3.3 Struktura i analiza oplat za przejazd

3.3.1 Obecena struktura oplat za przejazd

(1) System oplat za przejazd

Obecnie w PKP stosowane sa dwa rodzaje oplat za przejazd pasazeréw oraz
przewiezienie ladunku koleja. Jeden rodzaj to ceny urzgdowe ustalane przez rzad, a
drugi to ceny ustalane w ramach PKP w oparciu o dane 2z fynku przewozow oraz
wlasna polityke marketingowa,

PKP dostaje dotacje do przewozow pasazerskich w formie doplat do biletéw

ulgowych dla pasazeréw uprawnionych. System dotacji panstwowych powigzany

jest z systemem oplat za przejazd.

(2) Legistacja zwiazana z oplatami za przejazd

System przepisow
prawnych
dotyczacych
przedsigbiorstw
kolejowych

ramy zarzhdzania

Ustawa o0  cenach

urz¢gdowych

pozycije cen Przedsigbiorstwo

reulowanyth kolejowe
PKP

Ustawa o transporcie /

oplaty za przejazd,
UIMOWY przewozowe

Ustawa budzetowa

Ustawa 0
uprawnieniach  do
przejazdow
ulgowych

zasady  stosowania
ulg

system oplat za
przejazd

system ulg
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Tabela 3.3.1 Zarys systemu przepisaw prawnych zwiazanych z oplatami za przcjazd

Temat

Tre$é przepisdw

Rozporzgdzenia, artykuly |

Uprawnicnia PKP do ustalania

oplat

Jasne  okreslenie  uprawnien
Zarzadu PKP do ustalania oplat

Ustawa o PKP arl. 32.
Ustawa Prawo przewozowe
art. 11

Ceny urz¢dowe za przejazd

W przypadkach wzasadnionych
spolecznie, Minister Transportu
oraz Minister Finansow moga
ustalaé oplaty 2a przejazd
$rodkami komunikacji
publicznej wliczajac w to kolej

Zarzadzenie MTiGM Z
28.09.1995 na podstawic arl.
18 Ustawy o  Cenach,
uzupelnicnie  art.2  Uslawy

Prawo przewozowe

Urzedowe oplaly za przejazd
pasazerow koleja

Ustalenie oplat za prze¢jazd
pasazerdbw  na  podstawie
biletdéw  jednorazowych i
miesigcznych

Rozporzgdzenic MTIGM

Urzedowe oplaty za kolejowe
przewozy towarowe

Ustalenic taryf towarowych dla
tadunkow specjalnych
(transport wegla do etektrowni,
transport imporiowanej rudy
zelaza)

Rozporzadzenie MTIGM

Przejazdy bezplaine i ulgowe

Okreslenie 0s0b uprawnionych
do korzystania z przejazddw
bezplatnych 1 ulgowych oraz
zakres uprawnien ckreslony
prawem

Ustawa o uprawnieniach do

przejazdow  bezplatnych 1
ulgowych srodkami
komunikacji publicznej

(20.06.1995)

(3) Struktura oplat za przejazd

1) Optaty za przejazd pasazeréw

a. Oplaty normaine

Taryfa normalna podzielona jest na przejazdy pociagami osobowymi, pospiesznymi

i ekspresowymi oraz na przejazdy 11 I klasg. Na przejazd 1 i 1l klasg pociagiem

osobowym panstwo ustala ceny urzgdowe.

b. Bilety miesigczne (okresowe)

Bilety miesieczne (okresowe) dziely si¢ na odcinkowe, strefowe i odcinkowe

podmiejskie.

2) Taryfa towarowa

Dla przewozéw towarowych stosowana jest taryfa skonstruowana w oparciu o

stawke degresywna (wraz ze wzrostem odleglosci naliczana jest coraz nizsza

3-21



stawka). Taryfa towarowa dzicli si¢ na dwie cz¢sci: ceny urzedowe stosowane pray

przewozie np. wegla oraz ceny umowne okreSlane przez PKP, stosowane pray

innych tadunkach.

Rysunek 3.3.1 Taryfa towarowa w zaleznosci od odleglosci
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{4) System ulg

Tabela 3.3.2 System ulg na przejazdy pasazerskie

Tytul do ulgi

Osoba uprawniona do ulgi

Wysokos¢ ulgi

QObowigzujace
przepisy prawne

poslowic i senatorowie, niepetnosprawna mltodzie?
dojeddzajaca do szkoly, osoba towarzyszaca, osoba
towarzyszaca inwalidzie 1 grupy, niewidomi, dzieci
ponize) 4 lat, umundurowani Rinkcjonariusze w
czasiec wykonywania obowiazkéw shubowych w
Srodkach transportu zbiorowege: Straty Granicznej,
Urzgddw Celnych, Policji i Zolnierze Wojskowych
Organbw Porzadkowych

przejazd bezplatay

Inwalidzi | grupy

przejazd bezplatny: poc Osobow& 2.
50%: na poc. osobowy 1 ki, pec. kwalifikowany 2
ki

Drieci ‘do lat 7, funkejonariusze wojska nie na
shuibie, pracownicy rwiazkowd, inwalidzi ponizej I
grupy, niewidorni

50%

Studenci do 26 lat

30%: poc. asobowy 2 ki, poc. kwalifikowany 2 ki

Nauczyciele, nauczyciele akademiccy

50% poc. 0s.2 KY

Wewngtrzne
przepisy PKP

Pracownicy PKP, emeryci kolejowt i ich rodziny

przysmawane s  uprawnienta do  przejardéw
bezplatnych fub ulgowych
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3.3.2 Wysoko§¢ oplat za przejazd

(1) Pordéwnanic wysokosci oplat za przejazd koleja
Na rysunkach 3.3.3 i1 3.3.4 przedstawiono pordwnanie wysokosci oplat za przewozy

pasazerskie i towarowe koleja w rdznych krajach,

Z zestawienia tego wynika, Z¢ w porownaniu do krajow Europy Zachodniej poziom optat w

Polsce jest niski, szczegdlnie tanie sg przejazdy pasazerskie.

Tabela 3.3.3 Dane statystyczne dotyczace przychedéw z przewozéw pasazerskich
{oplata/pasazerokilometr)

Austiia
Belgia
Dania
Finlandia
Francja
Niemey
Wielka Brytania
Grecja
Irlandia
Wiochy
Bulgaria
Wegry
Polska

RN

Rumunia

] 0,05 0,1 Q,15 0,2
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Tabela 3.3.4 Dane statystyczne dolyczace przychodow z przewozdw towarowych
(oplata/tonokilometr)

Austria
Belgla
Dania
Finlandia
Francla
Niemey
VWielka Brvtania
Grecja
Ifandia
Wiochy
Bulgaria
Wegry
Polska

Rumunia

0 0,02 0,04 9,06

Zrodio: Railway Business Report 1995
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(2) Pordwnanie wysokosci oplat kolcjowych z innymi érodkanmi transportu

Rysunek 3.3.6 Pordwnanic oplat pasazerskich za przejazd koleja i autobusem
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Rysunek 3.3.7 Porownanie oplat pasazerskich za przejazd koleja i autobusem
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Rysunek 3.3.8 Porownanic oplat towarowych za przewoz tadunku kolejq i samochodem

cigzarowyn

0.6 T
.5
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Odleglosé (km)

uwaga: Symbol R-n oznacza taryf¢ towarowa za przewdz pociagiem fadunku n ton

Symbol T-n oznacza taryfe towarowa za przewédz samochodem fadunku n ton

Wyniki pordwnania kolejowych oplat pasazerskich z optatami za autobus (rowniez
dalekobiezny) przedstawiono na rysunkach 3.3.6 i 3.3.7. Oplata za przejazd pociagiem
osobowym 11 klasa na odlegloé¢ 40-120 km jest nieco wyzsza niz za przejazd autobusem,
ale jest to mniej wigee} ten sam poziom.

Na rysunku 3.3.8 przedstawiono wyniki porownania oplat za przewoz tadunkdw kolejq i

samochodem cigzarowym. Oplata za przewoz samochodem jest troche wyisza niz taryfa
kolejowa.

