagwarantowane dzigki modernizacji
urzadzen sterowania ruchem kolejowym i sygnalizacji.

(2) Przekazanie Stuzby Ochrony Kolei

Zgodnie z tabela 4.9.1, w celu wydzielenia Stuzby Ochrony Kolei poza struktury PKP,
kluczowe jest dokonanie uzgodnien dotyczacych przekazania zwierzchnictwa nad SOK
z Ministerstwa Infastruktury do Ministerstwa Spraw Wewngtrznych i Administracji,
ktoremu podlega Komenda Gtowna Policji. Wiaze si¢ to réwniez z koniecznoscig
przygotowania odpowiednich ustaw.

(3) Nowelizacja rozporzadzenia w sprawie oplat za udostepnienie linii kolejowej

Weryfikacja sposobu ustalania optat za udostgpnienie linii kolejowe] wymaga
nowelizacji rozporzadzen i innych przepiséw, dotyczacych dotacji rzadowych
przeznaczonych na redukcje wysokosci optat za udostgpnienie linii kolejowej oraz
standardow i metod obliczania powyzszych optat.

REFORMA SYSTEMU REGIONALNYCH PRZEWOZOW PASAZERSKICH

Podstawowe zalozenia reformy systemu regionalnych przewozéw pasazerskich

Zmniejszenie deficytu z dziatalnosci regionalnych przewozow pasazerskich wymaga
likwidacji wszystkich nierentownych pociagéw. Likwidacja wszystkich deficytowych
polaczen wywrze jednak bardzo negatywny wptyw na wszystkie podmioty dzialajace w
ramach systemu regionalnych przewozow pasazerskich. W celu ztagodzenia tych
niekorzystnych skutkow, nalezy zwigksza¢ prace przewozowa wykonywang przez
pociagi uruchamiane na rentownych potaczeniach, przy jednoczesnym ograniczaniu
pracy przewozowej pociagow kursujacych po liniach deficytowych.
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Poprawa produktywnosci pozwoli na utrzymanie niektorych pociagéw, lecz do jej
osiagnigcia muszg dazy¢ wszystkie podmioty, zwigzane z systemem regionalnych
przewozow pasazerskich, a nie tylko sama spolka PKP Przewozy Regionalne.
Warunkiem powodzenia jest przyswojenie przez spotke PKP Przewozy Regionalne
umiejetnosei kalkulacji optymalnych cen towardéw i ustug, oferowanych przez inne
podmioty oraz okreslenia przez nig zamierzonych kosztow docelowych. Pociagi,
ktérych utrzymanie nie byloby komercyjnie optacalne i na ktore nie mozna uzyskac
dotacji finansowych od wladz samorzadowych, powinny zostaé zlikwidowane.

Warunkiem osiagnigcia celow, wyznaczonych po ustaleniu przez spotke PKP
Przewozy Regionalne zamierzonych kosztow docelowych, jest $cista wspédtpraca ze
strony spotek z Grupy PKP; sama spolka musi za§ dazyé do lokowania zasobow
przedsigbiorstwa w dziedziny dochodowe i rozwoj potaczen rentownych. Powyzsza
koncepcj¢ przedstawia schemat 4.10.1. Rzad Polski powinien okresli¢ wielkos¢ sieci
regionalnych przewozow pasazerskich, po uwzglednieniu wyznaczonego przez Grupg
PKP docelowego poziomu produktywnosci.

A Zysk
PLN na Straty mozhwe do zlikwidowania
Wplywy
pckm przez werost: produkiywnoéc
y" | Koszty
Werost
produkty
wnoscl
b e - - Koszty po zwigkszeniu
produktywnosci
Strata memozhwa do
rlikwidowana przez
wzrost produkiywnosct

J

~ e

Powickszenie Likwidacia lub transfer

pockm

Schemat 4.10.1 Zalezno$ci migdzy zwigkszeniem produktywnosci a likwidacja nierentownych polgczen

4.10.2 Sposoby rozwigzania problemu nierentownych pociggow

(1) Wspoélpraca z samorzadami

W regionach, w ktérych Grupa PKP nie jest w stanie sfinansowaé przewozow
kolejowych we wlasnym zakresie, musi uzyska¢ pomoc finansowg od jednostek
samorzadu terytorialnego. Uzyskanie tej pomocy bedzie wymagato od Grupy PKP
podjecia rywalizacji z innymi przewoznikami, innymi srodkami transportu oraz innymi
jednostkami realizujacymi zadania w zakresie ustug publicznych.

Spotka PKP Przewozy Regionalne prowadzi obecnie negocjacje z samorzadami
poszczegdlnych wojewddztw, wystgpujac w roli glownego wykonawey zlecen
przewozowych. Jesli po wejsciu w zycie Ustawy o dochodach jednostek samorzadu
terytorialnego spotka PKP Przewozy Regionalne nie bedzie w stanie kontynuowaé
dziatalno$ci, wywrze to bardzo niekorzystny wpltyw na dzialalnos¢ spotek z Grupy PKP.
By unikna¢ takiego niebezpieczenstwa, niezbedna jest weryfikacja obecnego systemu
regionalnych przewozéw pasazerskich realizowanych przez spotke PKP Przewozy

Regionalne. 9

Rozdzial 4
Strona 4 - 22




Projekt Raportu Koncowego (Raport Gldwny) Studium wykonalnosci prywatyzacji
Polskich Kolei Panstwowych S.A. (PKP S.A.)
w Rzeczpospolitej Polskiej

Zgodnie ze schematem 4.10.2, spétka PKP Przewozy Regionalne powinna przekazac¢
odpowiedzialnos¢ za wykonywanie przewozow kolejowych wladzom samorzadowym,
te za$ powinny wykonywac przewozy kolejowe, korzystajac z ustug swiadczonych
przez spotki z Grupy PKP. Takie rozwigzanie zaktada, ze firmy z Grupy PKP beda
swiadczy¢ ustugi dla samorzadéw wojewodzkich na podstawie indywidualnych umow.

Oplaty za bilety Podatki

Indywidualne
umowy

Przychéd

PKP PLK PKP PKP Cargo PKP Inne firmy
. Przewozy Energetyka Grupy
Udostgpnienie oraz Regionalne |} Inne
utrzymanie Lokomotywy Dostawy energii Dostarczanie ustugi
infrastruktury Personel i EZT i maszynisci elektryczne) towarow i ustug,

Schemat 4.10.2 Nowy system regionalnych przewozéw pasazerskich

System ten po pierwsze pozwala rozlozy¢ ryzyko i obcigzenia zwigzane z
wykonywaniem dzialalnosci pomigedzy zainteresowane podmioty, ktére w celu
podtrzymania zamowien, beda dazy¢ do podniesienia poziomu ustug z wlasnej
inicjatywy, a po wtére umozliwia samorzadom wojewodzkim podjecie samodzielnych
staran, w celu podnoszenia poziomu ustug regionalnych przewozoéw pasazerskich.

Po przejgciu przewozow, samorzady wojewodzkie beda musialty wykonywac je na
wlasng odpowiedzialno$¢, co wymaga podniesienia kwalifikacji w zakresie
prowadzenia przewozoéw kolejowych. Woéwcezas powinny rozwazy¢ mozliwosé
skorzystania z ustug doradczych spotki PKP Przewozy Regionalne. Moze pojawicé si¢
tez koniecznos$¢ przejecia czgsci majatku i personelu ze spotek Grupy PKP.

(2) Wariant przetargu publicznego

W regionach, w ktorych Grupa PKP podejmie decyzj¢ o wstrzymaniu nierentownej
dziatalnoscei, samorzady wojewddzkie beda mogly utrzymac ustugi regionalnych
przewozow pasazerskich, angazujac firmy przewozowe wybrane w drodze przetargu
publicznego. Spotka PKP Przewozy Regionalne moze wzia¢ udzial w takim przetargu
jako oferent, w celu pozyskania zaméwien na dziatalno$¢ przewozowa, ktorej
rentownos¢ bytaby gwarantowana umowa.

Che¢ pokonania konkurencji w przetargu publicznym, oglaszanym przez wladze
samorzadowe, wymusza na spotce PKP Przewozy Regionalne poprawe produktywnosci i
konkurencyjnosci. Poprawa konkurencyjnosci wymaga wzrostu produktywnosci w calej
Grupie PKP. Dlatego warunkiem sukcesu jest szybkie przyswojenie sobie przez spotke
PKP Przewozy Regionalne umiejetnosci koordynacji dziatan spotek z catej Grupy PKP.
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(3) Zastgpienie przewozow kolejowych transportem autobusowym

Wykorzystanie autobuséw jako alternatywy dla transportu kolejowego utatwi spétce
PKP Przewozy Regionalne wycofanie si¢ z nierentownej dziatalnosci przewozowej. Z
umow, zawartych przez PKP Przewozy Regionalne z firmami z branzy przewozow
autobusowych w celu zapewnienia alternatywnego srodka transportu w przypadku
dziatania silty wyzszej wynika, ze Srednia cena za kilometr jazdy autobusu wynosi 2,6
PLN. Koszt prowadzenia pociagu na odcinku 1 kilometra w 2003 roku wyniost 24,8
PLN. Jest to koszt prawie 9,5-krotnie przewyzszajacy eksploatacje autobusu.
Wykorzystanie alternatywnego transportu autobusowego pozwoli zdecydowanie
obnizy¢ koszty operacyjne, co ulatwi odwotanie deficytowych pociagow.

(4) Podsumowanie sposobow rozwigzania problemu nierentownych pociggow

W podsumowaniu dotychczasowych rozwazan, na schemacie 4.10.3 przedstawiono
pi¢¢ glownych scenariuszy uwzgledniajacych potencjalne dziatania.

Wariant 1
~ Tak Przewozy wykonywane przez
Czy wykonywanie PKP PR
przewozow jest rentowne ? (bez dotacji)

Samorzydy terytorinine ponoszy

odpowiedzinlnoéé za wykonywanie
przewozdw. Dotyczy to rdwniek
Zaprzestanie przez PKP Przewozy Ustugi doradeze swindczone przez :yhmt{l ftﬁdwm przekazanin

Regionalne wykonywania PKP P Regional i na Izie kontraktn.
przewozow bez dotacji frewory Reglonaine :

Wariant 4
1

Czy samorzady bedg Czy ogloszony bgdzie Nie Pr ewozy wykonywane
wykonywaé

przewozy ?

przetarg publiczny na przez samorzad

wykonywanie terytorialny
Tak )
Warziant §
] Wykonywanie przewozow
Zaprzestanie Przewozy Biuro

wykonywania wykonywane przez

przygotowawcze )
w samorzadzie powolane pizez

przewoziw. zwycigzcg przetargu

I
I
I
I
1
1
)
: przez nowe spolki
t
t
I
I
|
|

terytorialnym samorzady terytorialne
S
Zwycigzeami przetargu moga byé np. Planowana dzialalno$¢ ma
nowo powolane spétki oraz firmy dotyczy¢ zatatwiania
istniejace, jak PKP Przewozy Regionaine formalnosci zwigzanych z

powolaniem nowych spélek

Schemat 4.10.3 Diagram zaleznosci obrazujacy sposoby rozwigzania problemu nierentownych pociggow
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4.10.3

(5) Zmniejszenie obcigzen finansowych samorzadéw terytorialnych

Przyjecie strategii maksymalizacji zyskow spowoduje likwidacje wszystkich
nierentownych przewozow lub przekazanie ich wladzom lokalnym. Samorzady lokalne
nie sa jednak w stanie przyjaé¢ znacznych obcigzen finansowych, co moze zakldcié
sprawny post¢p procesu przekazywania nierentownych pociagow. Moze to takze
wplyna¢ na ograniczenie mozliwosci utrzymania rozleglej sieci potaczen regionalnych
przewozow pasazerskich. Oznacza to zatem, ze spotka PKP Przewozy Regionalne
powinna rozwazy¢ przyjecie strategii zroOwnowazenia bilansu, ktoéry umozliwiatby jej
wykonywanie przewozoéw na zasadzie rownowazenia strat z obstugi pociagow
deficytowych, z przychodu pochodzacego z eksploatacji potaczen rentownych. Taka
polityka pozwoli zmniejszy¢ obciazenia finansowe wiadz samorzadowych.

Zgodnie z nowym Programem restrukturyzacji, obecnie podejmowane sa proby
podzialu spolki PKP Przewozy Regionalne na kilka mniejszych przedsigbiorstw
i przekazania ich pod zarzad samorzadow terytorialnych. Jednak stopien przygotowania
merytorycznego 1 gotowos¢ podjecia dzialan zwigzanych z przejeciem dzialalnoscei
przewozowej sa w samorzadach terytorialnych bardzo zréznicowane. Zgodnie z
podstawowymi zatozeniami schematu 4.10.3, pozadane jest zatem przeprowadzenie
reformy systemu regionalnych przewozow pasazerskich w taki sposob, by umozliwié
podjecie krokéw uwzgledniajacych wiele wariantéw postepowania.

Rozwigzanie problemu wierzytelnosci spélki PKP Przewozy Regionalne

Brak srodkéw finansowych wynikajacy z niemoznosci odzyskania naleznosci od
spotki PKP Przewozy Regionalne z jednej strony powoduje pogorszenie stanu urzadzen
infrastruktury PKP PLK, z drugiej zas wptywa na spadek wartosci poszczegdlnych
spotek Grupy PKP przewidzianych do prywatyzacji. W tej sytuacji, Spotka PKP S.A.
oraz Rzad RP powinni rozwazy¢ catkowite lub czgsciowe przejecie zadtuzenia spotki
PKP Przewozy Regionalne.

W zasadzie, idealnym rozwiazaniem tego problemu bytoby przejgcie przez PKP S.A.
i Rzad calej sumy zadtuzenia. Na nich bowiem réwniez spoczywa odpowiedzialnos¢ za
obecna sytuacje, w ktorej struktura dziatalnosci spotki PKP Przewozy Regionalne
nieustannie generuje straty.

Pamietajac jednak o obecnej sytuacji finansowej Rzadu i spotki PKP S.A., pod uwage
mozna prawdopodobnie bra¢ tylko czgsciowe przejecie zadluzenia. W tej sytuacji,
konieczne jest ustalenie kwot przejmowanych zobowigzan na takim poziomie, ktory
ustrzeglby spoiki przed popadnieciem w niewyplacalnos¢. Zwlaszeza w sytuacji spotki
PKP Intercity, bardzo bliskiej stanu zapewniajacego dodatnie wyniki prowadzone]
dzialalnosci, umorzenie wierzytelnosci moze okazaé si¢ bardzo szkodliwe dla jej
kondycji finansowej. Dlatego w przypadku, gdy PKP S.A. 1 Rzad przejma tylko czgs¢
zobowigzan, konieczna jest analiza przeptywdw gotdwkowych spotek przeznaczonych
do prywatyzacji i zapewnienie dostatecznych funduszy na przejgcie zobowigzan.
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4.10.4 Odstapienie od zwyczaju zakupu uslug wewnatrz Grupy

Wsréd spotek Grupy PKP stosowana jest praktyka nabywania towarow 1 ustug w
obrebie Grupy, ktora ma zapobiec wyptywowi srodkéw finansowych na zewnatrz. Jej
wynikiem jest to, ze spotka PKP Przewozy Regionalne w zasadzie nie ma mozliwosci
wyboru innych towardéw i ustug, ktore mogliby zaoferowa¢ kontrahenci spoza Grupy
PKP. Nie mozna wykluczyé, ze zwyczaj ten ostabia motywacje spolek z Grupy PKP do
podnoszenia konkurencyjnosci i sprawia, ze nawet gdyby istnialy potgzne zasoby
towarow i ustug poza Grupa PKP, to spotka PKP Przewozy Regionalne nie mogtaby z
nich skorzysta¢. Sposobu na rozwigzanie tych problemow nalezy szuka¢ w odejsciu od
tego typu praktyk, a inicjatywe w tym procesie powinna przejac spotka PKP S.A.

4.10.5 Japonska polityka webec linii lokalnych

Postepujacy odptyw ludnosci z prowincji do duzych miast i rozwdj motoryzacji
spowodowaty spadek popytu na regionalne przewozy kolejowe, a w konsekwencji na
zmniejszenie wplywow z niektérych linii lokalnych 1 pogorszenie sytuacji
ekonomicznej Japonskich Kolei Panstwowych.

W 1981 roku, w oparciu o ,,Ustawg o nadzwyczajnych srodkach dotyczacych procesu
restukturyzacji zarzadzania Japonskich Kolei Panstwowych”, sporzadzono wykaz 175
linii (o tacznej dtugoscei okoto 10 160 km), na ktérych mimo poprawy produktywnosci
trudno zapewni¢ réwnowage bilansu przychodéw i kosztéw. Linie te zakwalifikowano
do kategorii linii 0 znaczeniu lokalnym. Sposrdd nich wyznaczono 83 linie (ok. 3 160
km) tzw. komunikacji lokalnej, spetniajacych warunki zamiany na transport autobusowy.
Ostatecznie, na 45 liniach (1 850 km) dziatalno$é kolejowa zastapiono przewozami
autobusowymi, za$ 38 (1 310 km) przekazano do tzw. trzeciego sektora, czyli spotek
kolejowych utworzonych przy udziale wladz samorzadowych. Schemat 4.10.4 obrazuje

podjete kroki.
Magistrale
] 12 300km
Taponskie Koleje
Panstwowe || (701inmit)
22 460km
(245%inn) Zachowane trasy
Linie komunikacji lokalnej 7000km
—
| ] 10 160km |} {92linie)
(175linn) 8000~pux dzrcn
do ¥ 000 pas /dsen
] 3 Sektor
Trasy zakwalifikowane do
przekazania dzialalno$ci
transportowej 1 310km
(Specjalne linte
L komunikacj: lokalnej) (38linii)
3 160km -

(83lin1e)

Transport
do 4 000 pas /dzien || autobusowy

1 850km
(45lini1)

Schemat 4.10.4 Regionalne przewozy pasazerskie a redukcja skali dziatalnosci Japonskich Kolei Panstwowych
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4.11 KOREKTA PRZEPISOW DOTYCZACYCH OPLAT ZA DOSTEP DO
LINII KOLEJOWEJ

4.11.1 Aktualne oplaty za udostepnienie linii kolejowej
(1) Metoda obliczen

Obowigzujaca obecnie w Polsce metoda ustalania optat za udostgpnienie linii
kolejowej zostata okreslona w artykule 33 nowej Ustawy o transporcie kolejowym w
nastepujacy sposob:

» Zarzadca okresla wysoko$¢ oplat za korzystanie przewoznikow kolejowych z
infrastruktury kolejowej.

+  Oplata za korzystanie z infrastruktury kolejowej ustalana jest przy uwzglednieniu
kosztow, jakie poniesie zarzadca w rezultacie przydzielenia 1 umozliwienia
korzystania z przydzielonych tras pociagow oraz infrastruktury kolejowej.

* Oplata podstawowa jest obliczona z uwzglednieniem planowanych przebiegow
pociagdéw i stawek jednostkowych ustalonych w zaleznosci od kategorii linii

kolejowej i rodzaju pociagu, oddzielnie dla przewozu 0so6b 1 rzeczy.

+ Stawka jednostkowa oplaty podstawowej jest okreslona dla przejazdu jednego
pociggu na odlegltos¢ jednego kilometra.

« Zarzadca jest obowigzany poda¢ do publicznej wiadomosci, w sposob
zwyczajowo przyjety, odrgbnie dla przewozu osob i rzeczy, wysokoscei i rodzaje
stawek optaty podstawowej oraz optat dodatkowych.

Metod¢ ustalania stawek za udostgpnienie linii kolejowej okresla si¢ w
rozporzadzeniu i do publicznej wiadomosci podane sa dwa sposoby ich wyliczania:

1) iloczyn wynikow finansowych roku ubieglego i wskaznika inflacji
2) iloczyn wynikow finansowych roku ubiegltego, wspotczynnika ze wzglgdu na cigzar
brutto pociagu i wskaznika inflacji. Wspolczynnik ze wzgledu na cigzar brutto

pociagu, o ktorym mowa, wynosi odpowiednio 0,8-1,2 dla poszczegdlnych rodzajow
pociagdéw towarowych i 1,0 dla pociagow pasazerskich.

(2) Oplaty za udostepnienie linii kolejowej podane do publicznej wiadomosci

Obowiazujace w Polsce optaty za udostepnienie linii kolejowej roznig si¢ w
zaleznosci od odcinka 1 klasyfikacji pociggu. Stawki srednio-sieciowe przedstawiono w
tabeli 4.11.1.
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Tabela 4.11.1 Srednie oplaty za dostep do linii kolejowej dla pociagéw pasazerskich i towarowych

(jednostka : PLN/pockm)
Pociagi Miedzywojewodzkie Regionalne Autobusy
) ) kwalifikowane szynowe
Pasazerskie (IC. EC. EX)
13,08 10,83 7,19 2,64
Ekspresowe pociagi Pociagi wahadtowe Pociagi do Pociagi
towarowe przewozu wegla zdawcze-
Towarowe manewrowe
22,74 14,65 25,80 24,23

Zrodlo : Wzajemne relacje spélek z Grupy PKP (dokumenty z konferencji z 6 maja 2003 r.)

(3) Oplaty za udostgpnienie linii kolejowej dla firm przewozowych PKP

Tabela 4.11.2 przedstawia wysoko$¢ srednich optat za dostep, wynikajacg z

rzeczywistych wptlat dokonanych przez firmy przewozowe PKP.

Tabela 4.11.2 Srednie stawki oplat za dostep firm przewozowych PKP (dane za rok 2002)

Pociag Pociagi pasazerskie Pociagi Suma

towarowe

Spotka PKP Przewozy PKP Intercity PKP Cargo

Regionalne
Opfata za dostep (w min PLN) 794 212 I 645 2651
(a)
pckm (wmin) (b) 144 21* 75,6 240,6
Srednia optata za dostep

(PLN/pckm) (a/b) 5,52 10,1 21,8 11,0

*wylacznie oplaty krajowe

(4) Punkty problematyczne w oplatach za udostegpnienie liniii kolejowej

W ramach rozbudzania czynnikow motywujacych PKP PLK do obnizenia kosztow
dziatalnosci oraz poprawy sytuacji ekonomicznej spdtek przewozowych PKP,
konieczna jest zmiana sposobu myslenia na temat ustalania optat za udostgpnienie linii
kolejowej. W aktualnej metodzie obliczania optat za dostep mozna dostrzec nastepujace
punkty problematyczne:

1) Ogloszona przewoznikom kolejowym metoda ustalania oplat za udost¢pnienie linii
kolejowej, nie okresla jasno, w jaki sposob PKP PLK faktycznie ustala oplaty za
dostep, co uniemozliwia sporzadzanie szczegotowych planow finansowo-rzeczowych
w trzech spétkach przewozowych.

2) Metoda ta uwzglednia tylko rzeczywiste wyniki finansowe dotyczace kosztow
utrzymania infrastruktury, w wyniku czego obnizenie kosztow utrzymania urzadzen
infrastruktury, idace w $lad za modernizacja, nie jest brane pod uwage w obliczeniach.

3) Metoda nie uwzglednia pr¢dkosci jazdy pociagéw, ktora ma Scisty zwigzek z
kosztami utrzymania infrastruktury.

4) W stosunku do przewoznikow PKP przyjmuje nizsze stawki, niz $rednie oplaty za
dostep zakladajace utrzymanie rownowagi ekonomicznej przez PKP PLK, przez co
spotka ta wymaga dotacji rzadowych na zrbwnowazenie sytuacji finansowe;j.
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4.11.2 Oplaty za udostepnienie linii kolejowej w krajach europejskich
(1) Oplaty za udostepnienie linii kolejowej w Unii Europejskiej

Unia Europejska przyjeta polityke reformy dzialalnosci kolei polegajaca na
wprowadzeniu zasady podziatu na zarzadcow infrastruktury i operatorow oraz wolnego
dostepu do infrastruktury. W slad za tym, wigksze kraje Unii Europejskiej ustality
stosowne stawki i pobierajq optaty za udostepnienie linii kolejowej. Réznice w polityce
kolejowej poszczegdlnych krajow, spowodowaly jednak rozbieznosci zaréwno w
podejsciu do kwestii oplat za dostgp do linii jak i sposobu ich ustalania.

Poziom 1 struktura optat za udostgpnienie linii kolejowej sa uzaleznione od zasad
funkcjonowania systemu rynku transportowego w kazdym z krajow. Poziom oplat jest
tez uzalezniony od przyjetej przez danego zarzadce infrastruktury formy dziatalnosci
gospodarczej badz od udzialu srodkow publicznych w stosunku do calosci kosztow
budowy i utrzymania linii.

W ramach promowania dalszej liberalizacji i prywatyzacji transportu kolejowego, w
lutym 2001 roku, Unia Europejska wydata Dyrektywe (2001/14/EC), w ktorej okreslita
wysoko$¢ oplat za dostep, z uwzglednieniem prowadzenia dziatalnosci kolejowej,
zattoczenia 1 kosztow ochrony srodowiska. Tres¢ tego przepisu w zasadzie legitymuje
obecny stan w panstwach unijnych, stad zagadnienia dotyczace regulacji oplat za
udostepnienie linii kolejowe) nadal wymagajg szczegolnej uwagi.

(2) Porownanie z Polska

W Polsce, oplata za udostgpnienie linii kolejowej rownowazy prowadzenia
dziatalnosci zawierajace m.in koszty utrzymania infrastruktury kolejowej i koszty
sterowania ruchem kolejowym. Tabela 4.11.3 zawiera poréwnianie stawek za dostgp
mig¢dzy Polska, a Francja, Niemcami i Wiochami - krajami, w ktérych istnieje system
dotacji na utrzymanie stanu infrastruktury kolejowej.

Tabela 4.11.3 Porownanie wysokosci oplat za dostgp w Polsce i krajach Unii Europejskiej

(jednostka : EURO/pockm)

Kraj - Pociggi pasazerskie
Pociagi kwalifikowane Pociagi Pociagi towarowe
I zwykle o
Polska 3,9 2,1 42~74
Francja 1,6~6,4 10,8 1,1
Niemcy 2,1~6,1 | 35 1,1~4,3
Wiochy 1,5~2,5 AN 1,6~2,6

Zradlo : Dane Price Water House Coopers (PwC(), pazdziernik 2000.

W poréwnaniu do krajow Unii Europejskiej, wysokosé oplat za udostgpnienie linii
kolejowej w Polsce jest prawie na tym samym poziomie w przypadku pociggdw
kwalifikowanych, nizsza w przypadku pozostatych pociagdw pasazerskich, zas wyzsza
dla pociagéw towarowych. Rzady krajow Wspdlnoty czesciowo dotujg koszty
utrzymania infrastruktury kolejowej. W Polsce mozliwe be¢dzie zatem obnizenie oplat
za dostep do poziomu optat w innych krajach UE, jesli zlikwiduje si¢ zaleglosci w
utrzymaniu i zapewni czgéciowe dofinansowanie przez Rzad kosztow utrzymania
infrastruktury.
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4.11.3 Propozycje odnosnie przepiséw w sprawie oplat za udostepnienie linii kolejowej

W Ministerstwie Infrastruktury prowadzone sg obecnie prace nad rozporzadzeniami
wynikajacymi z nowej Ustawy o transporcie kolejowym.W pracach tych kluczowe jest
zwrdcenie szczegolnej uwagi na ponizsze zagadnienia:

(1) Obnizenie wysokosci Srednich oplat za udostgpnienie linii kolejowej

Spotka PKP PLK w 2002 roku odnotowala ogromny deficyt z prowadzonej
dziatalnosci. Zlozylo si¢ nan wiele negatywnych czynnikow, takich jak: koszty
utrzymania administrowanej przez PKP PLK nadmiernej sieci kolejowej, liczacej 20
150 km i zwigzana w tym nadwyzka zatrudnienia, wzrost kosztéw napraw i konserwacji
urzadzen infrastruktury, wynikajacy z zaleglosci w utrzymaniu czy niska
produktywnos¢ eksploatowanego w niezmienionym stanie starego systemu sterowania
ruchem kolejowym. Stopniowe rozwiazywanie tych problemow w ramach wdrazanej
reformy i prywatyzacji PKP pozwoli na redukcje kosztow dziatalnosci spolki.

(2) Standardy obliczania nowych oplat za udostepnienie linii kolejowej

Rozwigzanie probleméw zwiazanych z obecna formula naliczania oplat za
udostepnienie linii kolejowej wymaga opracowania nowych zasad naliczania,
uwzgledniajacych nastgpujace elementy:

1) nowy wzdr wyliczania optat za udostepnienie linii kolejowej powinien by¢ prosty
i podany do publicznej wiadomosci,

2) powinien odzwierciedlac rzeczywiste koszty utrzymania infrastruktury kolejowe;j
ponoszone przez PKP PLK,

3) powinien odzwierciedlaé¢ redukcje kosztow utrzymania infrastruktury kolejowe;,
wynikajaca z modernizacji linii kolejowych.

(3) Zagadnienia, ktore Rzad powinien uwzgledni¢ podczas korekty przepisow
dotycezacych oplat za udostgpnienie linii kolejowej

W celu obnizenia wysokosci oplat za udostgpnienie linii kolejowej, pozwalajacej na
poprawe sytuacji ekonomicznej spotek przewozowych PKP, Rzad powinien podjaé
dziatania, zmierzajace do redukcji skali dzialalnosci, zapewnienia $rodkow
finansowych niezbgdnych do modernizacji urzadzen kolejowych, zmniejszenia
nadwyzki zatrudnienia 1 wprowadzenia stosownych rozwigzan prawnych
1 organizacyjnych.

W transporciec mi¢dzynarodowym, wysokie oplaty za dostgp dla pociagow
towarowych moga skutkowaé wykorzystywaniem przez wilascicieli tadunkéw innych
rodzajow transportu lub omijaniem tras PKP PLK poprzez wykorzystanie szlakéw
kolejowych, prowadzacych przez inne panstwa. Co wigcej, rozbudowa sieci drog w
Polsce, spowoduje spadek konkurencyjnosci przewozéw kolejowych w stosunku do
transportu drogowego i doprowadzi do obniZenia rynkowego udziatu przewoznikéw
transportu towarowego, wsréd ktdrych PKP Cargo zajmuje centralng pozycje.

Ponadto dzialania spotek przewozoéw pasazerskich, polegajace na skroceniu sktadu
i zwigkszeniu czestotliwosci kursowania pociagdéw, nie osiggna pozadanych efektow,
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4.12.1

jesli pociagna za soba znaczace zwigkszenie obcigzen z tytulu optat za udostepnienie
linii kolejowej. Dlatego, przy ustalaniu oplat za udostepnienie linii kolejowej, nalezy
wzig¢ pod uwage dziatania podejmowane przez przewoznikéw kolejowych.

(4) Dotacje rzadowe w celu redukeji oplat za udostepnienie linii kolejowej

Zakonczenie procesow inwestycyjnych w modernizacje infrastruktury oraz
restrukturyzacji zatrudnienia w PKP PLK umozliwi redukcje wysokosci optat za
udostgpnienie linii kolejowej. Niemniej, do momentu ukonczenia tych procesow
niezbgdne begda dotacje rzadowe regulujace poziom optat. Uscislajac, nalezy rozwazy¢
metode subsydiowania, polegajaca na pokrywaniu rdznicy kosztow zatrudnienia
migdzy przewidywanymi na dany rok rzeczywistymi kosztami zatrudnienia, a
kosztami przyjetymi za wzorcowe w takim stanie, jaki zostanie osiagniety po
zakonczeniu restrukturyzacji.

Poziom zatrudnienia w duzym stopniu zalezy od strategii gospodarczej Rzadu i spotki
PKP PLK. Wsparcie przez Rzad i1 Zarzad PKP PLK procesu restrukturyzacji
zatrudnienia pozwoli na zmniejszenie sumy dotacji. Innymi stowy, im wigkszy bedzie
postep w zakresie restrukturyzacji zatrudnienia, tym mniejsze bgda kwoty niezbednych
dotacji.

INSTRUMENTY FINANSOWE

W ramach wdrazania przez Rzad polityki dotyczacej poruszonej problematyki,
niezbedne jest rozwazenie réznorodnych instrumentow finansowych.

Zwigkszenie Srodkow finansowych panstwa

Tabela 4.12.1 przedstawia pordwnanie udziatu subsydiowania dziatalnosci kolejowej
w stosunku do calosci rocznych wydatkow budzetowych w Polsce i w Niemczech.

Tabela 4.12.1 Porownanie wydatkow budzetowych na sektor kolejowy (Polska i Niemcy)

.| - . [Suma wydatkow na sektor| Roczne wydatki
Krgy Rok kolejnictwa (A) budzetowe (B) (A)(B)
~ Polska | 2002 659 mln PLN 1 83 mld PLN 0,36%
Niemecy | 2001 | 5949 min EURO 244mld EURO | 2,44%

Wydatki na dziatlalno$¢ kolejowa uwzgledniane przez Rzad Polski w rocznych
wydatkach budzetowych sg na poziomie 1/6 wydatkow sasiadujacego panstwa —
Niemiec. Rzadowe dotacje na sektor kolejowy sa zatem stosunkowo niskie. Rzad RP
powinien rozwazy¢ zwiekszenie pomocy finansowej na rozwoj dziatalnosci kolejowe;.