(3) Porownanie z ogdinym poziomem cen

W tabeli 3.3.5 przedstawiono poréwnanic wskaznika wzrostu oplat za
przejazd PKP ze wskazZnikami wzrostu innych waznych towaréw na przesirzeni

kilku lat. W tabeli przedstawiono wskainiki wzrostu w stosunku do roku
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poprzednicgo, cieniami zaznaczono najwyzsze wskazaiki wzrostu w danym roku, a

pochylona czcionka wydrukowano wskazniki najnizsze.

Z danych tych wynika, ze taryfy kolejowe PKP utrzymuja si¢ mniej wigcej na

poziomie cen innych towardw, z tym Ze ceny za przejezdy pasazerskic wykazujg

tendencj¢ do szybszego wzrostu

Tabela 3.3.5 Pordwnanie wzrostu cen oplat kolejowych z innymi cenami

Rok

1950 1991 1992 1993 1924 1995 199571990
Taryfa Towarowa 996,9 133.1 1260 123,2 1319 1246 33195
kolejowa Pasa?erska 930,3 2026 1700 1630 1359 1226 973,5
Wskainik produkeji 7224 1481 128,5 131,9 1252 1254 3941
preemyslowe}
Wskainik cen budowlamych 6500 146,3 1184 1246 1197 1219 3123
Wskasnik wzrosto een ushug 635.8 1703 1430 1353 1322 1278 5567
Wskasnik Ceny 6755 1443 1360 1330 1329 1268 439,6
Zywnosei
con Towary 6914 1758 136,5 136,83 1314 1213 5452
konsumanckich | Samochody 5310 1393 1349 1325 1246 1178 3635,5
osobowe
Ropa 700,5 161,9 139,9 136,5 1203 1125 4185
nafiowa
Uslugi Budownic- 995,9 2070 1572 1336 1271 146,2 86718
{wo micsz-
kaniowe
Centralng 1303,0 3228 1225 1684 165,9 131,3 38180
ogrzewanic _
Elekiry- 1397.0 3170 1246 134,2 134,7 126,71 14130
cznoét i ga, -
Oswiata 668,2 226,1 150,7 1319 124,6 1244 6966
Autobusy 896,5 2220 151,2 175,1 1464 1292 11120
dalekobieme
Transport 8207 2209 1598 1484 1340 1273 8936
mieiski
Oplaty 7939 2678 1436 HL6 138 115,5 564,1
pocztowe,
tctekomuni-
kacja

Zrodlo: Rocznik Statystyczny GUS, Rocznik Statystyczny PKP
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3.3.3 Anualiza cenowej clastycznoici popytu na przewozy

W tabeli 3.3.3 przedstawiono dane uzyskane z kitku badaf, dotyczace cenowej
clastycznoécei popytu w ruchu krajowym. Cenowa elastycznosé popytu na przejazd koleja
wynosi $rednio dia wszystkich pasazeréw -0.39, dla pasazeréw pociagow dalekobieznych -1.0.
Ocenia sie, ze w dziedzinie przewozow migdzyregionatnych (na duze odleglosci) wystepuje
duza konkurengja cenowa miedzy roéznymi $rodkami transportu. Ponadio, krzyzowa
elastyczno$é cenowa popylu na bilely autobusowe wynosi +0.21, W przypadku podwyiki
oplaty w lakiej samej wysokoscei jak autobus, kolej jest w nickorzystnej sytuacji. Podejmuiae
decyzie o podwyzce cen bitetéw kolejowych nalezy bra¢ pod uwage tendencje popytu. Trzeba
dazyé do znacznego podniesienia poziomu ustug w zakresie szybkodci 1 komfortu przejazdu

oraz kompleksowo podnosié¢ konkurencyjnoscé kolei.

Tabela 3.3.6 Poréwnanie cenowej elastycznosci popytu na przewozy na podstawie rdéznych

danych .
Charakterystyka vzytkownikow Rezultat Zrodlo
danych
Srodek Zmiana
transporiu (%)
10% wzrost cen biletdw kolejowych:
Pasazerowie 1 ki, do dyspozycii auto kolej -1,70 a
Pasazerowie 2kl., do dyspozycji auto kolej -2,70 a
Wszyscy pasazerowie kolei, do dyspozyciji auto kolej -2,60 a
Pasazerowie kolei, podrdz stuzbowa, do dyspozycji {kolej -1,60 a
auto .
Wszyscy pasazerowie kolei kolej -3,90 a
Pasazerowie autobusow autobus 1,80 a
Uzytkownicy aut auto 2,20 a
Pasazerowie kolei, podroz stuzbowa, poc. kolej -8,00 b
dalekobiezny :
Pasazerowie kolei, podroz prywatna, poc. kolej -10,00 b
Dalekobiezny
Pasazerowie kolei, poc. dalekobiezny kolej -8,00 b
10% wzrost cen biletow autobusowych:
Pasazerowie autobusow autobus -8,60 a
Uzytkownicy aut auto 2,10 a
Pasazerowie kolei kolej 2,10 a

Zrddlo: a) Analiza ekonomicznych koszidw transportu i oplat ponoszonych przez uzytkownikdw w transporcie
 Iadowym (luty 1997)

b) Badanic preferencii wyrazonych wykonane preez zespdl konsultantéw {grudzien  1996)
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3.3.4 Polityka oplat za preejazd

(1) Zniesienie systemu cen urzgdowych

Mimo, ze zgodnie z ustawa PKP oplaly za przejazd powinny by¢ ustatane na zasadach
rynkowych, w dalszym ciagu w ramach realizowanej przez czad polityki transportowej
stosowany jest system cen urzgdowych,

W unormowaniach Unii Europejskiej, do ktérych zmierza reforma kolei, w dyrektywie
EC Nr.91/440 jasno napisano, ze przedsigbiorstwo kolejowe:

a) ma by¢ niezalezne od pafistwa pod wzgledem zarzadzania, finansow 1 ksiggowosci,
b) powinno byé zarzadzane na takich samych zasadach jak zwykle przedsigbiorstwo
handlowe,

¢) wymagany przez panstwo obowiazek stuzby publicznej powinno spelnia¢ wykonujac
prace na zasadzie zamowienia rzadowego.

Uwaza si¢, ze przedsigbiorstwo kolejowe powinno w zakresie oplat za przejazd

stosowaé zasad¢ niezaleznych decyzji w sposob nickolidujacy z rozporzadzeniem EC
1191/96.

(2) Jaki system oplat nalezy stosowaé w przysziosci
1) Wysokos¢ oplat za przejazd
W zwiazku z planowang prywatyzacji kolei nalezy dazyé do zwigkszenia zyskow PKP.

Ponizej w tabeli przedstawiono zestawienie problematyki zwiazanej z taryfami

kolejowymi - pasazerska i towarowa.
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Tabela 3.3,7 Problematyka zwigzana ze zmianami taryf w poszezegdlnych scktorach

Rodzaj Dzicdzina Problematyka
Oplaty za | Scktor przewozow Roznica w cenie biletu w stosunku do autobusu
przgjazdy | migdzy-regionalnych dalckobieznego, kidry jest konkurencyjnym $rodkiem

pasazerskic

transportu, jest mala. Ze wzgledu na duzq zalezno$é
clastycznosci popytu od cen, nalezy oczekiwaé, ze
podwyzka moze spowodowaé spadek popyiu,
Jednoczednie ze wazglgdu na  duzg  zaleinodé
elastycznosci popytu od czasu trwania podrbzy i
poziomu ustug, gdyby poprzez inwestycje podniesé
jakos¢ dwiadczonych ustug, podwyika cen biletow
kolejowych moglaby zostaé zaakceptowana.

Sektor przewozow
aglomeracyjnych

Ocenia si¢, ze podwyzka cen biletow jest moiliwa ze
wzgledu na malq zalezno$é elastyczno$ei popytu od
cen. Jednakze w polilyce transporiowe] mowi sie, ze
nalezy przywigzywaé wage do promocii podrézowania
koleja. Gdyby podwyzka cen biletéw spowodowatla
spadek wielko$ci przewozéw transportem publicznym,
daloby to efekt odwrotny do zalozonego w polityce
transportowe;.