(1) Obligacje Skarbu Panstwa

W celu zwigkszenia pomocy finansowej, Rzad Polski powinien rozwazy¢ mozliwos¢
zapewnienia dodatkowych funduszy przez kredyty i obligacje Skarbu Panstwa. Stopien
uzaleznienia od pozyczek w gtownych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej jest
wysoki 1 w 2002 roku stopa zadluzenia w stosunku do PKB wyniosta w Niemczech
i Francji 60%, a we Wtoszech ponad 100%. W Polsce, w 2002 roku, stopa zadtuzenia w
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stosunku do PKB osiagnela poziom zaledwie 42,5%.W oparciu o prognozy wysokiej
stopy wzrostu PKB w przysztosci, w Polsce mozliwe bedzie zwigkszenie dodatkowych
srodkow finansowych poprzez pozyczki i obligacje skarbowe.

(2) Instrumenty podatkowe

Kierunkiem dzialan zmierzajacych do rozwigzania probleméw, jakie z punktu
widzenia obcigzen Srodowiskowych i kwestii bezpieczenstwa stwarza rozwdj
transportu samochodowego, moze by¢ opodatkowanie paliw samochodowych. Srodki
uzyskane w ten sposéb mozna przeznaczy¢ na finansowanie dziatalnosci kolejowej przy
jednoczesnym wspieraniu polityki podziatu gateziowego.

1) Podatek akcyzowy od paliw silnikowych

Kolej, korzystajac z paliw do silnikow spalinowych, jest platnikiem podatku
akcyzowego od paliw silnikowych, z ktorego czgs$¢ przeznaczana jest obecnie jako
subwencja drogowa. Ta polityka podatkowa jest wigc sprzeczna z podstawowa
koncepcjg podziatu gateziowego Unii Europejskiej. Sposobem rozwigzania tego
problemu, moze by¢ zwolnienie kolei z oplacania tej czesci akcyzy od paliw, ktéra
wylaczana jest jako subwencja drogowa. Co wigcej, poprzez przekazanie subwencji
drogowej do budzetu panstwa, mozna zapewni¢ czes¢ srodkow finansowych na
inwestycje kolejowe.

2) Wprowadzenie optat srodowiskowych

- Optata drogowa: po raz pierwszy zostata natozona w 1998 roku przez Szwajcari¢
na samochody ci¢zarowe realizujace przewozy na diugie odleglosci i polowa
przychodéw z tego podatku jest przeznaczana na inwestycje na kolei. Kierujac si¢
wzgledami ochrony srodowiska, Austria i inne kraje Unii Europejskiej rozwazaja
mozliwos¢ wprowadzenia tej oplaty. Mozliwe jest rozwazenie jej zastosowania
takze w Polsce.

- Oplata ekologiczna: zostata wprowadzona w 1991 roku w Szwecji. Jest to system

opodatkowania w zaleznosci od wielkosci emisji CO,. Podatek ten moze petnié
efektywna funkcje w ramach strategii ochrony srodowiska, bedacej podstawowym
pryncypium Unii Europejskiej.

3) Zarzadzanie popytem przewozowym

W niektérych krajach, instrumentem zarzadzania popytem przewozowym jest takze
oplata od zatloczenia na drodze, wprowadzana w rejonach szczegdlnego natgzenia
ruchu w obrgbie aglomeracji. Podatek ten zostal po raz pierwszy zastosowany w
Singapurze, a niedawno znalazl si¢ w centrum uwagi, w zwiazku z przyjgciem go w
centralnych czgsciach Londynu. Na obszarach o wysokim stopniu prawdopodobienstwa
intensytikacji zatorow drogowych, jak np. Warszawa, wprowadzenie tego systemu
opodatkowania mogloby przynosi¢ efekty.
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4.12.3

Fundusze Unii Europejskiej

Wsréd funduszy Unii Europejskiej, ktérych wykorzystanie jest planowane w
przysziosci, wyrdznia sie fundusze strukturalne i Fundusz Spéjnosci. Moga by¢ one
przeznaczane na inwestycje na kolei i na czgsciowa wymiang taboru. Rzad Polski moze
zatem wdrozy¢ roznorodne inwestycje, pokrywajac tylko czgséci sum pierwotnie
potrzebnych w tym celu. Dostgpne sa ponizej przedstawione fundusze Unii
Europejskie;j.

Tabela 4.12.2 Dostgpne fundusze Unii Europejskiej

Nazwa Tresc¢
funduszu
Fundusze Sa to fundusze utworzone w ramach eliminowania barier strukturalnych i réznic

strukturalne | regionalnych w krajach Wspélnoty, w celu zintegrowania spofeczno-gospodarczego krajow
Unii Europejskiej. Nalezy do nich,utworzony w 1975 roku Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego, ktory jest wykorzystywany, m.in. do zapewnienia spotecznej infrastruktury
w ramach promocji polityki regionalnej Obejmuje on rowniez dziatalnos¢ kolejowa. W celu
skorzystania z dotacji, strona polska jest zobowiazana do zapewnienia srodkéw wlasnych w
wysokosci 25% koszow projektu.

Fundusz Jest to fundusz, utworzony na mocy Traktatu z Maastricht w celu zlikwidowania réznic
Spéjnosci ekonomicznych pomiedzy regionami UE i  zagwarantowania stabilnosci procesu
zintegrowania walutowego. Fundusz ten jest stosowany w pafstwach stabszych
gospodarczo, w ktérych PKB wynosi mniej niz 90% $redniego PKB panstw Wspdlnoty.
Projekty TEN i projekty zwiazane z ekologia sa zakwalifikowane jako podlegajace
kryteriom wykorzystania tego funduszu i w stosownych projektach wlaczona jest
dziatalno$¢ kolejowa. W celu wykorzystania tego funduszu, strona polska jest zobowiazana
do zapewnienia srodkéw whasnych w wysokosci 15% koszow projektu.

Trudna sytuacja finansdéw publicznych oraz czasochlonnos¢ przygotowan
poprzedzajacych zlozenie zamdwien na wykonanie robot i uzyskania aprobaty Unii
Europejskiej, sprawia ze w rzeczywistosci wykorzystywanych jest zaledwie 19% (stan
rzeczywisty na rok 2002) z dostgpnych srodkow unijnych. W celu dostatecznego
wykorzystania funduszy z UE, Rzad Polski musi skoncentrowaé si¢ na zapewnieniu
srodkow wiasnych i przyspieszeniu formalnosci, zwiazanych z realizacja ré6znego typu
projektow.

Wykorzystanie Partnerstwa-Publiczno Prywatnego

Wszystkie spotki PKP planuja w przysztosci moderizacj¢ réznorodnych urzadzen.
Ograniczone mozliwosci w zakresie nadzorowania i sktadania zamowien na wykonanie
robot w PKP PLK oraz ograniczone srodki finansowe spotek przewozowych,
przemawiaja za koniecznoscig wykorzystania potencjatu drzemiacego w firmach
prywatnych.

W takiej sytuacji, w szeroko rozumianym procesie modernizacji, warto skorzystac z
rozwiazan Partnerstwa-Publiczno Prywatnego, ktdre umozliwi odpowiedni podziat
ryzyka, stabilna i dtugoterminows realizacj¢ projektow inwestycyjnych przy udziale
$rodkéw finansowych firm prywatnych i wykorzystanie technik zarzadzania projektami
stosowane przez prywatne podmioty. PPP jest ogdélng nazwa metody wykorzystania
srodkow finansowych i know-how prywatnych przedsigbiorstw, w ramach
umozliwienia im dziatalnosci w sektorze ustug publicznych przy zatozeniu wspolpracy
strony rzadowej i prywatnej w $wiadczeniu owych ustug. Do tych metod — w szerokim
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rozumieniu — zaliczane sa m.in.: outsourcing u prywatnych przedsigbiorcow, inicjatywa
w ramach finanséw prywatnych, proces powotywania niezaleznych oséb prawnych w
administracji czy prywatyzacja. Ostateczna decyzja o skorzystaniu z metody PPP w
projektach modernizacji kolei, powinna by¢ podjeta po dostatecznym rozwazeniu zalet
Partnerstwa-Publiczno Prywatnego, stworzeniu optymalnego modelu, dostosowanego
oddzielnie dla kazdego projektu i przeprowadzeniu symulacji kosztéw w stosunku do
oczekiwanych efektow, poréwnujac je zarazem do sytuacji, w ktorej jednakowy projekt
wdrazany bylby wylacznie przez sektor publiczny.

Rzad RP prowadzi przygotowania nad uchwaleniem ustawy o PPP, ktora wspierataby
Partnerstwo Publiczno-Prywatne. Zgodnie z dotychczasowym prawem, w Polsce bylo
mozliwe podejmowanie dziatalnosci metoda Partnerstwa Publiczno-Prywatnego, lecz
zawilosci formalne i niedojrzato$¢ praktyki PPP byly bariera w wykorzystaniu tej
metody. W odpowiedzi na ten stan, Rzad Polski planuje stworzy¢ podstawy prawne w
postaci Ustawy o Partnerstwie Publiczno-Prywatnym 1 uprosci¢ wszelkie formalnosci
towarzyszace wykorzystaniu tej metody.

Wskazane jest, by w oparciu o nowg ustawe, Rzad Polski wykorzystujac metode
Partnerstwa Publiczno-Prywatnego zajal si¢ obecnie poprawa stanu lokalnych
przewozOw pasazerskich i rozwojem centréw logistycznych, a w przysziosci
modernizacja linii kolejowych i promocja projektu nowej ekspresowej linii kolejowe;j
mi¢dzy Warszawa a Berlinem.

UZYSKANIE SPOLECZNEGO POROZUMIENIA W KWESTII REFORM
| PRYWATYZACJI PKP

Pozyskanie spotecznego porozumienia w kwestii reform i prywatyzacji PKP, ulatwi
Rzadowi wdrazanie polityki prowadzacej do rozwiazania wszelkiego typu problemow,
ugruntowanej wsparciem opinii publicznej. Sposobem na pozyskanie spolecznej
aprobaty moze by¢ zaproszenie do prac we wspomnianym w punkcie 4.8 ,, Komitecie do
spraw reformy i prywatyzacji PKP” przedstawicieli srodowisk opiniotwdczych
i dzielenie informacji na temat reformy i prywatyzacji ze spoteczenstwem.

Zagadnieniem, ktérego rozwigzanie wymaga spolecznej aprobaty, jest np.
utrzymywanie nadmiernej w stosunku do popytu przewozowego sieci potaczen
kolejowych, co znaczaco ostabia finanse panstwa, a w konsekwencji moze doprowadzié¢
do zwigkszenia obcigzen finansowych spoleczenstwa. Aby osiagnaé wystarczajace
zrozumienie spoleczne dla tego zagadnienia, nalezy poshuzy¢ si¢ przejrzystymi
wskaznikami i przygotowac forum partnerskiej dyskusji o nierentownej dziatalnosci.

Przyktadowo, w Japonii postuzono si¢ wskaznikiem pokrycia kosztéw przez dochody,
oddajacym wysokos$¢ kwoty koniecznej do uzyskania przychodu w wysokosci 100
jendéw. Na jego podstawie, jasno okreslono rentownos$é kazdej z linii kolejowych.
W tym konkretnym przypadku, gdy wskaznik przekroczyt 100, oznaczalo to, ze odcinek
linii jest deficytowy. Przy pomocy tego wskaznika, Japonskim Kolejom Panstwowym
udalo si¢ uzyskac spoteczne poparcie dla zamykania nierentownych linii, po klarowne;j
prezentacji spoteczenstwu, ktore z linii wedlug tego wskaznika nalezy zlikwidowac.
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Rozdzial 5.

KIERUNKI DZIALAN POSZCZEGOLNYCH SPOLEK W
RAMACH REFORMY 1 PRYWATYZACJI PKP

W niniejszym rozdziale omowione zostang kierunki dziatan, ktére spotki PKP
powinny podja¢ w celu przeprowadzenia efektywnej reformy 1 prywatyzacji,
z uwzglednieniem wszelkich warunkéw wymienionych w rozdziale 3.

Skuteczna reforma i prywatyzacja wymaga od poszczegélnych spolek przemiany
mentalnosci w kwestii zarzadzania przedsigbiorstwem jako odrgbnym podmiotem
gospodarczym ; oraz budowy systemu decyzyjnego, obejmujacego ksztalcenie kadr
i transfer kompetencji do nizszych szczebli zarzadzania.

Strategie  zarzadzania powinny by¢é opracowywane z uwzglednieniem
nastepujacych aspektow: (a) powiazania strategii z potrzebami rynku (b) zwigzku z
dzialaniami Rzadu (c) relacjami z przedsigbiorstwami wewnatrz Grupy oraz (d)
zwigzkami z wewngtrzng organizacja spolek.

PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE

Warunki dzialalnosci

Warunki zewnetrzne dziatalnosci spotki PKP PLK sa wyjatkowo trudne. Stagnacji
popytu na rynku transportowym, towarzysza zastoje we wnoszeniu oplat za
udostepnienie linii kolejowej przez spotki przewozowe, a w szczegdlnosci PKP
Przewozy Regionalne, co stanowi przeszkod¢ w zapewnieniu wiasciwego stanu
utrzymania wyeksploatowanej infrastruktury kolejowej. Utrzymywanie nadmierne;j
skali sieci kolejowej, stanowi dodatkowe, ogromne obciazenie zarzadzania spoika
PKP PLK. Ponadto, jak wspomniano w punkcie 3.2.1. rozdziatu 3 niniejszego raportu,
prognoza opracowana w ramach Studium, przewiduje dalsze zmniejszenie popytu na
przewozy kolejowe w nadchodzacych latach.

Kolejnym czynnikiem zewngtrznym, wywierajacym niebagatelny wpltyw na sytuacje
PKP PLK jest planowana w maju 2004 roku akcesja Polski do Unii Europejskie;j.
Czlonkostwo w UE, zobliguje spotke PKP PLK do dostosowania stanu technicznego
infrastruktury kolejowej na liniach waznych z punktu widzenia transportu
mig¢dzynarodowego, do standardéw obowigzujacych we Wspdlnocie oraz zapewnienia
sprawiedliwych i przejrzystych zasad ustalania oplat za udostepnienie linii kolejowej.

Nie ulega watpliwosci, ze opieszatosé w podejmowaniu niezbgdnych dziatan,
spowoduje spadek zaufania do polskich kolei i obnizy ich konkurencyjnos¢. PKP PLK
stoi zatem przed koniecznoscig pilnego zidentyfikowania zadan i wypracowania
stosownych krokow zaradczych.
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5.1.2 Zadania

(1) Niedobér srodkéow finansowych na modernizacjg¢ i utrzymanie infrastruktury
kolejowej

Do obowigzkéw PKP PLK nalezy wdrazanie pod kierunkiem Rzadu Polski zadan
zwigzanych z ,usuwaniem zaleglosci w utrzymaniu infrastruktury”, ,priorytetowg
modernizacja linii objetych umowami miedzynarodowymi” czy ,,zapewnieniem
interoperacyjnosci”. Spétka nie jest jednak w stanie wykonaé ich w pelnym zakresie z
uwagi na brak wystarczajacych srodkéw finansowych.

Po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej, PKP PLK planuje prowadzenie prac
modernizacyjnych, korzystajac z unijnych funduszy strukturalnych i Funduszu
Spojnosci. Tymczasem, z uwagi na brak mozliwosci zapewnienia wkladu wiasnego
strony polskiej oraz niedopracowany system wdrazania projektéw w PKP PLK, spotka
jest w stanie skorzysta¢ z zaledwie 20% kwoty mozliwej do wykorzystania.

(2) Opo6znienia w modernizacji systemu sterowania ruchem kolejowym

Wigkszo$¢ urzadzen obecnego systemu sterowania ruchem kolejowym spotki PKP
PLK zostala zainstalowana w II potowie XIX-go i I potowie XX wieku. Ich
utrzymanie wymaga ogromnego nakladu pracy ludzkiej. Dla przykladu, obecne
urzadzenia przekaznikowe, oparte na mechanizmach starego typu, stwarzaja wiele
probleméw w biezacej eksploatacji. Ich konserwacja i naprawy wymagaja utrzymania
znacznej liczby personelu, co utrudnia proces racjonalizacji. Ponadto, na niektorych
liniach poza gléwnymi szlakami komunikacyjnymi nadal uzywane sg semafory
ramienne, ktore juz wycofano z produkcji, co dowodzi opdznien w modernizacji
systemu sygnalizacji.