Taryfa

towarowa

Sektor przewozow wegla

Zgodnie z polityka pafistwa ceny na przewdz wegla sa
kontrolowane. Aby zwigkszy¢ przychody
przedsigbiorstwa kolejowego nalezy rozwazyé wazrost
tych cen. Uwaza sig, ze mala jest zaleinose

clastyczno$ci popytu od cen w ‘aspekcie grup
towarowych.

Ladunki 2z pozostalych
grup towarowych

Z punkiu widzenia uméw mig¢dzynarodowych (np.
Dyrektywa EC) podwyzka jest dopuszczalna. Istnicje
jednak obawa, ze spowoduje to odptyw przewozéw do
innych galezi transportu

System optat ulgowych

Nalezy ponownie przeanalizowaé system oplat
ulgowych stosowanych obecnie dla - przewozéw
osobowych i towarowych.  Niekidre 2 tych ulg sa
zagwarantowane ustawowo. Nalezy dazy¢ do likwidacji
ulg, ktdre stoja w sprzecznosci z zasada rentownosci
przedsighiorstwa.

Po przeprowadzeniu podziatu sektorowego przedsigbiorsiwa kolejowego przewiduje

sig, 7e sektor przewozow pasazerskich bedzie mial duzy deficyt. Wydaje sig, ze projekt

zroznicowania oplat za korzystanie z infrastruktury dla sektora pasazerskiego i
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towarowego ma wiclu zwoltennikdw. Zbadano jednak réwniez mozliwosci podniesicnia

taryf przewozowych, tak aby uniknaé réinicowania optal. Stwicrdzono, z¢ z punktu

widzenia wzrostu przychodow kolei korzystne bedzie:

1. zlikwidowanie systemu ¢en urz¢dowych stosowanych dla przewozéw wegla (taryfa

towarowa)

2. zwigkszenie preychoddw poprzez podniesienie obecnych cen biletdéw maksymalnic o
50%, podwyzka ta dotyczylaby przed wszystkim  pasazerskich  linii
mi¢dzyregionalaych.

3. zlikwidowanie przejazddow ulgowych dla pracownikdw

2) System taryf towarzyszacy scktorowerou podzialowi PKP
W przyszioéci polskie przedsigbiorstwa kolcjowe powstale w wyniku przeprowadzenia
sektorowego podziatu PKP bedg placily za korzystanie z infrastruktury. W ostatecznym
rozrachunku oplata ta jako element taryfy bedzie obciazata uzytkownika. Oplata za
korzystanie z infrastruktury bedzie dla operatoréw stanowita wspolny, nieunikniony
clement kosztow przewozow kolejowych. Obcigzenie to powinno staé si¢ czynnikiem
silnie wplywajacym na powigkszenie rynku przewozow kolejowych oraz na rentownosé
dzialalnosei przewozowe;.

Aby pobudzié dzialalno$¢ zwiazang z wolnym dostgpem do linii kolejowyceh,
nalezatoby biorac pod uwage punkt widzenia odbiorcdw ustug przewozowych,
wprowadzi¢ przcpisy ustalajace gomy pulap oplat lub dotacje rzadowe do oplat za

korzystanie z infrastruktury.
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3.4 SEKTOR PASAZERSKI
3.4.1 Zadania sektora pasazerskiego

Scktor pasazerski, ze wzgledu na olbrzymi deficyt, dotowany jest obecnie z budzetu
panstwa. Dla poprawy jego kondycji finansowej, niezbednym jest przeksziatcenie go w
samorzadny scktor, stwarzajacy nadzicje na osiagnigcie oplacalnosci. Przysztych szans na
uzyskanic rownowagi finansowej mozna  upatrywaé w  segmencic  przewozéw
mi¢dzyregionalnych, opierajacym si¢ glownie na pociagach kwalifikowanych. 7 drugiej
strony, segmentem nic rokujacym wigkszych nadziei na zysk sa przewozy odbywajace sig
glownie pociagami osobowymi, chociaz i w tej grupie, na przyklad pomigdzy przewozami
aglomeracyjnymi i lokalnymi, wida¢ znaczne zroinicowanie zaréwno poed wzgledem
wielkosci przewozow jak i przychodow. Z uwagi na te dysproporcie, kazdy z rodzajow

przewoz6w poddano odrgbnej analizie.

Dzigki temu, ze odlegloéci miedzy gldwnymi miastami wynosza od 100 do 300 km,
przewozy migdzyregionalne zﬁajduja si¢ w stosunkowo korzystngj sytuacji w poréwnaniu
do transportu samochodowego czy lotniczego zaréwno pod wzgledem punktualnodes,
predkosci jaki i wielkosci przewozow. Postgpujaca rozbudowa drég szybkiego ruchu i
wzrost liczby samochodéw, stawiaja kolej przed zagrozeniem utraty czgsci rynku na rzecz

transportu samochodowego, co nie pozwala zbyt optymistycznie patizeé w przyszlosé.

Postepujaca koncentracja ludno$ci w miastach, wzrost liczby samochoddw oraz
nicustanne korki i brak miejsc parkingowych, stwarzaja natomiast szansg zahamowania
obecnego spadku liczby pasazeréw pociagdw aglomeracyjnych, przy zalozeniu poprawy
jakosci $wiadczonych ustug.

Wraz z przenoszeniem si¢ ludnosci do miast, maleje liczba mieszkaficow terendw
okalajacych lokalne linie kolejowe. Wzrasta rownoczesnie liczba 0s6b posiadajacych wlasne
samochody, co dodatkowo odbiera kolei jej pasazerow. W grupie tej nalezy przewidywac

wige dalszy spadek wiclkosci przewozow.

Dla przygotowania gruntu pod przyszla prywatyzacj¢ niezbgdne jest wyodrebnienie
dziedzin dochodowych i nierentownych oraz ich ilosciowe okreflenic. W dziedzinach
oplacalnych, nalezy zlikwidowaé system wewnetrznego dotowania i dostosowaé je do

przyszlej samodzielnodcei. Z kolei przewozy nierentowne musza by¢ peddane ocenie pod
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katem ich ewentualnego utrzymania ze $rodkow publicznych badz tez likwidacji. Analiza

bilansu w momencic przeprowadzania prywalyzacji zostala szczegdlowo oméwiona w

rozdziale 5.

3.4.2 Oplacalnos¢ sektora pasazerskiego
(1

Poréwnanie poszczegdlnych rodzajow przewozow pod katem ich wielkodei i

przychodbw.

Przychody scktora pasazerskiego w1995

migdzyregionalne, aglomeracyjne i lokalne przedstawione zostaty w tabeli 3.4.1.

roku, w podziale na przewozy

Gdy spojrzymy na wysoko$¢ wplywow zauwazamy, 2Ze 84% catej sumy stanowia
przychody z przewozow migdzyregionalnych i aglomeracyjnych. 83 to zatem dziedziny,
na ktorych nalezy opieraé przyszly rozwdj dziatalnodci sektora pasazerskiego. Tym
bardziej, ze¢ w przewozach migdzyregionalnych mimo nizszej od innych przewozéow
liczby pasazeréw, przychdd jednostkowy na pasazera jest duzy i wysoki jest stopien

dochodowosci.

Tabela 3.4.1 Pordownanie rodzajéw przewozdw

Przewoéz pasaierdw | Praca przewozowa | Wplywy
- (milion os6b) ( 100 min paskm) (milion PLN)
Miedzyregionalne’ 69 (15) 165 (62) 529 (52)
Aglomeracyjne 263 (56) 64 (24) 327 (32)
Lokalne 133 (29) 37 (14) 163 (16)
| Ogétem 465 (100) 266 (100) 1019 {100)

Uwaga: dang dotyczace przowordw pasazerskich ng PKP, Liczba w nawiasic oznacza udzial

procentowy

Optacalnos¢

Chociaz kazdy z rodzajow przewozow ma ujemny wynik finansowy, to jednak

najtrudniej uvzyskaé

jest

pomoc

ze S$rodkdéw publicznych dla  przewozéw

migdzyregionalnych. Dlatego tez, w planach osiagnigeia rownowagi bilansowej, nalezy

uwzgledniaé tez obcigzenia wynikajgce z wprowadzenia minimalnych oplat za

korzystanie z linii kolejows;j.
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Tabela 3.4.2. Oplacalno$é poszezegdlnych rodzajéw przewozow w chwili obecnej
(w milionach PLN)

Pezychdd (a) | Koszt (b) Koszi (¢} |(a)-(b) |(a)-(c)

Przewozy .

ni¢dzyregionaine 529 987 67] -458 -142
Przewozy
 aglomeracyjne | 327 1047 712 -120 -385
Przewozy

lokalne 163 958 1 -195 -488
Ogblem 1019 2992 2034 -1973 -1015

Uwaga: Obliczenia dokenanc na podstawic materialdw dotycsacych przewosdw pasazerskich na PRP.
Koss1 (¢} oznacza kosst jazdy pociagu.

Prognoza popylu i proba oszacowania stapnia zapelnienia pociagdw w 2005 roku
Na podstawie wynikéw prognozy popytu dla scktora pasazerskiego, sporzadzono
ponizsze tabele, przedstawiajace przewidywana liczbg pasazerdw i odpowiadajace
popytowi wielkosci przewozdéw w  pasazerokilometrach, pociagokilometrach,
wagonokilometrach oraz wskazniki zapelnienia pociagéw dla poszczegdlnych typow

przewozow pasazerskich.

Tabela 3.43  Stan obecny oraz prognozy przewozow pasazerskich (liczba
przewiezionych pasazerow i pasazerokilometrow)

Liczba pasaZerdw (tysigc oséh) Liczba paskm (milion paskm)

1995 (a) |2005(b) |[{b)/(a) 1995 (a)  12005¢(b) |(b)/{(a)
Miedzy-
regionalne 69 315 83 000 120 16 474 19 620 119
Aglomera- ‘ _
cyjne 262 969 263 000 100 6425 6 426 100
Lokalne 132 775 31000 61 3723 2396 64
Ogoilem 465 059 427 000 92 26 622 28 442 107
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Tabela 3.4.4 Stan obeeny oraz prognozy przewozow pasazerskich  (liczba
pociagokilometréw i wagonokilometréw)

1995 vok 2005 vok
Liczba Licsba Liczba Liczba Liczba Liczba
pociage | wagondw w Wagono pociago wagondw w Wagono
kilometréw | pociagu kilomctréw | kilometréw | pociagu kilomeledw

Mig¢dzy-
regionalne 68 8,0 544 75 (100) 7,3] 548 (101}
Aglomera-
| cyjne 58 5,6 325 61 (105) 4,8] 293 (90)
Lokalne 45 45 203{ 29 (64) 25 13 36)
| Ogblem 171 0,3 L072] 165 (96) 5,5] 914 (85)

Uwaga: Dla porébwnania, w nawiasach zamieszczono wiclko§é pracy PIZEWOzZOWej] W
2005 roku, obliczong przy przyjeciu za 100 danych z 1995 roku.

Przewidywany potencjal przewozowy, wielko§é przewozéw i wskaznik zapelnienia

pociagdw obliczono w nastgpujacy sposob. Przyjeto, ze nastapi optymalizacja

zdolnosei przewozowej dzigki odpowiedniemu dostosowaniu do potrzeb

iloéci

wagondw w skladzie pociagy, tak by zlikwidowaé nadmiar niewykorzystanych miejsc.

Roéwnoczesnie oszacowano przyszly wielkos$é przewozow przy zalozeniu wzrostu badZ

tez spadku liczby pasazerdéw i pasazerokilometrow. W efekcie, wskaznik zapetnienia

pociagu osiagnal srednio poziom 65~70% i wzrosta efektywnoéé przewozow.

Tabela 3.4.5. Stan obecny i prognozy zdolnosci i wielkosci przewozéw oraz stopnia
zapelnienia pociagéw w poszczegdinych grupach przewozéw pasazerskich
(w przeliczeniu na 1 pociag)

Zdolnosc Wielkosé Wskainik
PrzewozZowa przewozéw zapelnienia
» (liczba pas.) (liczba pas.) {%)

Miedzyregionalne 1995 ¢ 384 226 59
{(EX, IC, EQ) 20055 384 271 70
Migdzyregionalne 1995 ¢ 736 331 45
(pospieszne) 2005 ¥ 604 397 66
Aglomeracyjne 1995 1 375 226 60
20051 322 226 70
Lokalne 1995 r 380 224 59
2005 1 211 143 68
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3.4.3 Kierunki zmian systemu zareqdzania

(1) W praysdodei, scktor przewozdw migdzyregionalnych /diugo$é sicei kotejowej
okolo 4 000 km/ bedzie musial stawié czoto konkurencji transportu samochodowego
i lotniczego. W Polsce sicé przewozéw migdzyregionalnych faczy wszystkic wazne
miasta, a ruch pasazerski odbywa si¢ na calym terytorium kraju. Dzigki temu,
wzmocnienie podstaw  zarzadzania tak, by sprostaé konkurencji (transportu
samochodowego i lotniczego, stwarza szans¢ osiagnigeia oplacalnodci. Aby méc
dziatad jako jedna firma o zasiegu krajowym, nalezy dazyé do takiego vzdrowienia

zarzadzania, by obywa¢ si¢ bez dotacji ze Skarbu Panstwa.

(2)  Wprawdzie prognozy przewozow aglomeracyjnych (dtugodé sieci kolejowej okolo |
100 km) przewiduja ujemny wynik bilansowy, to jednak uzaleznicnie komunikacji
podmicjskiej od samochodéw osobowych nie jest rozwigzaniem korzystnym z punktu
widzenia interesu spofecznego. Wskazanym jest wigc zawarcic umowy migdzy
operatorem kolejowym i odpowiednimi wladzami samorzadowymi, okréélajqcej
poziom ustig przewozowych $wiadczonych na obszarze danej aglomeracji. Zrodio
finansowania powinno zostaé uzgodnione pomigdzy rzadem a zainteresowanymi
gminami.

(3) W przewozach lokalnych (dhugosé sieci okolo 11 000 km}) nalezy przedyskutowaé i
wspdlnie z wladzami samorzadowymi podja¢ decyzje czy linie o niewielkim stopniu
wykorzystania beda nadal utrzymywane czy tez powinny zosta¢ poddane likwidacji. W
przypadku decyzji o pozostawienin linii, wskazane byloby nawiqzanie umowy
pomiedzy przewoinikiem kolejowym i zainteresowanymi gminami, precyzujacej
warunki § zakres $wiadczonych ushig.  Zrodlo finansowania powinno zostaé

uzgodnione pomigdzy rzadem a zainteresowanymi gminami.
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3.5 SEKTOR TOWAROWY
3.5.1 Problemy w sektorze przewozbw towavowych

Ogblnie r7ecz biorac problemy scklora przewozow towarowych mozna ujaé w

nastgpujacych siedmiu punktach.

1. Zmiany w strukiurze przewozow

Wiclkos¢ przewozéw , na skutek zmian spoleczno-gospodarczych, ktore mialy
migjsce w okresie migdzy rokiem 1980 a 1992, ulegta znacznemu obnizeniu z 482
min ton na 201 min ton. Mozna powiedzieé, ze byly to zmiany ilosciowe
towarzyszace reformie ustrojowej w bylych krajach RWPG.

W ciagy ostatnich kilku lat sytuacja przewozow towarowych poprawila sig i w roku
1995 osiagnigto poziom 224 min ton. Jednakze w warunkach ozywienia
gospodarczego towarzyszacego rozwojowi gospodarki rynkowej, rozwijad sig
bedzie réwniez transport samochodowy. Ponadto, dotychezasowi polscy spedytorzy
i operatorzy dzialajacy na rynku transportowym beda musieli stawié czola ostrej
konkurencji wynikajacej z dopuszczenia nowych operatoréw krajowych oraz
operatoréw z Unii Europejskicj, ktorzy dysponowad beda nowoczesna techniky i
technologia transportowa. W takich warunkach prowadzony bedzie proces

prywatyzacji kolei. Pociagnie to za soba zmiany jakosciowe struktury transportu.