(3) Niedostatecznie sprawny system informacji o stanie zarzadzania

W PKP PLK, informacje istotne dla zarzadzania spélka nie znajduja
odzwierciedlenia w decyzjach podejmowanych przez kadr¢ kierownicza, np. przez
dyrekcje dzialow technicznych. W szczegolnosci, informacje na temat rzeczywistych
kosztéw utrzymania linii, generowanych w terenowych zakladach PKP PLK, sa
przekazywane bezposrednio do Biura Ekonomicznego w centrali spotki, z
pomini¢gciem biur technicznych. System ten utrudnia osobom, odpowiedzialnym za
dzialy techniczne, podejmowanie decyzji w oparciu o dane dotyczace faktycznie
ponoszonych kosztow.

(4) Problemy wynikajace ze sposobu zlecania prac podmiotom zewne¢trznym.

PKP PLK =zleca wykonanie wigkszosci prac utrzymaniowych w oparciu o
dtugoterminowe kontrakty, ktore w momencie powstania spotka zawarla z
dziewigcioma przedsigbiorstwami napraw torowych. Nie mozna wykluczy¢, ze w
takich warunkach nie funkcjonuja rynkowe prawa konkurencji, a co za tym idzie,
istnieje prawdopodobienstwo zawyzania kosztow.
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5.1.3

5.14

5.1.5

Cele dzialalnosci

Celem dziatalnosci PKP PLK winno by¢ udost¢pnianie spétkom przewozowym
dostosowanej do ich potrzeb, bezpiecznej i dobrze utrzymanej infrastruktury kolejowej,
po zoptymalizowanych stawkach za dostgp, osiagnigtych dzigki zdecydowanej
redukcji kosztéw i poprawie produktywnosci. Osiagnigcie tego celu wymaga
przemiany mentalnosci w kwestii redukcji kosztéw i utrzymania infrastruktury oraz
budowy systemu podejmowania decyzji wraz z towarzyszaca mu reforma
organizacyjna, obejmujaca ksztalcenie kadr i1 precyzyjne okreslenie zakresu
odpowiedzialnosci.

Strategia zarzadzania

Strategia zarzadzania spotki PKP PLK, umozliwiajaca osiagnigcie wyzej
wymienionych celéw, powinna obejmowac nastgpujace zadania:

- rozwigzanie problemu niedoboru $rodkow finansowych w $cistej wspolpracy z
Rzadem RP

- modernizacje systemu sterowania ruchem kolejowym

- kontrole kosztow dzigki wprowadzeniu systemu informacji o stanie zarzadzania

- weryfikacje zasad zlecania prac podmiotom zewngtrznym

Kierunki dzialania

(1) Rozwigzanie problemu niedoboru srodkéw finansowych w Scislej wspolpracy
z Rzadem.

1) Redukcja skali dzialalnosci

Pierwszym krokiem, prowadzacym do rozwigzania problemu niedoboru srodkow
finansowych, niezbednych do zarzadzania infrastruktura i prowadzenia ruchu
pociagdw, jest zmniejszenie skali dziatalno$ci, umozliwiajace koncentracje zasobow
spotki. Nastepnym, jest przeprowadzenie selektywnej modernizacji linii kolejowych,
poczynajac od tych, ktére umozliwig poprawe konkurencyjnosci kolei. Pozwoli to
uzyskaé¢ wysoki stopien efektywnosci prowadzonych inwestycji.

2) Inne dzialania

Rozwiazywaniu problemu niedoboru $rodkéw finansowych, moga rowniez stuzy¢
nast¢pujace rozwigzania:

- wykorzystanie trwatych materialéw o duzym stopniu wytrzymatosci, ktore
umozliwia obnizenie kosztéw, dzigki wydluzeniu czasu przydatnosci do
eksploatacji

- wprowadzenie  sposobow  wykonania  prac  remontowo-naprawczych,
pozwalajacych na redukcje kosztow
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Wykorzystanie trwatych materialéw o wysokim stopniu wytrzymatoSci w
miejscach, gdzie elementy infrastruktury bezposrednio stykajg si¢ z taborem
kolejowym, czyli na przyklad w szynach, umozliwi zmniejszenie nakladu pracy
potrzebnego do biezgcej konserwacji. Wplynie tez na redukcje kosztow zwiazanych
z okresem przydatnosci do eksploatacji elementoéw infrastruktury kolejowej.

(2) Modernizacja systemu sterowania ruchem kolejowym

Obecnie spotka PKP PLK jest w trakcie czgSciowej modernizacji istniejacego
systemu sterowania ruchem kolejowym. Czgéciowej modernizacji urzadzen
towarzyszy racjonalizacja zatrudnienia. W 2003 roku spotka dokonata m.in.
modernizacji urzadzen sterowania ruchem kolejowym, przeznaczajac na ten cel
okoto 43,7 milionow zlotych ze srodkow wiasnych, co umozliwito racjonalizacj¢
okoto 500 stanowisk.

Zwigkszenie pomocy finansowej ze strony Rzadu, pozwoli przyspieszy¢ proces
modernizacji systemu sterowania ruchem kolejowym i racjonalizacje zatrudnienia w
tej dziedzinie. Umozliwi ona dalsza redukcj¢ kosztéw pracy, co w konsekwencji
wplynie na zmniejszenie obcigzen przewoznikoéw, wynikajacych z oplat za
udostepnienie linii kolejowej.

(3) Kontrola Kkosztéw dzigki wprowadzeniu systemu informacji o stanie
zarzadzania

W centrali PKP PLK brakuje systemu, ktéry umozliwiatlby przesledzenie
szczegdtowych informacji, dotyczacych rzeczywistych kosztéw, generowanych w
terenowych zakladach spotki. PKP PLK opracowala kilka systemow wspierajacych
opracowywanie planéw utrzymania linii kolejowej, umozliwiajacych zmniejszenie
naktadow pracy ludzkiej w procesie planowania. Nie sg to jednak systemy przydatne
do rejestrowania i analizy kosztow prowadzonych prac utrzymaniowych czy
opracowywania kosztoryséw planowanych robot. W biurze ekonomicznym centrali
PKP PLK rozwaza si¢ obecnie wprowadzenie Zintegrowanego Systemu Zarzadzania,
lecz gléwnym jego celem jest usprawnienie pracy ksiggowosci, a nie uzyskanie
kompleksowych informacji na temat postgpu prac remontowo-naprawczych i ich
rzeczywistych kosztow.

Poglebieniu wiedzy kadry kierowniczej biur technicznych PKP PLK w zakresie
rzeczywistych kosztow i postepu prac remontowo-naprawczych moze stuzyé
wprowadzenie Systemu Zarzadzania Informacjg (dalej: ,MIS”). Umozliwia on
szczegdlowa analize informacji na temat postgpu prac utrzymaniowych,
prowadzonych w terenie z danymi o ich rzeczywistych kosztach, pozwala
wszechstronnie przesledzi¢ m.in. struktur¢ i zmiany wysokosci kosztow
wykonywanych robot. Skutecznie przyczynia si¢ do poglgbienia wiedzy w zakresie
ponoszonych kosztow i jest pomocny w dziataniach zmierzajacych do ich redukcji.
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(4) Weryfikacja zasad zlecania rob6t podmiotom zewnetrznym.

PKP PLK zleca wykonanie wigkszosci robot zwigzanych z utrzymaniem
infrastruktury kontrahentom zewngtrznym. Jedna z metod shuzacych redukeji
kosztéw spotki, mozne by¢ zmniejszenie wydatkéw na zlecenia dla zewnetrznych
podmiotow, dzigki weryfikacji jednostkowych cen prac remontowych. Obecnie, PKP
PLK prowadzi negocjacje z przedsigbiorstwami napraw torowych w celu redukcji
kosztéw robodt utrzymaniowych. Mozna jednak przyjaé, ze wprowadzenie zasady
zamowien publicznych, opartych na wolnej konkurencji, umozliwi dalsza obnizke
kosztéw prac, prowadzonych przez zewnetrznych wykonawcow.

(5) Inne czynniki

Aktualny rozkiad jazdy, opracowywany przez PKP PLK, nie uwzgl¢dnia
szczegdtowych potrzeb firm przewozowych. Nalezy wiec stworzy¢ mechanizm
umozliwiajacy dostgp do danych na temat poszczegoélnych odcinkéw linii i udziat
firm przewozowych w tworzeniu rozktadu jazdy.

Zakladany poziom redukcji oplat za udost¢pnienie linii kolejowej.

Do problemow, z ktorymi musi zmierzy¢ si¢ spotka PKP PLK, oprocz biezacych
wydatkow niezbednych do utrzymania nadmiernie rozbudowanej sieci kolejowej,
nalezy zaliczy¢ rowniez wzrost kosztow napraw 1 konserwacji, wynikajacy z
zaleglo$ci w utrzymaniu oraz niebagatelne koszty pracy ludzkiej, ktérych przyczyna
lezy w przestarzalym systemie sterowania ruchem kolejowym.

Owe ogromne koszty dzialalnosci PKP PLK, znajduja bezposrednie odbicie w
optatach za udostepnienie linii kolejowej i wymagaja podjecia zdecydowanych
dziatan naprawczych. Z obliczenn wykonanych w ramach Studium wynika, ze mozliwe
jest obnizenie srednich oplat za udostgpnienie linii kolejowej, z obecnych 12,8
zt/pockm, do poziomu 10,1 z/pockm w 2010 rokui 9,1 zl/pockm w 2015 roku.

Redukcja kosztow PKP PLK pozwoli na obnizenie Srednich oplat za udostgpnienie
linii kolejowej 0 20-30%. Wzrost natg¢zenia ruchu pociagéow umozliwi dalsza redukcje
srednich optat za udostgpnienie linii kolejowej, wymaga on jednak nasilenia dzialan
marketingowych spétek przewozowych w celu zwigkszenia liczby pasazerow.

Obnizka optat za udostepnienie linii kolejowej pozwoli ztagodzi¢ obciazenia firm
przewozowych, a jednoczesnie moze przyczynié si¢ do poprawy sytuacji spotki PKP
PLK.
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5.2

5.2.1

PKP PRZEWOZY REGIONALNE

Warunki dzialalno$ci

Spotka PKP Przewozy Regionalne rozpoczeta dziatalno$¢ jako przewoznik
wykonujacy wiekszo$¢ pasazerskich przewozow kolejowych na terenie kraju, za
wyjatkiem miedzywojewddzkich przewozow kwalifikowanych, realizowanych przez
spétke PKP Intercity. Jej rola, oprocz wykonywania przewozow na sredniej dtugosci
trasach o stosunkowo duzych potokach pasazerskich, skoncentrowanych promieniscie
wokot Warszawy oraz niektérych aglomeracji, takich jak region Godrnego Slaska,
polega gléwnie na $wiadczeniu ustug przewozowych na liniach lokalnych o matym
nat¢zeniu ruchu. Dlatego tez, wigkszo$¢ $wiadczonych przez nig ushug nie jest
optacalna, co doprowadzito do osiagnigcia w 2002 roku deficytu z dzialalnosci,
przekraczajacego 1 miliard PLN.

Wejscie w zycie w 2004 roku Ustawy o dochodach jednostek samorzadu
terytorialnego, pozwoli zapewni¢ poszczegdlnym samorzadom $rodki pochodzace z
podatkéw, lecz jednoczesnie spowoduje likwidacje dotychczasowych dotacji celowych,
przekazywanych z budzetu centralnego. Na mocy nowej ustawy, samorzady uzyskaja
szeroka swobode wyboru przewoznikow, realizujacych publiczne ustugi transportowe,
takze spoza branzy kolejowej. Innymi stowy, pozbawiona dofinansowania z budzetow
samorzadowych spotka PKP Przewozy Regionalne, moze mie¢ coraz wigksze
trudnosci z utrzymaniem nierentownych polaczen, co wywola koniecznos¢ jeszcze
glebszej reformy dziatalnosci spoiki.

Zadania

Ponizej wymieniono gléwne dziatania niezbedne dla poprawy kondycji i sposobu
zarzadzania spotka oraz zasady podejmowania decyzji w tym zakresie.

(1) Nierentowne pociagi

Ogromny deficyt z dziatalnosci spotki PKP Przewozy Regionalne wynika z faktu,
ze ponad 90% z okoto 4 000 pociagéw (wynik z 2002 roku) prowadzonych przez t¢
spotke przynosi ujemny wynik finansowy. Czg$¢ przewozow regionalnych jest
obecnie subsydiowana przez samorzady wojewddzkie, lecz mimo to spdétka PKP
Przewozy Regionalne nie uzyskuje petnego pokrycia ponoszonych strat. Prowadzenie
nierentownych pociggdw stanowi zatem zrédto powaznych problemow finansowych
przedsigbiorstwa.

(2) Ushugi Swiadczone w ramach Grupy PKP

Jak wspomniano w punkcie 3.3.4 rozdziatu 3, wigkszos$¢ obecnych kosztow spotki
PKP Przewozy Regionalne pochodzi z ustug nabywanych w ramach Grupy PKP.
Koszty te nie mogg zosta¢ zredukowane wytacznie sitami samej spotki PKP Przewozy
Regionalne. Jednoczesnie, spotka nie dysponuje dziatem bgdacym w stanie zbada¢ na
ile ceny zakupu ustug, niezbednych do prowadzenia regionalnych przewozéw
pasazerskich, sa rzeczywiscie uzasadnione, nie posiada tez wystarczajacych zdolnosci
negocjacji warunkow dostaw ze zleceniobiorcg. Istnieje zatem prawdopodobiefistwo
nabywania przez spolke materiatow i ushug po cenach zawyzonych w stosunku do cen
oferowanych na rynku.
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(3) System ulg ustawowych

Straty spowodowane funkcjonowaniem systemu ulg ustawowych powinny byé¢
refundowane z budzetu panstwa. Tymczasem Rzad nie wywiazuje sie w pelni z tego
obowigzku, z uwagi na brak $rodkéw budzetowych. Jest to jedna z wazniejszych
przyczyn rosnacej straty z dziatalnosci spotki PKP Przewozy Regionalne.

(4) Przestarzaly tabor i nieefektywna organizacja ruchu pociggow

Wiek znacznej czgsci taboru spotki PKP Przewozy Regionalne przekracza 20 lat.
Jego niska wydajnos$¢ i1 postgpujaca degradacja powoduja utrate konkurencyjnosci
wobec transportu samochodowego 1 wymagaja pilnego podjecia krokéw zaradczych.
Mimo iz regionalne przewozy pasazerskie z reguly maja charakter jednostkowych
przewozow na krétkich odcinkach, stosowana jest nieefektywna forma eksploatacji,
polegajaca na prowadzeniu wagondéw przez lokomotywe.

Cele dzialalnos$ci

Spotka PKP Przewozy Regionalne powinna w porozumieniu z samorzgdami
wojewodztw zapewni¢ optymalng skale 1 efektywne wykorzystanie sieci ustug,
pokrywajacej cale terytorium kraju. Jednoczesnie, celem dziatalnosci spotki winno
by¢ zapewnienie trwalych podstaw przyszltego rozwoju regionalnych przewozow
pasazerskich, poprzez zdecydowana redukcje kosztow i poprawe produktywnosci.
Osiagnigcie tego celu wymaga przemiany mentalnosci w kwestii zarzgdzania
przedsi¢biorstwem, budowy systemu podejmowania decyzji oraz towarzyszgcej im
reformy organizacyjnej obejmujacej ksztalcenie kadr i transfer kompetencji do
nizszych szczebli zarzadzania.

Strategia zarzadzania

W celu rozwiazania problemu deficytowego charakteru dziatalnosci spolki,
niezbedne jest zmniejszenie sieci ustug, wynoszacej obecnie okoto 14 800 km oraz
szeroko zakrojona redukcja nierentownych pociagdéw. Idealnym rozwiazaniem dla
spoiki byloby przyjecie, podobnie jak inne firmy prywatne, strategii maksymalizacji
zysku i prowadzenie wylacznie wyselekcjonowanych, dochodowych pociagéw.

Tym niemniej, z uwagi na postepujace zatloczenie drog 1 wzgledy ekologiczne,
kolejowe przewozy pasazerskie peinig bardzo wazng rolg z punktu widzenia polityki
transportowej panstwa. W tych warunkach nieodzowne wydaje si¢ stworzenie
stosunkowo szerokiej sieci ustug, opartej na wspotpracy z samorzadami wojewodztw.
Dlatego tez wskazane byloby wdrazanie wszelkiego rodzaju dziatan naprawczych w
ramach przyje¢tej strategii zrownowazenia bilansu.