2. Zmiany w przewozach poszczegdinych grup towarowych
_ Obecnie 50% ladunkdéw przewozonych kolejs stanowi wegiel. Wegiel oraz inne
fadunki mésowe (ruda zetaza, ropa naftowa, cement itd.) stanowia 70% przewozow
towarowych. Przewozy tego iypu tadunkow tradycyjnie powierzane sa kolei i
stanowia podstawe dzialalnosci PKP. Nie mozna sobie jednak pozwoli¢ na
optymizm w fym zakresic na przyszlosé ze wzgledu na rozwdj innych galgzi
transportu, W warunkach gospodarki rynkowej dystrybucja towarow charakteryzuje
sic wzroslem przewozoéw drobnicy oraz wysoko przetworzonych wyrobow
przemystowych. W przypadku przewozu tego typu fadunkdw wymagana jest

szybkoéé oraz precyzyjne okreslenie terminu dostawy ladunku. Majac na wigledzie
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przyszly rozwdj PKP, nalezaloby w niedlugim czasie opracowaé polityke dotyczaca

tej problematyki.

3. Opobinienic w tworzeniu systemu przewozow i dzialalnosci handlowe)

Obecny system organizacji przewozéw oraz dzialalnosci handlowej opiera sig na
ukladzie sicci kolejowej i stacji (okolo 1800 stacji) oraz pracujacych na niej 12 stacji
rozrzgdowych i 212 stacji manewrowych.

W ramach reatizacji polityki usprawniania dziatalnoci przewozowej wprowadzono
juz wiele przewozow bezposdrednich. Jednakze do tej pory funkcjonuje system
pachodzacy z okresu, gdy kolej miala monopol na przewozy i pelnila w tej
dziedzinie wiodaca role. W ramach istniejacego systemu trudno jest podjaé kroki
majace na celu podniesienie efektywnosci przewozdéw, ktdre powinny spelniad
wymogi takie jak szybkoéé¢ oraz precyzyjne okreélenie terminu przybycia tadunku. Z
tego wzgledu nalezaloby poza dzialalnoscia przewozowa bazujaca na pracy stacji
rozrzadowych, podjaé rowniez dzialalnodé przewozowa z wykorzystaniem
kontenerdw na zasadzie Dual Mode {dwie galgzie transportu), ktdra charakteryzuje
si¢ szybkoscia dostawy.

Ponadto ze wzgledu na to, ze kolej w Polsce przez dlugie tata byla monopolista w
transporcie odnosi sig wrazenie, ze PKP nie przywykly do zabiegania o klienta i nie

przykladaja zbyt wielkiej wagi do poziomu ushig.

4. Przestarzaly i wyeksploatowany tabor i infrastruktura

Poczatki kolei w Polsce siegajg roku 1842. Powstato "Krélestwo Kolei", kiére
przeszlo wiele historycznych przeobrazen. Kolej w Polsce dysponuje siecia kolejowa,
- liniami jedno, dwu i wielotorowymi w duzej czeéci zelekiryfikowanymi oraz
nowoczesng technologia z zakresu taboru kolejowego itd.

Jednakze w warunkach zmian spoleczno-gospodarczych wystapily opdznienia w
modernizacji kolei, infrastruktury i taboru, kiére sa obecnie przestarzale i
wyeksploatowane. Kolej wymaga szybkiej modernizacji.

Ponadto tabor i infrastruktura - stacje rozrzadowe, manewrowe, towarowe
nierzadko pozostaly w takim samym wymiarze jak w okresie , gdy skala przewozow
towarowych byla znacznie wigksza. Powoduje to nadmierne zatrudnienie i

przyczynia si¢ do wzrostu kosztéw przewozu. W celu poprawienia produktywnosci

3-38



w seklorze towarowym nalezy bezwzglednie dostosowad rozmiary wspomnianc

infrastruktury do aklualnych potrzeb.

5. Brak systemu "dowdz/odwdz dofze stacji” transportem samochodowym
Duze preesylki kolej dostarcza do adresata na jego wlasne bocznice kolejowe.
Natomiast, gdy adresat nie posiada bocznicy kolejowej, przesytki odbiera wiasnymi
samochodami cigZarowymi lub zleca to zadanie firmie $wiadczacej takie ustugi.
Nalezy sig liczyé z tym, ze¢ w przyszlosci wraz z rozwojem gospodarki
rynkowej, w warunkach ozywicnia gospodarczego wzrosnie liczba samochoddw
cigzarowych i powigkszy si¢ zakres dzialania tej galezi transportu. Przewozy
ladunkéw masowych oraz ich obsluga na duzych bocznicach, gdzie w petni
uwydatniajg si¢ zalety kolei, pozostana w r¢gkach operatoréw kolejowych. Natomiast
zachodzi obawa, ze przesylki drobnicowe oraz fadunki z matych bocznic kolejowych
zostang przejete przez transport samochodami cigzarowymi. Pozycja transportu
kolejowego w tym zakresie moze sig stopniowo pogarszaé i sprowadzié si¢ do tego,
z¢ kolej bedzie wozi¢c wylacznie fadunki, ktérych nie podjal si¢ transport
samochodowy. Z tego wzgledu nalezy przysigpi¢ do organizacji takiego systemu
przewozdw, w ktorym mozna by polaczyé ushigi przewozowe koleja z transportem

samochodowym w systemie "dowoz-odwoz do/ze stacji.

6. Znaczenie przewozdw migdzynarodowych
:Z'alety transpdmj kolejowego najlepiej uwydatniaja si¢ w dziedzinie lypquch
przewozow lfadunkéw masow&ch na érednie i duze odleglosei. Topograﬁcznie
Polska jest krajem w przewazajacej wigkszosci nizinnym, o ksztalcie zblizonym do
kola. Rozciaga si¢ z zachodu na wschéd na przestrzeni 600 km, a z polnocy na
poludnie na 560 km. Cale to terytorium pokryle jest sieciz kolejows.
Prawdopodobnie poprzez rozbudowg drog dojdzie w przyszoict do rozwoju
transporiu samochodowego, ktory obejmie swym zasiggiem Wiekszoéé kraju. W
tych warunkach mozna ticzy¢ na rozwdj takich dziedzin transportu kolejowego jak
wspomniane wezesniej przewozy fadunkéw masowych (wegiel, ruda Zelaza itd)
oraz przewozy ladunkéw na duze odleglosci, w tym réwniez na trasach
mi¢gdzynarodowych. W roku 1995 wielko$¢ przewozow miedzynarodowych

stanowita 37% przewozdw ogdlem w tonach oraz 50% w tonokilometrach. Na
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trasach migdzynarodowych przewozone sa przede wszystkim takie grupy towarowe
jak wegiel i ruda zclaza. Ostatnio przewozi si¢ sowniez coraz wigeej wyrobow
metalowych oraz produkidow chcmiczny;ch. WV przysziodci nalezy niewatpliwie
oczekiwaé rozwoju przewozéw kontenerowych integrujacych trzy galezic

transportu {statki, kolej, samochody).

7. Przeobrazenic w przedsigbiorstwo zdolne do konkurowania na rynku transportowym
Sektor towarowy PKP ma obecnic bilans zdecydowanie dodatni. Jednakze nie
nalezy liczyé na to, ze w warunkach zmian struktury przewozéw towarzyszacych
rozwojowi gospodarki rynkowej, sekior towarowy {Jtrzyma swg obecnie dobrg
kondycje. Trzeba wige, mimo osigganych obecnie dobrych wynikéw finansowych
podejmowaé kolejne kroki usprawniajace dzialalnodé przewozowa, opracowywac
program racjonalizacji oraz dazy¢ do stabilizacji zarzadzania przedsigbiorstwem.
Nalezy wyprzedzajaco do prywatyzacji lub jednoczeénie z procesem prywatyzacji
przeobrazi¢ PKP w taki sposob, by jako nowopowstale, silne, sprywatyzowane
przedsigbiorstwo bylo w stanie zarzadza¢ koleja w sposdb niezalezny oraz
konkurowa¢ z krajowymi i zagranicznymi operatorami w  warunkach wolnego

dostepu do linii kotejowych.

3.5.2 Rentownosé sektora towarowego

Z Raportu Rocznego PKP z roku 1995 jasno wynika, ze sektor towarowy PKP ma
duzy bilans dodatni z przychodami w wysokoéci 4 mld 288 mln ziotych, kosztami w
wysokoéci 2 mid 820 mn zlotych oraz zyskiem 1 mid 486 min ziotych.
Dla rozwazenia przysziej formy zarzadzania podzielono ladunki przewozone przez PKP na
wymienione niZej cztery grupy, a nastgpnie sporzadzono kilka scenariuszy rentownosci
przedsigbiorstwa.

A ladunki masowe oraz tadunki przewozone na $rednie i duze odleglosct, w

przypadku ktdrych dobrze uwydatniajg sig zalety kotei

B ladunki, przy przewozie ktorych mozna wykorzystac zalety kolei poprzez

uruchomienie terminali dia poszczegdinych grup towarowych
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C pozostale ladunki

D tadunki odpowiednic dla przewozéw kombinowanych, ktérych wzrostu

natezy oczekiwac

Wstepng kalkulacje przeprowadzono w oparciu o kosziy stale i zmicnne scktora
przewozow i infrastruktury zwiazane 2 przewozami towarowymi w PKP w roku 1995,
W katkulacji zrobiono zalozenie wzrostu wskaznika przewozéw bezposrednich w grupach
A i B oraz przyjeto, ze przewozy w grupie D odbywad si¢ beda wylacznic w relacjach
bezposrednich. W scenariuszu 3 zrobiono zaloZenie uruchomienia terminali oraz

poaczynienia niewielkich dodatkowych inwestycji na wymiang taboru.

(1) Scenariusz Nr.1 - Pozostawienie stanu obecnego
Jesli chodzi o wielkosé przewozdw towarowych PKP w przyszlosci, jak
powiedziano w rozdziale 3.1.2 Prognoza popytu na uslugi transportowe, przewiduje
sie, ze dojdzie do spadku przewozow wegla, ale globalnie wielko$¢ przewozow
pozostani¢ na tym samym poziomie.
W takim przypadku mozna bedzie liczyé na utrzymanie przychodéw na obecnym
poziomie. Wynika z tego, 2e w przysziosct dzialalnosé scktora towarowego bedzie

w dalszym ciagu rentowna, poniewaz koszty pozostaja na podobnym poziomie.

(2) Scenariusz 2, 2-2 - Spadek wielkosci przewozow w wyniku silnej konkurencji innych
galezi transportu
W przyszlosci w warunkach sitnej konkurencji ze strony innych galezi transportu,
PKP nie bedg juz mogly utrzymaé tak silnej pozycji jak do tej pory. Nawet jesli
sytuacja bedzie stabifna w dziedzinie przewozu fadunkow masowych oraz przewozu
ladunkéw na $rednie i duze odleglosci, nalezy sig spodziewaé przejgcia tadunkéw 2
grupy C, zaleznych od pracy stacji rozrzadowych przez inne galgzie transportu.
Zachodzi obawa, ze do pewnego slepnia spadnie wielko$é przewozow, a ¢o za tym
idzie zmniejszg sig przychody. Jezeli na przyklad wielkodé przewozow w grupie C
spadnie 20, 40%, obnizy si¢ rentownosé grupy C. W efekcie moze to mie¢ duzy

wplyw na oplacalnosé calego sektora towarowego.
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(3) Scenmariusz 3 - Wprowadzanie roznorodnych usprawnieft  przewozow  oraz

podejmowanic starat o utrzymanie ich wiclkosci

Aby osiagnaé zamicrzony cel nalezy stworzyé taki system przewozow, w klorym
funkcjonowalyby terminale dla poszezegdlnych grup towardw masowych oraz, w
ktorym mozna by w jak najwigkszym stopniu wykorzystaé zalety transportu
kolejowego. Nalezy réwniez staraé si¢ o utizymanie wielkosei przewozow, a co za
tym idzie poziomu przychodow poprzez intensywny TOZW0}  przewozéw
kombinowanych.
W celu obnizenia kosztow trzeba podejmowaé rozne kroki racjonalizacyjne. Po
spelnieniu tych zamicrzen, mozna sig spodziewad utrzymania zysku na obecnym
poziomie. Zestawienie powyzszych rozwazan przedstawiono w tabeli 3.5.2.

Wydaje si¢, ze Scenariusz 3 stwarza najlepsze szanse by kolej spetnila swa rolg w

warunkach sifnej konkurencji ze strony innych galezi transportu
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Tabela 3.5.2 Prognoza rentownosci sektora towarowego

Scenariusz Zarys Rezultaty
1. 1. Wielkos¢ przewozow: 224 minton 69,1 mid} 1. Przychody Koszty Roznica
Pozostawienie |tono-km {min z1)
stanu obechego A 02 28,5 1 632 } 258 424
B 30 99 648 203 385
C o7 28,7 1 906 1 241 665
D 5 2,0 131 29 102

2. System przewozow mniej wigeej taki sam jak
obecnie, bez duzych usprawnichi

2. Preychody s uslabilizowane ale z¢
wzgledu na rozwdj innych gakezi
transportu isinigje mozliwos¢ precjécia
do scenariussa nre 2, 3. Nigma

powoddw do oplymizmu

2. 1. Wietko$¢ przewozéw: 205 minton 63,6 mid| 1. Przychody Koszly Roéznica
Przejmowanie |tono-km (min z1)
pozostalych A 92 28,5 1682 1258 424
ladunkow B 30 9,9 648 263 385
przez inne C 78 232 1520 1105 413
galgzie D 5 2,0 131 29 102
transportu 2. System przewozdw mniej wigeej taki sam jak obecnie, | 2. ROznica zmalata

bz dusych usprawnici,

3. Spadck pozostalych ladunkéw o 20%
2-2, 1. Wielko$¢ przewozow: 185 minton 579 mld| 1. Przychody Koszty Réznica
Przejmowanie |tono-km {mln zi)
pozostalych A 92 28,5 1682 1258 424
tadunkéw na B 30 9,9 648 263 385
duzg skale C 58 17,5 1 144 966 178

b 5 2,0 131 29 102

2. System przewozdw mnigj wigeej taki jak obeenie, boz
duzych usprawnicin.
3. Spadek wielkosci przewozow ladunkow

- pazostatych o 40%

2. Roznica sig zmnigjsza,
szezegdlnie w przypadku
fadunkow pozostatych.

3. Dokonanie
usprawnief
przewozdw,
dokladanie
staran do
utrzymania
wielkoéci
przewozow

1. Wietko$¢ przewozow: 224 minton 71,8 mid
tono-km

A 92 28,5
B 30 99
C 88 27,8
D 14 56

2. S1arania idace w kierunku obniZenia koszidw i
utrzymania wielko$ci przewozow poprzez siosowanic
bezposrednich przewozdw towarowych oraz przewozdw
kombinowanych

3. Potrzcba dodatkowych inwestycii w celu usprawnienia
przewordw (infrastruktura, tabor).

3. Srodki na wymuszona spadkicm wictkodci przewozdw
racjonalizacje infrastruktury stacji rozrzadowych.

1. Przychody Koszty Rdznica

(mln z1)
1682 1256 426
648 273 375
1821 1181 640
367 125 242

2 Dochodzi do wzrostu kosziéw na
skutck dodatkowych inwestycji,
jednakie moze (o, w wyniku
usprawnienia przewozdw, poprawié
konkurencyjnosC i zapewnié preychody.
3. Jezeli zmniciszy ¢ obszar stacji
rozsegdowej poprzez zmiang ukiadu
tor6w, mozna zracjonatizowaé
zatrudnienie i obnizy¢ kosety.

Uwagi: grupa A wegiel 77 + ruda zelaza 15 = 92
B ropa naftowa 16 + cement 14 = 30
Scenariusz 1,2 dla grupy D - dane szacunkowe
Scenariusz 3 - dane szacunkowe PKP
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3.5.3 Kierunki vrozwoju systemu zarzgdzania

System zarzadzania w scktorze towarowym rozpatrywaé mozna w aspekeie przedsicbiorstwa

obejuujacego swym zasiggicm caly kraj lub w aspekeie podziatu terytorialnego, podziatu

wedlug przewozow poszczegdlnych grup towarowych oraz podziatu wedlug systemu

przewozdw. Jednakze,

l.