Gléwne elementy strategii spotki PKP Przewozy Regionalne, uwzgledniajace]
zarobwno obecne jak i przyszte warunki dzialalnosci oraz perspektywe reformy
1 prywatyzacji, mozna podzieli¢ na nastgpujace grupy:

- redukcja skali dziatalnosci
- poprawa produktywnosci
- strategiczny rozw¢] marketingu
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Poniewaz problemy zwigzane z systemem ulg ustawowych nie mogg by¢
rozwigzane sitami samej spotki PKP Przewozy Regionalne, temat ten wylaczono z jej
strategii zarzadzania.

Kierunki dzialania

(1) Redukeja skali dzialalno$ci

Jak wynika z tabeli 5.2.1, w 2002 roku spotka PKP Przewozy Regionalne
prowadzila dzialalno$¢ na sieci handlowej siggajacej okolo 14 800 km i wykonala
pracg przewozowa na poziomie 4 000 poc/dzien i okoto 400 000 pockm/dziennie. W
oparciu o podstawowe zalozenia przedstawione na schemacie 4.10.1 ,Reforma
systemu regionalnych przewozéw pasazerskich” zawartym w punkcie 4.10 rozdziatu 4,
przeprowadzono analiz¢ majacg na celu okreslenie wielkosci sieci, ktéra powinna by¢
obstugiwana przez spotke PKP Przewozy Regionalne

Przyj¢to zatozenie, ze spolka skoncentruje dziatania na poszerzaniu zakresu ustug
na liniach w poblizu wielkich aglomeracji oraz na gtownych szlakach laczacych duze
miasta. Dokona tez redukcji kosztow, w wyniku poprawy produktywnosci dziatalnosci
operacyjnej, oraz zwigkszy przychody, dzigki wzmozonym wysitkkom na rzecz
rozwijania marketingu. Wyniki analizy oparte na danych z 2002 roku wykazaly, ze
przy tym zalozeniu, skala dzialalnosci spotki PKP Przewozy Regionalne pozwalajaca
na osiggnigcie punktu rownowagi bilansu przychodow i kosztow, wynosi okoto 1 500
pociagow 1 okoto 150 000 pockm/dziennie. W tym wypadku, wielkos¢ sieci ustug
ksztattuje si¢ na poziomie okolo 6 200 km. Prognozy na 2010 rok zakladaja podobny
poziom popytu przewozowego, co oznacza, ze skala sieci handlowej, pozwalajaca w
przyszlosci na osiagniecie punktu rownowagi bilansowej, powinna wynosi¢ okoto 6
200 km.

Oznacza to redukcje zakresu ustug regionalnych przewozow pasazerskich do okoto
40% obecnej dziatalnosci. Pozostale nierentowne pociagi winny byé przekazane
whasciwym wladzom samorzadowym Iub zlikwidowane. Tabela 5.2.1 przedstawia
symulacje wynikow dziatalnosci regionalnych przewozow pasazerskich przy
zatozeniu okreslonych efektow redukcji kosztow i wzrostu przychodoéw. Wydzielona w
wyniku redukcji skali, nierentowna sfera dziatalnosci spoiki, stanowigca okoto 60%
dziatalnosci PKP Przewozy Regionalne, powinna by¢ przekazana do dyspozycji
wlasciwych wiadz samorzadowych.

Tabela 5.2.1 Sytuacja regionalnych przewozow pasazerskich (w 2010 roku)

Wyszczegblnienie PKP Przewozy | Samorzady wojewodztw
Regionalne Samorzady | Likwidowane pociagi

__Udziat pracy przewozowej (pockm) 40% 37% 23%
_ Wielkos¢ sprzedazy (milion PLN) 826 353 -
Koszty (milion PLN) 1002 931 -
Refundacja ulg ustawowych (min. PLN) 176 77 -
Dotacje (milion PLN) - 500 -
Ostateczny zysk (milion PLN) 0 0 -
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Realizacja powyzszego scenariusza wymaga jednak spehlnienia nastepujacych
warunkéw:

1) zapewnienia rokrocznie jednakowego poziomu Srodkow w budzecie panstwa
1 budzetach wojewddztw,
2) przeznaczania co roku jednakowych kwot na dofinansowanie kolejowych
przewozow regionalnych.
3) poprawy produktywnosci catego sektora regionalnych przewozow pasazerskich

Spotka PKP Przewozy Regionalne powinna rowniez zaoferowaé samorzadom
Swiadczenie odpowiednich wushug konsultingowych, ktore pozwola poprawié
produktywnos¢ prowadzenia pociagow przez samorzady wojewodzkie. Docelowa
poprawa jakos$ci ustug winna zaktada¢ wzrost przychodow o 7,5% i redukcj¢ kosztow
0 15%. Osiagniecie wyzszych wskaznikéw umozliwi zmniejszenie zakresu likwidacji
pociagow. W celu spetnienia warunkéw wymienionych w punktach 2) i 3), Grupa PKP
powinna podja¢ dziatania zmierzajace do uswiadomienia samorzadom waloréw
transportu kolejowego i zapewni¢ pelne wsparcie doradcze.

(2) Poprawa produktywnosci
1) Ulepszenie organizacji przewozow
Mozna przyjaé nastepujace kierunki usprawnien dziatalnosci przewozowe;j:

(Wzrost przychodow i redukcja kosztow dzigki usprawnieniu organizacji przewozow)

- wprowadzenie do rozktadu jazdy pociagdw przyspieszonych
- wprowadzenie standaryzacji rozktadu jazdy (regularny ruch pociaggow w
jednakowych odstgpach czasu)

Wprowadzenie do rozkladu jazdy pociagéw przy$pieszonych moze przynies¢
zarowno korzysci w postaci wzrostu przewozow pasazerskich, wywolanego atrakcyjng
oferta szybszych polaczen, jak réwniez poprawic¢ efektywnos¢ eksploatacji taboru
i rotacji druzyn konduktorskich. Standaryzacja rozktadu utatwi pasazerom korzystanie
z pociagow, pozwoli wyeliminowaé zastoje w eksploatacji taboru i pracy druzyn
konduktorskich, a w efekcie ograniczy koszty prowadzenia pociggow.

(Redukcja kosztow dzigki wprowadzeniu nowego typu pociagow)

Wprowadzenie elektrycznych zespotéw trakcyjnych, ktére nie wymagajq
manewrow na stacjach koncowych, umozliwi poprawe wydajnosci obecnego systemu,
polegajacego na prowadzeniu pociagu przez lokomotywe. Wprowadzenie nowego
typu taboru z napedem elektrycznym pozwoli podnies¢ predkos¢ jazdy, przez co
wplynie na poprawe efektywnosci eksploatacji taboru i pracy druzyn konduktorskich.
W konsekwencji pozwoli obnizy¢ koszty dziatalnosci operacyjnej. Ponadto, nowe typy
taboru elektrycznego o lekkich pudtach wagonéw, wyposazone w nowoczesne silniki
elektryczne, pozwolg obnizy¢ koszty zuzycia energii elektrycznej
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2) Zaprzestanie wynajmu lokomotyw i maszynistow

Pociagi spotki PKP Przewozy Regionalne sa w praktyce prowadzone wedlug
opracowanego przez PKP PLK rozkladu jazdy, na podstawie umoéw o wynajem
lokomotyw i druzyn trakcyjnych zawartych z PKP Cargo. Tymczasem dostosowanie
$wiadczonych ustug do potrzeb pasazeréw wymaga bardzo drobiazgowych dzialan na
rzecz poprawy jakosci przewozow.

Dlatego spotka PKP Przewozy Regionalne powinna posiada¢ wlasnych
maszynistow. Pozwoli to na podmiotowe i efektywne wykorzystanie pracy personelu
trakcyjnego, a jednoczesnie umozliwi poprawe w zakresie kosztow prowadzenia
pociagéw.

3) Stworzenie dzialu kalkulacji kosztéw

Obecnie spdotka PKP Przewozy Regionalne prowadzac dzialalno$¢ operacyjna
korzysta z rozmaitych ushug, $wiadczonych przez inne podmioty gospodarcze.
Poniewaz spétka nie posiada wystarczajacych zdolnosci wyliczania ilosci ustug
wymaganych do prowadzonej dziatalnosci oraz wykonania kalkulacji cenowych, nie
jest w stanie zapewni¢ sprawiedliwych warunkow transakcji.

Powinna zatem utworzy¢ jednostke organizacyjna, wyposazona w odpowiedni
personel 1 sprzet, zapewniajaca spotce zdolnosci kalkulacji kosztow.

(3) Strategiczny rozwoj marketingu
1) Strategia marketingowa

Spotka PKP Przewozy Regionalne, wychodzac naprzeciw potrzebom pasazerow,
powinna opracowaé zroznicowany rozklad jazdy, obejmujacy m.in. prowadzenie
pociagdéw przyspieszonych. Niezwykle wazng role odgrywaja tez wysitki na rzecz
szerokiego informowania spoteczenstwa o aktualnym stanie poprawy jakosci ushug.
Wymaga to pilnego podjecia krokéw w celu rozwijania systemu i umiej¢tnoset
pracownikow w zakresie sprzedazy, kontaktu z klientem i reklamy.

Z drugiej strony nalezy podja¢ aktywne dzialania w celu pozyskania wigkszej liczby
pasazeréw. Dziatania te powinny by¢ wspierane przez tworzenie rozkladu jazdy
odpowiadajacego potrzebom okolicznej spolecznosci, skoordynowanego z planami
rozbudowy osiedli mieszkaniowych zlokalizowanych w poblizu dworcow na
obrzezach wielkich aglomeraciji.

Plany rozbudowy osiedli mieszkaniowych mozna polaczy¢ z zagospodarowaniem
terendw po wylaczonych z eksploatacji stacjach rozrzadowych, dlatego tez spolki
Grupy PKP powinny stworzy¢ system $cistej wspdipracy i aktywnej wymiany
informacji z wltadzami lokalnymi i firmami deweloperskimi.
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2) Modernizacja taboru

Spotka PKP Przewozy Regionalne dysponuje bazg taborowa ztozong z okoto 7 400
wagonow (okolo 4 100 wagonow pasazerskich i okoto 3 300 pociagow elektrycznych),
z czego wiekszo$¢ jest juz bardzo wystuzona. Sredni wiek taboru pasazerskiego siega
22 lat, zas pociagdw elektrycznych 25 lat. Zakladajac, ze wymiana taboru nastgpuje po
30 latach eksploatacji, do 2010 roku nalezy wymieni¢ zdecydowana wigkszosé
posiadanej bazy taborowej.

Tymczasem, wraz z wprowadzang redukcja skali pojawia si¢ znaczne nadwyzki
taboru. Dlatego istnieje zarowno konieczno$¢ likwidacji przestarzatych wagondw,
stosownie do nowej skali dziatalnosci i wielkosci realizowanych przewozow, jak
rébwniez potrzeba stopniowego wprowadzania nowego taboru w celu poprawy
konkurencyjnosci na wybranych trasach komunikacyjnych. W tym wypadku korzystne
wydaje sie wprowadzanie elektrycznych zespotow trakcyjnych, umozliwiajacych
poprawe jakosci ustug i efektywnosci przewozow.

Z1a sytuacja finansowa spotki PKP Przewozy Regionalne utrudnia pozyskanie
srodkéw na zakup nowego taboru. Warto zatem rozwazy¢ mozliwo$¢é nabywania
nowego taboru dzigki umowom leasingowym z Agencja Modernizacji Taboru,
utworzong w tym celu przy wsparciu ze strony Rzadu.

5.2.6 Przyszly zakres dzialalno$ci

Bazujac na wyzej wymienionych zalozeniach, sporzadzono zestawienie
porownujace skal¢ dziatalnosci spétki PKP Przewozy Regionalne w 2002 roku z
analogicznymi wskaznikami zaktadanymi dla roku 2010.

Wyniki poréwnania przedstawia tabela 5.2.2. Liczba pociagow w 2002 roku,
okreslona na poziomie rzedu 4 000 pociagéw dziennie, obejmuje tez okolo 300
pociggdéw uruchamianych dziennie w dalekobieznych, przekraczajacych granice
wojewodztwa potaczeniach migdzyregionalnych.

Tabela 5.2.2 Skala dzialalnosci operacyjnej sp6tki PKP Przewozy Regionalne

Rok Liczba pociagow Praca przewozowa Zatrudnienie Sie¢ handlowa
(poc/dzien) (pockm/dzien) (0séb) (km)
2002 4 000 400 000 21449 14 800
2010 I 500 150 000 13 000 6 200
Rozdzial 5
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5.3

5.3.1

PKP INTERCITY

Warunki dzialalnosci

Spotka PKP Intercity, wykonujaca dalekobiezne pasazerskie przewozy
kwalifikowane, powstala w okrojonej formie, bez obcigzen nadwyzka majatku czy
nadwyzka zatrudnienia. Warunki topograficzne Polski jak i fakt, ze wigkszos¢ duzych
miast lezy w niedalekiej odleglosci okoto 300 km od Warszawy, stawiaja kolejowe
przewozy miedzyregionalne w bardzo niekorzystnej sytuacji wobec konkurencji
transportu samochodowego. Problem ten zaostrzy si¢ w przyszlosci, gdy nabierze
tempa opozniona dotad rozbudowa drog i autostrad.

Po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej, spotka PKP Intercity bedzie rowniez
narazona na bardzo silng konkurencje ze strony kolejowych przewoznikow
zachodnioeuropejskich. Jednoczesnie, z uwagi na polozenie geograficzne Polski na
szlaku glownych korytarzy transportowych taczacych Europe wschodnia i zachodnia,
PKP Intercity bedzie zmuszona konkurowa¢ =z silnymi przewoznikami
migdzynarodowymi spoza branzy kolejowe;.

W obliczu tej perspektywy, spotka rownolegle do przygotowan prywatyzacyjnych,
powinna dazy¢ do zapewnienia dalszej poprawy rentownosci i przygotowaé si¢ do
nadchodzacej ery szybkich kolei pasazerskich, wprowadzajac nowe rodzaje uslug
1 tabor przystosowany do duzych predkosct.

Zadania

(1) Rozwoj marketingu

Rozwdj marketingu jest niezwykle waznym zadaniem 2z punktu widzenia
zarzadzania spoitka PKP Intercity, decydujacym o jej pozycji w warunkach bardzo
silnej konkurencji na rynku migdzyregionalnych przewozoéw pasazerskich. Wyniki
spotki z 2002 roku wskazuja, ze 48,6% jej przychodoéw pochodzi ze sprzedazy
prowadzonej w kasach nalezacych do PKP Przewozy Regionalne. WskazZnik ten
dowodzi znacznego uzaleznienia wielkosci sprzedazy PKP Intercity od systemu
dystrybucji spotki PKP Przewozy Regionalne. Zalezno$¢ ta utrudnia dlugofalowe
dzialania na rzecz zwigkszenia przychodow.

(2) Umowy o wynajem lokomotyw i maszynistow

PKP Intercity podobnie jak PKP Przewozy Regionalne prowadzi dziatalnos¢
wynajmujac lokomotywy i maszynistow od spotki PKP Cargo. Obie spoitki
pasazerskie borykaja si¢ zatem z podobnymi problemami.

Brak wlasnego taboru trakcyjnego 1 maszynistow prowadzi do opdznieni w budowie
systemu szybkich kolei pasazerskich, ktore wymagaja wdrozenia najnowszych
rozwigzan technicznych. W konsekwencji moze to spowodowad spadek
konkurencyjnosci spétek w stosunku do kolei zachodnioeuropejskich.
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5.3.3

534

(3) System ulg ustawowych

Straty spowodowane systemem ulg ustawowych sg tylko w czgsci refundowane z
budzetu panstwa, co powaznie utrudnia poprawe zarzadzania.

(4) Wyeksploatowany tabor

Obecny tabor zostat przejety z dawnego PKP. Sa to wylacznie wagony pasazerskie
przeznaczone do skladow prowadzonych przez lokomotywg. W celu poprawy
konkurencyjnosci i rozwijania uslug w sektorze migdzyregionalnych ekspresowych
przewozow pasazerskich, niezbedne jest przede wszystkim wprowadzenie nowego
taboru i wzbogacenie oferty o szybkie przejazdy w komfortowo wyposazonych
wagonach.