Podzial terytorialny nie przystaje do przewozdéw kolejowych realizowanych na terenie
calego kraju.

Jesli chodzi o podziat wedtug przewozoéw poszezegolnych grup towarowych, to np.
wegiel kamienny, ktéry stanowi okolo 50% wszystkich przewozéw, w 30%-ach
przewozony jest przesylkami calopociagowymi. Pozostala jego cz¢sé przewozona jest
tacznie z innymi grupami towarowymi poprzez stacje rozrzgdowe i manewrowe.

Baza systemu przewozow towarowych jest podzial calego terytorium kraju na okolo
220 czeei. W oparciu 0 wzajemne powiazania przewozowe 12 stacji rozrzadowych i
212 stacji manewrowych, przewozy na trasach ze stacjt rejonowej do klientdw na
okolicznych stacjach realizowane sa w systemie przewozow lokalnych 2 dmzyna
manewrowa. W obecnych warunkach jest to najbardziej efektywny i szybki system
przewozow. Z tego wzgledu nie nalezy przywiazywaé zbylniej wagi do podzialu
wedlug przewozdw poszczegdlnych grup towarowych.

Jak wspomniano wczedniej przy okazji rozwazai na temat rentownosci sekiora
towarowego, istnigje obawa, ze przewozy ladunkéw pozostatych bardziej niz inne
narazone sa na przejecie przez konkurencyjne galezie transportu. Stagnacja w iej
dziedzinie pogorszylaby  efeklywnod¢ wszystkich przewozoéw, w  ktérych
wykorzystywane sa stacie rozrzadowe. Z tego wzgledu, z punktu widzenia rentownosci
przedsigbiorstwa uwaza si¢ za korzystne wspolne zarzadzanie przewozami ladunkow
pozostalych i masowych (wegla i ropy naftowej).

Okolo 80% calo$ci przewozéw stanowia grupy towarowe, przy ktorych w pelni
uwydatniajaq si¢ zalety kolei. Jezeli poprzez dalsze usprawnianie przewozow uda si¢
obnizy¢ koszty oraz zaoferowaé ustugi przewozowe spelniajace oczekiwania klienta,
utrzymmanie wiclkos$ci przewozdéw na satysfakcjonujacym poziomie nie powinno |

stanowi¢ wigkszego problemu.

3-44



6. Pozostale 20% przewozdw stanowiq ladunki pozostate. Beda one przedmiotem ostre
konkutencji w aspekcie szybkosci dostawy i kosztdw przewozu 7¢ strony innych galgzi
transporlu. Z tego wzgledu nalezaloby rozwijaé ustugi z zakresu kompleksowcego
transportu kombinowanego typu "od drzwi do drzwi". Charakter tych uslug znacznie
odbiega od obecnej oferty przewozowej. Ustugi tego typu wiaza si¢ z bezpodrednimi
przewozami migdzy stacjami towarowymi. Przy pewnych nakladach inwestycyjnych

dzialalnosé 1aka moze staé si¢ rentowna.
Odpowiedni wydaje si¢ podzial dziatalnosci przewozowej na dwa przedsigbiorstwa:

Przedsiebiorstwo  Kolgjowych Przewozéw Towarowych - zajmowaloby si¢ przewozem

tradycyjnych ladunkéw w sposob efektywny, przy znacznie obnizonych kosztach wlasnych.

Przedsicbiorstwo Kompleksowych Przewozow Towarowych - $wiadezyloby kompleksowe
ustugi przewozowe "od drzwi do drzwi”, transportujac szybko i tanio tadunki pozostate.

Naleizy oczekiwaé wzrostu zapolrzebowania na tego typu przewozy.

W przyszlosci w warunkach wolnego dostepu do linii kolejowych spodziewad si¢ mozna
wejécia na rynek nowych operatoréw posiadajacych wlasne wagony do przewozu wegla dla
elektrowni, ropy naftowej lub cementu. Z punktu widzenia przedsigbiorstwa PKP, gdzie w
ramach dotychczas wdrozonych usprawnien udalo si¢ poprzez wprowadzenie przewozéw
bezposrednich osiagnaé duza zyskowno$é, utrata czesei dochodowych przewozdw mialaby

niekorzystny wplyw na wyniki finansowe.
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3.6 SEKTOR INFRASTRUKTURY

3.6.1 Zadania sektora infrastroktury

®

Nadmieraie rezbudowana sieé kolejowa

Na sicci kolejowej PKP  dominuja linie normalnotorowe /szerokos$é toru: 1 435
mnv. Oprocz nich wystepujy tez linie szerokotorowe /szerokosé toru: 3 420 mm/ oraz
waskotorowe /o szeroko$ciach: 600 mm, 750 mm, 785 mm i 1000 mav/. Tematem tych
rozwazan bgda jednak tylko linie normalnotorowe i szerokotorowe o lacznej dlugosci
22 285km.

W dyskusjach nad optymalnym kszlaltem sieci kolejowej utrzymywangj w
przyszlosci w sektorze infrastrukiury, nalezy mie¢ na uwadze to, ze obecna sie¢ PKP
pozostawiona zostala w prawie niezmienionym ksztalcie od czaséw, gdy jej skala miala
odpowiadaé wiclkodciom przewozow w gospodarce centralnie planowanej. Dzi§, gdy
wielko$¢ przewozdw zmalala o polowe, jest ona niewatpliwie nazbyt rozbudowana.
PKP s$wiadome tej sytuacji, dazy do dostosowania rozmiardéw infrastruktury do
rzeczywistych potrzeb przewozowych, przeprowadzajac racjonalizacje i redukeje
urzadzen. W 1996 roku sie¢ PKP zmniejszono /poprzez likwidacj¢/ o 314 km {1,4 %

wszystkich drog kolejowych) i zawieszono ruch na 73 km linii.

Mimo to, obecne tempo likwidacji nierentownych odcinkéw /linii 0 malym
natgzeniu ruchu/ stanowiacych powazny ciezar dla PKP, nie jest wystarczajace i w
ramach reform zmierzajacych do prywalyzacji, nalezy podja¢ bardziej zdecydowane

kroki w tym wazgledzie.

Zmiany w wielkosci przewozow oraz tendencje koncentracji na okreslonych

odcinkach

Wiclkos¢ pracy przewozowej na sieci PKP w okresie gospodarki rynkowej (w 1994
roku) zmalata w stosunku do czasow gospodarki planowej (z 1989 roku) odpowiednio
o 41% w przewozach towarowych (lonokm) i 51% w przewozach pasazerskich
{paskm). Godnym uwagi jest fakt, ze tak naglemu spadkowi wielkosci przewozéw,
towarzyszy koncentracja 92% ruchu towarowego i pasazerskiego na 11 625 km
zelektryfikowanych linti, stanowiacych 52% dlugosci calej sieci PKP. Stopien

zaggszezenia przewozOw na liniach panstwowego znaczenia w transporcie pasazerskim
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®

wynosi 94,2%, a w towarowym 98,6%. Innymi stowy, wickszos¢ przewozow

pasazerskich 1 towarowych odbywa si¢ na konkretnych odcinkach linii kolejowych.