Cele dzialalnosci

Za najwazniejszy cel dzialalnosci PKP Intercity nalezy uznaé poprawe rentownosci
1 budowg systemu pozwalajacego spdice przetrwaé, mimo bardzo silnej konkurencji
na rynku krajowych 1 migdzynarodowych przewozow pasazerskich.

Osiagnigcie tego celu wymaga przemiany mentalnosci w kwestil zarzadzania
przedsigbiorstwem, budowy systemu podejmowania decyzji oraz towarzyszacej im
reformy organizacyjnej, obejmujacej ksztalcenie kadr 1 transfer uprawnien
decyzyjnych do nizszych szczebli zarzadzania.

Strategia zarzadzania

Spotka PKP Intercity dysponuje siecig ustug w kraju i za granica o wielkosci okoto
9 000 km. W warunkach silnej konkurencji na rynku przewozéw migdzyregionalnych
powinna jak najefektywnie] wykorzysta¢ posiadang sie¢ i stworzy¢ system ustug
pasazerskich umozliwiajacy maksymalizacje zysku.

Glowne elementy strategii spotki PKP Intercity, uwzgledniajace zarowno obecne jak
i przyszie warunki dziatalnosci oraz perspektywe reformy i prywatyzacji, mozna
podzieli¢ na nastgpujace grupy:

- rozwdj marketingu
- zapewnienie lokomotyw i maszynistow
- poprawa jakosci ustug (wprowadzenie nowego typu taboru)

Poniewaz problemy zwigzane z systemem ulg ustawowych nie moga by¢
rozwiagzane sitami samej spotki PKP Intercity, temat ten wylaczono z jej strategii
zarzadzania.
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5.3.5

5.3.6

Kierunki dzialania

(1) Rozwdéj marketingu

Zapewnienie wygody pasazerOw wymaga zbudowania szybkich 1 sprawnych
systemow zakupdéw biletow na dworcach oraz wzmozonej wspétpracy z agencjami
turystycznymi. Ponadto konkurencja kolei — linie lotnicze LOT posiada juz
zachecajacy do czgstego korzystania z ustug Program Statych Podréznych FFP
(Frequent Flyers Program), warto wigc w celu przyciagniecia wigkszej liczby
pasazerow, wprowadzi¢ podobny system na kolejach. PKP Intercity powinna tez
rozwazy¢ opublikowanie w Internecie wlasnego programu rozwoju rynku
i wykorzystujac narzedzia interaktywnej komunikacji z klientem, zbudowad
wielkoobszarowg sie¢ dystrybucji. Istotne znaczenie odegra tez wprowadzenie
elastycznego systemu ulg taryfowych, dostosowanych do klienta. Realizacja tych
zadan wymaga pilnego podj¢cia dziatan zmierzajgcych do rozwoju umiejgtnosci
personelu w zakresie opracowywania taryf, rozkladu jazdy, kontaktow z klientem
i reklamy.

(2) Zapewnienie lokomotyw i maszynistow

PKP Intercity powinna w przysztosci rozwigza¢ umowe z PKP Cargo i1 zapewnié
wlasne lokomotywy i druzyny trakcyjne. Pozwoli to podnies¢ predkosé jazdy dzigki
wprowadzeniu najnowszych rozwigzan technologicznych i poprawi¢ konkurencyjnosé
wobec kolei zachodnioeuropejskich.

(3) Poprawa jakosci uslug (wprowadzenie nowego typu taboru)

PKP Intercity prowadzi przewozy pasazerskie korzystajac z taboru, przejetego po
dawnym PKP. Sredni wiek posiadanych wagonéw przekracza 18 lat. Poprawa jakosci
$wiadczonych ustug wymaga przeprowadzenia stopniowej wymiany i modernizacji
bazy taborowej. Prowadzenie pociagu moze odbywac si¢ wedlug tradycyjnego
systemu, polegajacego na prowadzeniu skladu wagonow przez lokomotywe lub tez
wedtug alternatywnych rozwigzan, takich jak pociagi o wilasnym napedzie
elektrycznym. Niezbedne jest jednak zastosowanie systemu spetniajacego potrzeby
pasazerow, takie jak predkos¢ czy komfort jazdy. Brak wystarczajacych $rodkéw
utrudnia spolce PKP Intercity pozyskiwanie funduszy na zakup nowego taboru. Warto
zatem rozwazy¢ mozliwos¢ nabywania nowego taboru dzigki umowom leasingowym
z Agencja Modernizacji Taboru, utworzong w tym celu przy wsparciu ze strony Rzadu.

Przyszly zakres dziatalnos$ci

Spotka PKP Intercity rozpoczeta dziatalno$¢ w dos$é okrojonej formie, mimo to
nadal wystepuja w niej sfery, ktdrych usprawnienie pozwoli na poprawe rentownosci.
PKP Intercity prowadzi przewozy na liniach o wysokim stopniu dochodowosci, a
zatem w przeciwienstwie do pozostatych spolek przewozowych PKP nie uzyska
efektu poprawy wyniku finansowego dzigki redukcji skali. Dlatego tez jej dziatania na
rzecz zwigkszenia przychodéw powinny koncentrowaé si¢ na poprawie jakosci ustug
posiadanej obecnie krajowej sieci handlowej rzedu 6 000 km oraz rozszerzaniu
zakresu ustug na zagranice.
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5.4

5.4.1

5.4.2

PKP CARGO

Warunki dzialalnosci

PKP Cargo jest najwigksza spotka w Grupie PKP, a zarazem operatorem towarowym o
najwiekszej skali dziatalnosci w Europie. Niemniej jednak stoi przed nig szereg
wyzwan, wynikajacych zaréwno ze stagnacji popytu przewozowego, jak 1 z
odziedziczonej po dawnym PKP ogromnej nadwyzce wyeksploatowanego majatku.
Zwlaszcza, ze w warunkach nasilajacej si¢ konkurencji na rynku przewozowym,
prognozy wskazuja na dalsze utrzymywanie si¢ tendencji spadkowej w przewozach
wegla - jednego z wazniejszych fadunkow polskich kolei, stanowiacego prawie
potowe sumy przewozoéw towarowych ( 76 mln ton, wynik z 2002 roku). Wprawdzie
w drugim roku po powstaniu (w 2002 roku), spétka odnotowala zysk z dziatalnosci
biezacej, mimo to przewidywane w przysziosci zmiany w strukturze przewozow,
stawiaja spolke przed perspektywa coraz trudniejszych warunkoéw otoczenia
gospodarczego. Dlatego powinna pilnie podjaé¢ kroki w celu zwigkszenia rentownosci,
obejmujace miedzy innymi gruntowna reforme struktury i poprawe wydajnosci
przewozow. Aby wdrazane dziatania przyniosly pozadane skutki, konieczna jest
przemiana mentalno$ci w zakresie sposobu zarzadzania, ktéra pozwoli na
dostosowanie go do regul funkcjonowania przedsigbiorstw prywatnych.

Zadania

(1) Produktywnos¢ pracy

Spotka PKP Cargo pod koniec 2002 roku zatrudniata 49 786 pracownikow. Z
przeprowadzonego w ramach Studium poréwnania z analogicznymi spétkami
towarowymi w innych krajach wynika, ze wskazniki produktywnosci pracy w PKP
Cargo nie naleza do wysokich. Dlatego waznym elementem strategii zarzadzania
spotki powinno by¢ zmniejszenie liczby pracownikow. Restrukturyzacja zatrudnienia
w Grupie PKP jest jednak zadaniem niezwykle skomplikowanym, z uwagi na silng
pozycje zwiazkow zawodowych. Sytuacja ta powoduje utratg elastycznosci
wykorzystania zasobow sity roboczej 1 utrudnia poprawe produktywnosci.

(2) Obroty ze spétkami pasazerskimi

Czg$¢ posiadanych przez PKP Cargo lokomotyw i potowa z prawie 15 000 grupy
maszynistow wynajmowana jest spotkom przewozowym PKP Przewozy Regionalne
i PKP Intercity. Obroty z tytutu wynajmu w 2002 roku wyniosty okoto 630 milionéw
zlotych. Tymczasem wskutek trudnosci finansowych spotki PKP Przewozy Regionalne,
PKP Cargo nie bylo w stanie odzyska¢ okolo 320 miln zlotych naleznosci.
Kontynuowanie na dotychczasowych zasadach ustug na rzecz spotki PKP Przewozy
Regionalne, moze spowodowac dalszy wzrost naleznosci 1 zagrozi¢ pogorszeniem
przeptywow gotéwkowych PKP Cargo.

Wprowadzenie w przysziosci nowego taboru przez spotki pasazerskie moze
wywota¢ konieczno$¢ redukcji skali, a w konsekwencji nadwyzke czgsci taboru
i personelu trakcyjnego. Ponadto moze okazaé sig, ze ustugi $wiadczone w oparciu o
umowy wynajmu majg charakter deficytowy z punktu widzenia dzialalnosci spotki
PKP Cargo. W celu uniknigcia ryzyka zwigzanego ze §wiadczeniem ustug trakcyjnych,
wskazane jest szybkie zaniechanie przez PKP Cargo tego typu dziatalnosci.
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5.4.3

(3) Oplaty za udoste¢pnienie linii kolejowej

Spotka PKP Cargo w 2002 roku odnotowala zysk w wysokosci 153 min zlotych,
przy czym wynikal on z zastosowania ulgi w optatach za udostepnienie linii kolejowe;j.
Innymi slowy, fakt wprowadzenia badz tez brak upustow w optatach za dostgp do
infrastruktury kolejowej, wywiera ogromny wplyw na wysoko$¢ zysku osiaganego
przez PKP Cargo.

Cele dzialalnosci

W obecnych, trudnych warunkach dziatalnosci gospodarczej sektora przewozowego,
celem spoiki powinna by¢ aktywizacja struktur organizacyjnych poprzez zmniejszenie
nadwyzki majatku i zatrudnienia oraz dalsza poprawe wydajnosci.

Osiagniecie tego celu wymaga przemiany mentalnosci w kwestii zarzadzania
przedsigbiorstwem, budowy systemu podejmowania decyzji oraz towarzyszacej im
reformy organizacyjnej obejmujacej ksztalcenie kadr 1 transfer kompetencji do
nizszego szczebla zarzadzania.

Strategia zarzadzania

Aktywizacja zarzadzania spotka PKP Cargo, oprocz redukcji skali i poprawy
produktywnosci wymaga tez szybkiego okreslenia zakresu majatku niezbednego do
prowadzenia dziatalnosci przewozowej w przysztosci.

W celu pozyskania nowego asortymentu tadunkow, ktére pozwola ztagodzi¢ skutki
prognozowanego spadku popytu na przewozy wegla kamiennego, konieczne sa
dziatania prowadzace do strategicznego rozwijania rynku i inwestycje. Aby zapobiec
dalszej utracie udzialu w rynku, nalezy korzystajac z trudnosci rozwojowych
transportu samochodowego, wywolanych opo6znieniami w budowie droég oraz
utrzymujacej si¢ jeszcze koniunktury na wegiel, w najblizszych latach stworzy¢
podstawy do dziatania w formie firmy oferujacej kompleksowe ustugi dystrybucyjne,
poprzez  stopniowe  wprowadzanie  systemu  transportu  intermodalnego,
odpowiadajacego nowym potrzebom rynku.

Glowne elementy strategii przygotowan do reformy i prywatyzacji obejmuja:

- redukcjg skali
- poprawg produktywnosci
- rozwdj marketingu i inwestycje

Poniewaz problemy zwigzane z optatami za udost¢pnienie linii kolejowej nie moga
by¢ rozwiazane sitami samej spotki PKP Cargo, temat ten wylaczono z jej strategii
zarzadzania.
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5.4.5 Kierunki dzialania

(1) Redukcja skali

Na bazie wynikéw z 2002 roku nalezy wyliczy¢ optymalna skal¢ zatrudnienia
i niezbednego taboru oraz zdecydowanie zmniejszy¢ ilos¢ majatku nagromadzonego w
epoce przewozoéw masowych, a zbednego w obecnej dziatalnosci. Pozwoli to migdzy
innymi na znaczng redukcje nadwyzki wyeksploatowanego majatku.

Optymalna wielkos¢ sieci ustug spotki PKP Cargo, obliczona pod katem strategii
maksymalizacji zysku, z uwzglednieniem wynikéw pracy przewozowej za rok 2002
i prognozy popytu opracowanej w ramach niniejszego Studium, ksztaltuje si¢ na
poziomie okoto 11 000 km. Kalkulacja wielkosci sieci opierata si¢ na zalozeniu
wyboru linii, ktérych $rednia wielko$¢ pracy przewozowej przekracza 2 000
ton/dziennie.

Z kolei optymalna wielkos¢ sieci ustug, wyliczona dla strategii zrownowazenia
bilansu, wynosi okoto 15 000 km. W kalkulacji uwzgledniono powstanie nadwyzki
personelu wskutek rozwigzania uméw wynajmu ushug trakcyjnych oraz wykorzystanie
tych samych linii przez transport pasazerski i towarowy. Innymi stowy, jest to zakres
sieci pozwalajacy na zrownowazenie bilansu, mimo iz czgs¢ prowadzonej dziatalnosci
spotki ma charakter deficytowy.

(2) Poprawa produktywnosci
1) Wycofanie si¢ z ushug trakcyjnych

Sytuacja PKP Cargo wymaga pilnego podjecia dzialan na rzecz poprawy
efektywnos$ci zarzadzania, przed przeprowadzeniem prywatyzacji. Dlatego powinna
skoncentrowaé wysitki na kluczowej dziedzinie swojej dziatalnosci, czyli na
przewozach ladunkéw. Wyniki z 2002 roku wskazuja, ze ushugi trakcyjne swiadczone
na podstawie uméw zawartych z PKP Przewozy Regionalne i PKP Intercity mogly by¢
dla PKP Cargo nieoptacalng sfera dzialalnosci. Rozwiazaniu tych uméw powinno
towarzyszy¢ przekazanie spotkom znacznej liczby maszynistow, co bedzie wymagalo
porozumienia w tej kwestii ze zwigzkami zawodowymi.

2) Poprawa efektywnosci eksploatacji lokomotyw

Praca eksploatacyjna lokomotyw (w lokomotywokilometrach) przekracza o okoto
20~50% prace eksploatacyjng pociggéw towarowych (w pociagokilometrach), co
oznacza nieefektywne wykorzystanie taboru trakcyjnego. Wynika to z faktu, ze po
podziale PKP, opracowanie rozkladow jazdy spolek przewozowych, w tym i PKP
Cargo, jest uzaleznione od spétki PKP PLK, a obecny proces tworzenia rozktadu jazdy
nie uwzglednia aspektu efektywnego wykorzystania taboru trakcyjnego przez spdtki
przewozowe.

PKP Cargo powinna zatem aktywniej zaangazowac si¢ w proces tworzenia rozkiadu
jazdy i oddzialywa¢ w tym zakresie na PKP PLK. Uzyska dzigki temu korzysci w
postaci poprawy efektywnosci eksploatacji wlasnego taboru.
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3) Poprawa wydajnosci pracy maszynistow

Okoto 25 % pociagéw towarowych prowadzonych jest przez dwuosobowe druzyny
trakcyjne. O ile jest to dopuszczalne z uwagi na bezpieczenstwo i warunki pracy
maszynistow, nalezy dazy¢ do szerszego zastosowania systemu jednoosobowej obstugi
lokomotyw. Pozwoli ona na znaczng racjonalizacj¢ personelu trakcyjnego.

4) Reforma organizacji i poprawa jakosci pracy

Aby spotka PKP Cargo mogta zapewni¢ sobie silng pozycje firmy swiadczacej
kompleksowe ustugi dystrybucyjne, powinna réwnolegle do reformy organizacji pracy,
tworzy¢ grupe spotek obejmujaca rowniez firmy spedycyjne, ktérej osig bedzie PKP
Cargo (dalej zwana Grupa PKP Cargo). W tym celu niezbg¢dne jest podjecie krokéw
wymienionych w Tabeli 5.4.1.

Tabela 5.4.1 Warunki reformy organizacji i poprawy jakosci pracy
Wyszczegdlnienie Opis
Zmniejszenie administracji | Tworzenie nowej organizacji pracy oraz zmniejszenie liczby
spotki personelu administracyjnego, stanowiacego obecnie 15% wszystkich

pracownikéw spétki

Aktywne tworzenie systemu | Formowanie rozkladow jazdy pod katem potrzeb klienta

dystrybucji Stworzenie systemu pozwalajacego na pozyskanie nowego
asortymentu tadunkéw, innych niz towary masowe

Formowanie  pociagow o | Wprowadzenie systemu kalkulacji kosztow wedlug pojedynczych
wysokiej dochodowosci pociagéw

Tworzenie Grupy PKP Cargo | Wzmocnienie powiazan ze spedytorami

(3) Rozwoj marketingu i inwestycje

1) Rozwéj marketingu

Spotka PKP Cargo powinna skierowaé¢ wigksza uwage na obiecujacy rynek
producentéw towaréow konsumpcyjnych i dazy¢ do umocnienia na nim swojej pozycji.
W tym celu wskazane jest rozwijanie systemu przewozow kombinowanych. W
szczegblnosei bardzo korzystnym byloby stworzenie sieci centréw logistycznych,
funkcjonalnie taczacych transport kolejowy z samochodowym 1 wyposazonych w bazy
sktadowe oraz urzadzenia do obstugi kontenerow i nadwozi wymiennych.

2) Modernizacja i wymiana taboru

Sama redukcja skali nie wystarczy do wzmocnienia zarzadzania w stopniu
odpowiadajacym wymogom przysziosci. Wzmocnienie podstaw zarzadzania wymaga
restrukturyzacji zatrudnienia, opracowania planéw finansowych i pozyskania
niezbe¢dnych $rodkéw na modernizacje i wymiane taboru. Usprawnienie dzialalnosci
PKP Cargo pozwoli spdice na zapewnienie wystarczajacych wolnych przeptywoéw
gotowkowych. Wskazane jest efektywne wykorzystanie tych $rodkow na nowe
inwestycje.
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3) Podzial majatku

Przeksztalcenie obecnej formy przewozow w system transportu kombinowanego,
odpowiadajacego zmianom na rynku dystrybucyjnym, wymaga inwestycji. Dlatego tez
warto  rozwazy¢ mozliwo$¢  intensyfikacji  zagospodarowania  rozleglych
1 niewykorzystywanych w pelnt stacji rozrzadowych lub przeksztalcenia ich w centra
logistyczne. Grunty zbegdne do dziatalnosci przewozowej moga by¢ komercyjnie
zagospodarowywane przez PKP S.A. 7Z uwagi na konieczno$¢ jak najbardziej
efektywnego wykorzystania posiadanych gruntéw, PKP Cargo powinna pilnie podja¢
inicjatywe opracowania kompleksowych planéow zagospodarowania terenow stacji
rozrzadowych.

Zmiana $rodka transportu w przewozach towarowych, polegajgca na przejmowaniu
przez kolej tadunkow przewozonych transportem drogowym, powinna stanowic¢
kluczowy element polityki transportowej panstwa, w ramach ktérej spétka PKP Cargo
odgrywataby gléwna rol¢. Dlatego powinna zacie$ni¢ wspoltprace z Rzadem 1 w miare
potrzeb, przy wsparciu budzetu panstwa, dokona¢ niezbednych inwestycji
infrastrukturalnych.

Przyszly zakres dzialalno$ci

Tabela 5.4.2 przedstawia skalg¢ dziatalnosci spétki PKP Cargo w dwdch wariantach:
przyjecia strategii zrOwnowazenia bilansu i strategii maksymalizacji zysku.

Tabela 5.4.2 Skala dzialalnosci PKP Cargo

Wyszczegolnienie Zatrudnienie Liczba Liczba Sie¢
(0s6b) lokomotyw | wagonéw (km)
~ (sztuk) (sztuk)
Koniec 2002 roku 49 786 3816 90 185 18 550
Strategia zrownowazenia bilansu 46 800 1 500 68 500 15 000
Strategia maksymalizacji zysku 27 500 950 58 100 11 000
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6.1

6.1.1

6.1.2

Rozdzial 6
PRZYGOTOWANIA DO REFORMY 1 PRYWATYZACJI

KOMPLEKSOWA OCENA WPLYWU REDUKCJI SKALI

Kwestie wymagajace uwzglednienia podczas kompleksowej oceny

W celu okreslenia ,,systemu kolejowego odpowiadajacego wymogom rynku”,
przeprowadzono analiz¢ scenariuszy wymienionych w rozdziale 3. Przebieg analizy
przedstawiono w rozdziale 5 niniejszego raportu. Pozwolita ona uzyskaé dane
odnosnie nastgpujacych zagadnien:

1) poziom redukcji stawek optat za udostgpnienie linii kolejowej, wyliczony na
podstawie mozliwego do osiagnigcia przez PKP PLK stopnia poprawy
produktywnosci.

2) wielkos¢ sieci ustug regionalnych przewozéw pasazerskich oraz zakres redukcji
personelu, wyliczony na podstawie mozliwego do osiagnigcia przez PKP
Przewozy Regionalne stopnia poprawy produktywnosci, przy zatozeniu przyjgcia
»strategii zrownowazenia bilansu”

3) wielko$¢ sieci oraz zakres redukcji personelu PKP Cargo, wyliczony na podstawie
wartosci z punktéw 1)1 2).

Wyniki poszczegdlnych analiz pozwalaja okresli¢ poziom redukcji skali sektora
kolejowego w Polsce, zaleznie od przyjetej przez PKP Cargo ,strategii
zrownowazonego bilansu” badz ,strategii maksymalizacji zysku”. Oprocz kwestii tu
wymienionych, istotne znaczenie odgrywa tez wptyw redukcji skali poszczegdlnych
spotek na wysokosé optlat za udostepnienie linii kolejowej oraz na zakres dziatalnosci
regionalnych przewozow pasazerskich, przekazywany do dyspozycji samorzadow
wojewodzkich.

Wybér optymalnego scenariusza

(1) Ocena scenariuszy

Wyniki analiz opisanych w Rozdziale 5, zestawiono w tabeli 6.1.1. Pozwoli ona
poréwna¢ wpltyw czterech scenariuszy redukeji skali wymienionych w Rozdziale 3.
(Tabela 3.4.3 z podpunktu 3.4.3 zatytulowanego ,,Wstgpna analiza strategii redukcji
skali”)

Rozdzial 6
Strona 6 - 1



Projekt Raportu Koricowego (Raport Gidwny)

Studium Wykonalnos$ci Prywatyzacji
Polskich Kolei Paristwowych S.A. (PKP S.A.)
w Rzeczpospolitej Polskiej

Tabela 6.1.1 Wplyw poszczeg6lnych scenariuszy

Spotka Wyszczegodlnienie | Jednostka Stan Scenariusz | Scenariusz | Scenariusz | Scenariusz
obecny A B C D
PKP Wielkos¢ sieci km 20 150 15 000 11 000 | Dziatalnos¢ regionalnych
PLK Liczba osoby 46 004 21 500 16 800 | przewozow pasazerskich
pracownikéw wymaga stosunkowo
Koszt utrzymania | milion zt 3100 1 800 1 400 | szerokiej sieci ustug.
infrastruktury Przyjecie “strategii
PKP Wielkos¢ sieci km 14 800 6 200 6 200 | maksymalizacji zysku”
Przewozy Liczba osoby 21 449 13 000 13 000 | ograniczy mozliwosci
Regionalne | pracownikéw rozwoju ustug tylko do
PKP Wielkos¢ sieci km 18 550 15 000 11 000 | piektérych obszaréw, wige
Cargo Liczba osoby 49 786 46 800 27 500 | scenariusze C i D nie
pracownikow znajduja w tym wypadku
Laczna liczba pracownikow osoby 117 239 81300 57300 | sastosowania.
Liczba pracownikéw objetych osoby - 35939 59939
redukcja zatrudnienia

Scenariuszy C 1 D, zakladajacych wybor przez PKP Przewozy Regionalne ,strategii
maksymalizacji zysku”, nie poddano ocenie, z uwagi na brak zgodnosci z istota
regionalnych przewozow pasazerskich, polegajacq na utrzymywaniu stosunkowo
szerokiej sieci ustug.

Z danych przedstawionych w tabeli 6.1.1 wynika, ze wybor przez spotke PKP Cargo
scenariusza B strategii maksymalizacji zysku” spowoduje znacznie wigksza redukcje
personelu niz w przypadku scenariusza A ,strategii zrdwnowazenia bilansu”. Innymi
stowy wybor scenariusza A pozwoli zmniejszy¢ wszelkiego typu obcigzenia
towarzyszace restrukturyzacji zatrudnienia.

Z drugiej strony PKP Cargo stanowi podpore ciaglosci branzy kolejowej,
a jednoczesnie przez swa prywatyzacj¢ ma stworzy¢ postawy do splaty
zakumulowanego zadluzenia PKP S.A. Jezeli wigc przyjmie ,strategie
zréwnowazenia bilansu” i przeprowadzi tagodna restrukturyzacje zatrudnienia, moze
nie zapewni¢ wystarczajacych zyskow. Ograniczy tym samym szanse pozyskania
zewngtrznych inwestoréw, co moze stanowic przeszkodg w prywatyzacji spotki.

Dlatego tez wskazane byloby przeprowadzenie przez PKP Cargo redukcji skali
zgodnie ze ,.strategia maksymalizacji zysku” i wdrozenie stosunkowo dlugoletniego
planu restrukturyzacji zatrudnienia. Pozwoli to ztagodzi¢ obciazenia dla spotki i koszty
spoleczne towarzyszace redukcji personelu.

W obecnej sytuacji scenariusz B wydaje si¢ optymalnym rozwiazaniem zaréwno
pod wzgledem wielkosci sieci jak i skali redukcji zatrudnienia. Majac jednak na
uwadze stan finanséw publicznych oraz element czasu, niniejsze Studium proponuje
w pierwszym etapie wdrozy¢ scenariusz A w formie projektu rzadowego, zas w drugim
etapie przejs¢ do scenariusza B.
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(2) Propozycja procesu reformy i prywatyzacji kolei

Schemat 6.1.1 przedstawia polozenie czterech scenariuszy A,B,C i D oraz
rzadowego programu prywatyzacji wzgledem punktéw rownowagi bilansowej
1 maksymalnego zysku spétek PKP Przewozy Regionalne i PKP Cargo.

PKP Regio

Scenariusz C Scenariusz D

(N
¢/

Maksymalny

sy (N
y \VIP,

Scenariusz A Scenariusz B

(D)=~
//k J(x Etap) \ J(n Etap)

?\ Rzadowy program pgywatyzacji

Zrownowazony
bilans

Stan @
obecny Zréwnowazony bilans Maksymalny zysk PKP Cargo

Schemat 6.1.1 Proces reformy i prywatyzacji (Propozycja JICA)

Jak wynika ze schematu 6.1.1, scenariusze proponowane w ramach Studium sa
kontynuacjg kierunkow prywatyzacji wytyczonych przez Rzad Polski. Innymi stowy,
propozycje Studium wskazuja kierunki dzialan stuzace skutecznemu 1 sprawnemu
przeprowadzeniu prywatyzacji wdrazanej przez wladze RP, a zarazem stanowia forme
zachety do przeprowadzenia glebszych reform przed prywatyzacja niz zaklada to
program polskiego Rzadu.

Schemat 6.1.1 przedstawia koncepcje procesu reformy i prywatyzacji kolei, przy
czym w praktyce wskazane jest elastyczne podejscie do etapu przechodzenia do
scenariusza B, dostosowane do zmian warunkéw zewngtrznych. Elastycznos¢ ta
powinna jednak przestrzegaé¢ zasady zapewniania przedsigbiorstwom mobilnosci,
stosownej do warunkow funkcjonowania firm kolejowych po prywatyzacji.

Powstat juz plan zakladajacy likwidacje 3 150 km z 20 150 km eksploatowanych
obecnie linii kolejowych. Jest to zaledwie pierwszy krok w kierunku stworzenia
optymalnej wielkosci sieci kolejowej, wymienionej w scenariuszu B. Konieczne beda
wiec dalsze likwidacje. Scenariusze proponowane przez niniejsze Studium zaktadaja
wielko$é sieci kolejowej uzywanej przez regionalne przewozy pasazerskie na poziomie
6 200 km, a przez przewozy towarowe - 11 000 km. Poniewaz sie¢ ustug towarowych
moze pokrywaé sie¢ z siecig regionalnych przewozoéw pasazerskich przyjeto, ze
wielkosé sieci kolejowej zapewniajacej spotkom przewozowym zdrowe podstawy
dziatalno$ci gospodarczej wynosi 11 000 km.
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Pozostate linie winne by¢ przekazane samorzadom lub firmom zainteresowanym
posiadaniem wlasnych linii przemystowych, badz zlikwidowane. O ostatecznym
ksztalcie sieci kolejowej powinien jednak zadecydowaé¢ Rzad, biorac pod uwage
potrzeby zréwnowazonego rozwoju kraju.

6.2 EFEKTY FINANSOWE I NIEZBEDNE SRODKI

6.2.1 Efekty finansowe

Tabela 6.2.1 przedstawia przypuszczalny rachunek zyskow i strat poszczegéinych
spotek Grupy PKP w 2010 roku, wyliczony na podstawie propozycji niniejszego
Studium

Tabela 6.2.1 Przypuszczalny rachunek zyskéw i strat (2010 rok)

(w milionach zlotych)

PKP PKP
Wyszczegdlnienie Przewozy Intercity PKP Cargo | PKPPLK
Regionalne
Przychody z dzialalnosci operacyjnej
Przewozy pasazerskie i towarowe 850 661 3923 1520
Rzad 181 45 - 20
Inne 67 2 38 8
Laczne przychody z dzialalnosci
operacyjnej 1098 708 3961 1 548
Koszty dzialalnosci operacyjnej
Koszt pracy ludzkiej 369 69 887 526
Optaty za udostgpnienie linii kolejowej |
placone do PKP PLK 286 201 946 -
Koszty leasingu nowego taboru 185 99 - -
Inne koszty dostaw i ustug zewngtrznych 72 116 186 431
Koszty energii i materialowe 142 64 472 174
Koszty amortyzacji 0 30 189 298
Inne koszty dziatalno$ci operacyjne;j 39 12 850 104
Koszt dzialalnosci ogétem 1094 590 3530 1533
Dochéd z dzialalnosci operacyjnej 4 118 431 16

Rachunek zyskow i strat przed‘stawiony w tabeli 6.2.1 wyliczono przy zatozeniu,
ze samorzady nie przejma zadnej ze sfer dzialalnosci regionalnych przewozow
pasazerskich.

Wzrost udzialu dzialalnosci przewozowej przejmowanej przez samorzady
wojewddzkie pozwoli podzieli¢ koszty utrzymania infrastruktury z samorzadami
1 umozliwi obnizenie poziomu optat za udostepnienie linii kolejowej, ptaconych m.in.
przez spotki PKP Intercity i PKP Cargo.

Nalezy zatem w miar¢ mozliwosci przyspiesza¢ proces przejmowania dziatalnosci
kolejowej przez samorzady wojewddzkie, gdyz pozwoli on m.in. ztagodzi¢ obciazenia
prywatyzowanych spolek oplatami za udostepnienie linii kolejowe;.
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6.2.2 Niezbedne srodki

Reforma i prywatyzacja kolei wymaga wsparcia finansowego ze strony polskiego
Rzadu. Dotyczy to w szczegdlnosci zapewnienia funduszy na usuwanie zaleglosci w
utrzymaniu infrastruktury i modernizacj¢ systemu sterowania ruchem kolejowym,
pokrycie kosztow redukeji zatrudnienia oraz oddtuzenia. Tabela 6.2.2 przedstawia
zestawienie kosztow koniecznych do poniesienia przez Rzad RP i PKP S.A . W tabeli
wymieniono zaréwno niezbedne wydatki jednorazowe jak rowniez koszty, ktére moga
ulec zmniejszeniu dzigki wysitkom zainteresowanych stron.

Tabela 6.2.2 Niezbedne $rodki

(w milionach zlotych)

Wyszczegolnienie 2004 - | 2007- Po Suma Pochodzenie Uwagi
2006 | 2010 2011 srodkow
(Srodki na budowg infrastruktury kolejowej)
Usuwanie zaleglosci w
utrzymaniu i modemizacja | , 3¢ | g5 | L | gy | BUdZl g ctanie funduszy UE
systemu sterowania ruchem Panstwa
kolejowym
Dotacje dla PKP PLK w Mozliwosc zmniejszenia
o ; kwoty dotacji poprzez
celu obnizenia oplat za 1aad4 | ss7| 40| 2041 |  BUEEEL o cpieszenie
udostepnienie linii Panstwa .. -
kolejowej restrukturyzacji zatrudnienia
- w PKP PLK
Lacznie | 4280 | 5002 40 | 9322
(Koszty restrukturyzacji zatrudnienia)
Mozliwo$¢ odzyskania
poniesionych nakladéw w
Spotki przewozowe PKP 392 70 - 462 PKP S.A. wyniku sprzedazy
akcji/udzialow spotek
zaleznych
Mozliwos¢ odzyskania
Budzet poniesionych nakladow
PKPPLK 252 154 14 . Panstwa dzieki redukcji  kosztow
pracy =
Lacznie 644 224 14 882
(Srodki na przejmowanie zadluzenia) ]
Mozliwo$é odzyskania
PKPS.A. i 2 000 i 5 000 BL{dZet poniesionych nakladow o
Panstwa poprzez zagospodarowanie i
rozwoj nieruchomosci
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6.3

6.3.1

PROPOZYCJE ODNOSNIE PLANOW WDRAZANIA REFORMY
I PRYWATYZACJI KOLEI

Polityka wdrazania planu reformy i prywatyzacji kolei

Reforma i prywatyzacja spotek Grupy PKP nie moze by¢ zrealizowana wylacznie
sitami Ministerstwa Infrastruktury. Wymaga bowiem zintegrowanych wysitkow
i szybkiego podejmowania dziatan przez wszystkie zainteresowane instytucje
polskiego Rzadu z Ministerstwem Infrastruktury na czele, jak rowniez przez
samorzady wojewddzkie, PKP S.A., PKP PLK oraz trzy spétki przewozowe PKP.

W rozdziale 4 niniejszego raportu przedstawiono podzial rol pomigdzy rzadem
centralnym a wladzami samorzadowymi przy rozstrzyganiu wymienionych w
rozdziale 3 problemdw, ktore nie zostaty dotad rozwiazane. W rozdziale 5 wskazano
kierunki dzialania poszczegdlnych spétek Grupy PKP. Na podstawie przeprowadzonej
analizy, proponuje si¢ nastgpujace dziatania i kierunki polityki Rzadu, wiladz
samorzadowych 1 poszczegoélnych spolek, majace na celu realizacj¢ optymalnych
scenariuszy zaproponowanych w punkcie 6.1 rozdziatu 6.

(1) RZAD POLSKI
1) Redukcja skali

Zmniejszenie skali jest jednym z najwazniejszych zadan do zrealizowania w ramach
reformy i prywatyzacji PKP. Dlatego, prowadzonej pod kierunkiem i przy silnym
wsparciu ze strony Rzadu, stopniowej redukcji skali sieci kolejowej, utrzymywanej
i administrowanej przez PKP PLK, powinna towarzyszy¢ redukcja zakresu
dzialalnosci poszczegélnych spotek przewozowych Grupy PKP, do poziomu
omowionego w punkcie 6.1. Rozwigzanie to wymaga zdecydowanie najmniejszych
naktadéw ze strony Rzadu polskiego, a jednoczesnie umozliwia efektywna reforme
1 prywatyzacjg przedsigbiorstw.

Niniejsze Studium proponuje zmniejszenie sieci utrzymywanej w przysztosci przez
PKP PLK do 11 000 km, przy czym o ostatecznym jej ksztalcie i ewentualnym
uzupetnieniu o konkretne linie powinien zadecydowaé Rzad, biorac pod uwage
potrzebe zréwnowazonego rozwoju kraju.

2) Restrukturyzacja zatrudnienia

W 2002 roku spotki Grupy PKP zatrudniaty w sumie 124 000 pracownikow. Szacuje
si¢, ze w wyniku redukeji skali powstanie nadwyzka personelu siggajaca tacznie okoto
60 000 osob. Mozliwosci rozwigzania tak trudnego problemu wyltacznie sitami spotek
PKP sa ograniczone, dlatego niezbgdne jest aktywne zaangazowanie ze strony Rzadu.
W raporcie przedstawiono propozycje dziatan spolek Grupy PKP, propozycje przejecia
nadwyzki zatrudnienia przez PKP S.A. oraz propozycj¢ posrednia. Podstawowym
rozwigzaniem wydaje si¢ system odpraw za wczesniejsze odejscie z pracy.
Roéwnoczesnie cze$¢ nadwyzki personelu moze by¢ przejmowana przez sektor
dzialalnosci pozaprzewozowe] badz instytucje rzadowe. Zaleca si¢ tez stopniowa
zmian¢ warunkoéw wyplacania odpraw, zgodnie z przyjetym programem.
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3) Zagospodarowanie nadwyzki majatku

Redukcja skali wplynie na zmniejszenie sieci kolejowej utrzymywanej dotad przez
PKP PLK, ale rownoczesnie ograniczy zakres dziatalnosci spotek przewozowych PKP.
W konsekwencji powstanie nadwyzka gruntéw i nieruchomosci, zbednych do
prowadzenia zredukowanej dzialalnosci kolejowej. Rozwigzanie tego problemu bedzie
wymagalo stworzenia podstaw prawnych upraszczajacych procedury regulowania
stanu prawnego majatku, konieczne do jego podziatu i zbycia. Jednoczesnie, wskazane
jest wlaczenie atrakcyjnych gruntow, potozonych przy dworcach badz na mozliwych
do przekwalifikowania terenach stacji rozrzadowych, do projektow zagospodarowania
przestrzennego miast, co stworzy szanse ich rozwoju, podniesienia wartosci dodane;j
i ceny sprzedazy.

4) Rozwigzanie problemu akumulacji zadluzenia

Niezmiernie pilnym zadaniem jest usunigcie powaznej przeszkody reformy
i prywatyzacji PKP, jaka jest zakumulowane zadtluzenie. Zadanie to wymaga
zdecydowanych dziatan Rzadu i PKP S.A. Konieczne jest:

a) zwigkszenie wartosci handlowej akcji spotek grupy PKP poprzez restrukturyzacje
nadwyzki zatrudnienia; oraz

b) zapewnienie srodkow dzieki efektywnemu zagospodarowaniu gruntéw zbednych
do prowadzenia dziatalnosci kolejowej i przeznaczanie funduszy pochodzacych ze
sprzedazy nadwyzki majatku na sptate nagromadzonego zadtluzenia.

Jezeli mimo to, pozyskane fundusze okaza si¢ niewystarczajace na oddluzenie
PKP S.A., Rzad Polski powinien jednorazowo pokry¢ brakujace zobowiazania.

5) Modernizacja infrastruktury kolejowej

Obowiazek usuwania zalegtosci w utrzymaniu administrowanych przez PKP PLK
linii o szczegdlnym znaczeniu dla kraju, spowodowanych brakiem srodkow, ktorych
zapewnienie nalezy do obowiazkow panstwa, powinien zosta¢ przesunigty do zakresu
odpowiedzialnosci Rzadu. Ponadto usuwanie zaleglosci na glownych liniach jest
niezwykle pilnym zadaniem i powinno zosta¢ zakonczone do 2006 roku, gdy po
uptywie okresu przejsciowego integracji z Unia Europejska, PKP PLK bedzie
zobligowana do udostgpnienia linii zagranicznym operatorom.

Modernizacja obecnego systemu urzadzen sterowania ruchem kolejowym o niskiej
wydajnosci oraz linii objetych umowami migdzynarodowymi, wymagajacymi
dostosowania do standardow europejskich, powinna by¢ prowadzona wedhug
ustalonych priorytetow. Natomiast polityka Rzadu w tym zakresie powinna zaktada¢
maksymalne wykorzystanie funduszy UE, by jak najbardziej zmniejszy¢ obciazenia
budzetu panstwa.
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6) Poprawa organizacji administracji panstwowej

Reforma i prywatyzacja Grupy PKP wymaga Scistej wspdlpracy jednostek
administracji panstwowej z Ministerstwem Infrastruktury na czele. W celu ulatwienia
konsultacji miedzyresortowych, proponuje si¢ utworzenie pod bezposrednim
nadzorem prezesa Rady Ministréw - ,,Komitetu do spraw reformy i prywatyzacji PKP”,
zlozonego z przedstawicieli roznych instytucji panstwowych, wyposazenie go w
niezbedny personel i powierzenie zadania formutowania projektéw polityki w tym
zakresie.

Podawanie do publicznej wiadomosci wynikéw obrad Komitetu ulatwi pozyskanie
poparcia opinii publicznej. Dlatego w sktad Komitetu powinni wchodzi¢ cieszacy si¢
powszechnym szacunkiem przedstawiciele srodowiska naukowego, swiata finansow,
instytucji rzadowych itp.

7) Tworzenie podstaw prawnych

Reforma i prywatyzacja Grupy PKP wymaga stworzenia niezbednych podstaw
prawnych obejmujacych: nowelizacj¢ nowej ustawy o transporcie kolejowym,
przygotowanie ustawy o utworzeniu Komitetu do spraw reformy i prywatyzacji PKP,
przepisow upraszczajacych procedury uwlaszczeniowe majatku, nowelizacje
rozporzadzenia o optatach za udostgpnienie linii kolejowej czy przepiséw dotyczacych
obowiagzkowej alokacji droznikow na przejazdach kolejowych.

Nowelizacja przepisow prawnych jest niezbednym warunkiem sprawnego
przeprowadzenia reformy i prywatyzacji Grupy PKP, dlatego wymaga szybkiego
podjecia  krokéw legislacyjnych przez organizacje administracji rzadowej
z Ministerstwem Infrastruktury na czele.

8) Wzmocnienie funkcji Urzedu Transportu Kolejowego

Wprowadzenie rozdzialu zarzadcy infrastruktury od dziatalnosci przewozowej oraz %
wolnego dostgpu do linii kolejowej prowadzi niekiedy do zaniedbania podstawowej
misji kolei, jaka jest zapewnienie bezpieczenstwa ruchu pociagéw.

Natomiast poczucie, ze spétka PKP PLK nie zostanie sprywatyzowana, utrudnia
funkcjonowanie bodzcoéw zachgcajacych do racjonalizacji zatrudnienia, redukcji
kosztow czy poprawy standardow utrzymania infrastruktury kolejowej.

W tych warunkach istotng role odegra przede wszystkim Urzad Transportu
Kolejowego (UTK), ktéry z jednej strony zobliguje PKP PLK do utrzymywania
wlasciwego stanu technicznego infrastruktury kolejowej a jednoczesnie zapewni peiny
instruktaz i nadzér nad kontrola bezpieczenstwa w spotkach przewozowych PKP.

Dlatego wskazane jest wzmocnienie organizacyjne Urzedu Transportu Kolejowego.
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(2) SAMORZADY WOJEWODZKIE

Redukcja skali spowoduje likwidacj¢ nierentownych ustug kolejowych,
swiadczonych dotad przez spotke PKP Przewozy Regionalne. Samorzady terytorialne,
zobowigzane do zorganizowania transportu dla lokalnej spotecznosci, beda zmuszone
dokona¢ analizy pordwnawczej i podjaé¢ decyzje, czy wilasnymi sitami zapewnia
kontynuacje przewozéw kolejowych, czy tez wyrazg zgode na likwidacje pociagdw
1 zastapia je komunikacja autobusowa.

Decyzja o dalszym prowadzeniu przewozéw kolejowych, stworzy zaréwno
mozliwos¢ zlecania ushug spotce PKP Przewozy Regionalne na podstawie zawartych
z nig umow, ale rdwniez moze oznacza¢ wybor przewoznika w przetargu publicznym.
Ustawa o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego otwiera bowiem przed
wladzami lokalnymi mozliwos¢ samodzielnego wyboru wykonawcy ustug
przewozowych.

Likwidacja nierentownych pociagdw wymaga zgody zainteresowanych wiadz
samorzadowych. Dlatego Rzad Polski, w Scistej wspoipracy ze spétka PKP Przewozy
Regionalne, powinien dotozy¢ wszelkich staran w celu szybkiego osiagnigcia
porozumienia z samorzadami wojewodzkimi.

(3) SPOLKI PKP

Priorytetowym zadaniem spdtek PKP Przewozy Regionalne i PKP Cargo jest
racjonalizacja zatrudnienia w celu poprawy produktywnosci oraz rozwigzanie
problemu nadwyzki personelu, powstatej w wyniku redukcji skali dziatalnosci.
Polityka spotek w kwestii nadwyzki zatrudnienia powinna przede wszystkim
uwzgledniaé optymalng alokacjg personelu w poszczegolnych dziatach oraz efektywne
wykorzystanie kadr poprzez ich przesuniecia na inne stanowiska pracy.

Trzy spotki przewozowe PKP powinny rozwija¢ polityke kladaca nacisk na popraweg
jakosci ustug wobec klienta, wzrost produktywnosci, wzmocnienie podstaw
dziatalnos$ci oraz poszerzanie rynku w wyniku dziatan marketingowych.

Wspolnym czynnikiem hamujacym poprawe produktywnosci trzech spolek
przewozowych PKP, jest wymagajacy wymiany, przestarzaly tabor kolejowy. Zakres
wymiany taboru zalezy jednak od mozliwosci finansowych poszczegélnych spotek.
Dlatego niniejsze Studium proponuje wykorzystanie utworzonej w tym celu przez
Rzad — Agencji Modernizacji Taboru. Moze ona odegra¢ istotne znaczenie zwlaszcza
dla spotki PKP Intercity, ktora dazac do wzmocnienia wlasnej konkurencyjnosci wobec
zagranicznych przewoznikow, powinna dokona¢ modernizacji taboru i zwigkszy¢
predkosc¢ jazdy pociagow.

Z kolei spotka PKP PLK winna pilnie podja¢ kroki zmierzajace do modernizacji
systemu sterowania ruchem kolejowym, racjonalizacji zatrudnienia i poprawy
produktywnosci, ktore zaowocuja m.in. obnizeniem oplat za udostepnienie linii
kolejowe;j.
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6.3.2 Harmonogram reformy i prywatyzacji

(1) Harmonogram realizacji zadan w podziale na trzy etapy

Z uwagi na stan finanséw publicznych w Polsce oraz mozliwosci realizacji polityki
Rzadu, proponuje si¢ nastgpujace trzy etapy harmonogramu reformy i prywatyzacji
Grupy PKP:

1)ETAPI (lata 2004~2006)

W maju 2004 roku Polska stanie si¢ cztonkiem Unii Europejskiej. Wowczas zaczng
obowiazywaé w niej przepisy okreslone m.in. w Dyrektywach Wspoélnoty Europejskie;j.
W okresie przejsciowym, do konca 2006 roku, Polska powinna uporaé sig
z rozwigzaniem najpilniejszych zadan zwiazanych z reformg i prywatyzacja Grupy
PKP. W tym czasie proponuje si¢ przede wszystkim przeprowadzenie redukcji skali
wedtug scenariusza A, wymienionego w punkcie 6.1.

Na tym etapie szczegdlne wazng rolg odegra polityka Rzadu w zakresie realizacji
kluczowych zadan, takich jak: usunigcie zaleglo$ci w utrzymaniu linii o znaczeniu
panstwowym, restrukturyzacja nadwyzki zatrudnienia, rozwigzanie problemu
akumulacji zadluzenia i stworzenie odpowiednich przepisow wykonawczych.

2) ETAP II (lata 2007~2010)

W tym okresie, realizacji zadan S$redniofalowych towarzyszy stopniowa
prywatyzacja spotek przewozowych. Do konca 2010 roku powinno nastapi¢ wdrozenie
polityki i rozwoj strategii, umozliwiajacych przejscie do scenariusza B, wymienionego
w punkcie 6.1. Réwnoczesnie, zgodnie z polityka Unii Europejskiej na terytorium
Polski pojawia si¢ przewoznicy zagraniczni, co bedzie wymagato modernizacji linii
kolejowych 1 wzmocnienia podstaw dziatalnosci spétek przewozowych PKP.

Na tym etapie polityka Rzadu nadal odegra istotna role, aczkolwiek wiele bedzie tez
zalezato od dzialan samych spétek przewozowych PKP, polegajacych na usprawnianiu
zarzadzania, modernizacji wyeksploatowanego taboru 1 poprawie produktywnosci.

3) ETAP HI (po 2011 roku)

W tym okresie powinien juz funkcjonowac stworzony w wyniku redukcji skali
system kolejowy odpowiadajacy wymogom rynku, zas spotki przewozowe PKP jako
firmy prywatne, konsekwentnie prowadzi¢ dziatania umacniajace podstawy ich
dziatalnos$ci. Rzad natomiast winien nadal prowadzi¢ polityke modernizacji waznych
linii kolejowych oraz bada¢ i wzmacnia¢ system kontroli bezpieczenstwa.

(2) Harmonogram realizacji polityki
Tabela 6.3.1 przedstawia wyzej wymienione trzy etapy harmonogramu realizacji

polityki panstwa oraz zwigzanych z nig instytucji i organizacji rzadowych, za$ Schemat
6.3.1 - zaktadang wielkos¢ sieci kolejowej po wdrozeniu propozycji Studium.
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