(Tabela 3.6.1)

Tabela 3.6.1 Stopient koncentracji przewozéw PKP (1994 rok)

Przewozy Stopien koncentracji Dlugosé linii, na  ktorych
. skoncentrowane sa przewozy
Pasazerskie | Sposrod 207 linii 67 przynosi| 67 linii o lacznej dlugosci 11 300 km
90% przychodow (59% linii przewoz06w pasazerskich)
Towarowe |Sposrdd 287 linii 58 przynosi| 58 linii o tacznej dlugosci 10 100 km
920% przychodow (48% linii przewozéw towarowych)

Zrodlo: Raport firmy Mercer

Nadwyzka zatrudnienia w sektorze infrastruktury
Zgodnie z ,Rocznikiem statystycznym PKP” zatrudnienie w sektorze infrastruktury

ksztaltuje si¢ nast¢pujaco:

Tabela 3.6.2 Zatrudnienie w sektorze infrastruktury (liczba osob)

Sektor 1996 rok
Utrzymanie nawierzchni kolejowej 43 945
(Track maintenance)
Sie¢ 1 zastlanie elektroenergetyczne 13 537
(Power supply)
Sterowanie . ruchem  kolejowym i 12 568
telekomunikacja (Signalfing and Telecom)
Dyspozytura ruchu 46 256
(Traffic Control)
Ogotem 116 306

Zr6dlo: Rocznik Statystyczny PKP

Mimo, ze konserwacja prawie wszystkich sposrdd okoto 22 285 km toréw

odbywa si¢ mechanicznie, utrzymaniem nawierzchni kolejowej zajmuje si¢ okolo 44

tysiecy osdb. Wydajnoéé pracy /rozumiana jako liczba bruttotonokilometrow

przypadajacych na | pracownika/ jest niska i stanowi 40% anatogicznego wskazZnika w

przedsigbiorstwach zachodnio-europejskich, co $wiadezy o znacznej nadwyzce sily

roboczej { por. tabela 3.6.3 ). W ramach przygotowan do przyszlej prywatyzacii,

niezbedne stanie sie podjecie wysitkow zmierzajacych do obnizenia koszlow poprzez

bardziej zdecydowana racjonalizacje i wyodrebnienie dzialu utrzymania tordéw jako
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niczaleznej firmy, ktérej zlecane beda prace z tego zakresu. Podobnic mozemy
powiedzicé o dzialach elekiroencrgelyki, stcrowania  ruchem kolejowym i

telckomunikacji czy dyspozyturze ruchu.

Tabela 3.6.3 Poréwnanie produktywnosei w sektorach infrastrukiury

Kolej Liczba bruttotonokilometréw na t pracownika
(w milionach)

SNCF 6,13
RENFE 6,97
CFF/SBB/FES 8,33
| NSB 6,33
FS 4,99
cp 4,77
BLS 7,80
Srednia (1) 6,47
PKP (2) 2,58
stosunek (2)/(1) 0,40

Zrodto: Raport Mercera
Niedobory inwestycyjne w zakresie modernizacji infrastruktury

Jednym z probleméw, z jakimi boryka si¢ obecnie sektor infrastruktury sa znaczne
opoznienia w modernizacji, konserwacji i wymianie elementow infrastruktury,
spowodowane niedoborem $rodkow na inwestycje. W kazdym z dzialéw infrastruktury

realizowanych jest corocznie zaledwie 50% zaplanowanych inwestycji (por. tabela
3.6.4).

Wielkosci inwestycji wymienione w tabeli 3.6.4 =zawieraja koszty modernizacii i
wymiany elementow infrastruktury. Nie zawieraja jednak naktadow poniesionych na

utszymanie infrastruktury ( czyli 2,1 mld PLN wydanych na ten cel w 1995 roku).
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Tabela 3.6.4 Obecna sytvacja w zakresie inwestycji (w milionach PLN)

Rok Wykonanie (%) Niedobér Niezb¢dne nakiady
realizacyjny inwestycyjne {ogdlem)

1989 860,0 (67%) 431,1 (33%) 1291,1
1990 870,5 (88%) 115,5 (12%) 986,0
1991 773,4 (54%) 646,1 (46%) 1 419,5
1992 381,5 (29%) 939,6 {71%) P
1993 501,7 (55%) 403,0 (45%) 904,7 ]
1994 5598 (38%) 918,4 (62%) 1478,2
1995 1029,6 (64%) 581,3 (36%) 16109
1996 1618,5 (48%) I 768,1 (52%) 3 386,6

| Ogélem | 65950 (53%) 5803,1 (47%) 12 3981

Uwagi:

I. Poziom cen z 1995 roku

2. W kwocie nakladdw inwestycyjnych z 1995 i 1996 roku zawarte s inwestycje
modernizacyjne

3. Dla 1996 roku przedstawiono wielkosct planowane

Zrédlo: materialy Biura Inwestycji, Budownictwa i Techniki PKP

W tabeli 3.6.5 przedstawiono z kolei poréwnanie udziaty nakladéw na infrastrukturg i
zakup taboru w calej sumie naktadéw inwestycyjnych.

Tabela 3.6.8 Udzial sektora infrastruktury i taboru (zakupy) w ogdlnej sumie
naktadéw inwestycyjnych ( w %)

Rek fafrastruktura Tabor (zakupy) Inne
1991 40,2 18,1 41,7
1992 39,8 213 38,9
1993 42,0 24,5 33,5
1994 42,7 21,3 36,0
1993 52,6 10,9 16,5
1996 54,7 16,6 287
1997 532 13,7 33,1

Zr6dlo; materiaty Biura Inwestycii, Budownictwa i Techniki PKP
Uwaga: dane za 1995 roku obejmujg zaréwno inwestycje rozwojowe jak i
modernizacyjne.

W konsekwengji, stan techniczny toréw stopniowo ulega pogorszeniu.
Magistrale oraz linie I-rzedne z zasady utrzymywane s w pelne] zdolnosci technicznej,
lecz pozostale tory naprawia sig jedynie w stopniu zapewniajacym bezpieczenstwo

jazdy. W efekcie jazda pociagu dostosowywana jest to stanu technicznego urzadzen.
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Majac na uwadze obeene opdZnienia w wyposazeniv i modernizacji infrastruktury
PKP, mozna okre$lié nastgpujace zadania inweslycyjne zwiazanc z przyszia

prywatyzacja.

1) Inwestycje przed przysigpieniem do prywatyzacji
@ inwestycje vwzgl¢dniajace ksztalt sieei kolejowej utrzymywanej w przyszlosci,
jej ekonomicznoss, bezpieczenstwo oraz priorytety w tym zakresic.
@ modernizacja zmierzajaca do wzmocnienia konkurencyjnosci po prywatyzacji w
stosunku do innych §rodkdéw transportu w tym m.in. samochoddw.
@ racjonalizacja zatrudnienia poprzez modernizacjg urzadzen.

@ modernizacja zuzytych i przestarzatych urzadzen kolejowych.

2} Inwestycje po prywatyzacji
Zasadniczo, to operatorzy powinni utrzymywaé infrastrukture placac za

uzytkowante linii kolejowej. Jednak w zwiazku z oplacalnoscig sektordw
pasazerskiego i towarowego, przy takich inwestycjach jak modernizacja czy budowa
nowych torow na liniach panstwowego znaczenia, nicodzowne jest uzyskanie

pomocy finansowej ze strony rzadu.

3.6.2 Optymalny /niezbedny dia funkcjonowania w przysziosci/ ksztalt sieci kolejowej
Przy rozwazaniach nad tym, jaki ksztalt powinna przybra¢ utrzymywana w

przysziosci przez sektor infrastruktury sie¢ drog kolejowych, brano pod uwage nastgpujace

wskazniki:

(1) Sieé drog kolejowych pafnstwowego znaczenia /o facznej dlugosci:880 kmy/.
Sie¢ drog  kolejowych panstwowego znaczenia zostala ustanowiona
rozporzadzeniem z dnia 3 wrzeénia 1996 roku wydanym na mocy art. 13 §.7
Ustawy o PKP z dnia 6 lipca 1995 roku. Przy ustalaniu zakresu sieci przyj{:to

nast¢pujace 4 kryteria. Przy czym, wérdd linii o padstwowym znaczeniu znalazly
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stg zardwno drogi kolejowe spelniajace wszystkie 4 warunki jak i linie

odpowiadajace tylko jednemu z wymogdw.

® kryterium ckonomiczne

@ kryterium spoteczne

@ kryterium obronne ( zgodnie z zapisem art. 21 par. 3 Ustawy o
transporcie kolejowyn, wydatki zwiazane z utrzymaniem linii wiaczongj do
sieci drog kolejowych pansiwowego znaczenia jedynie z powodow obromych,
pokrywane sa z budzetu panstwa)

@ kryterium ekologiczne

(2) 90% dzialalnodei przewozowej, pasazerskiej i towarowej realizowanc jest na
liniach kolejowych o lacznej dlugosci 11 000~12 000 km. (por. tabela 3.6.1)

(3) Sie¢ drog kolejowych o diugosdci 6 000 km nazywana |, szkicletem PKP”,

(4) Dlugosé linii kolejowych objetych umowami migdzynarodowymi AGC i AGTC
wynosi  5.000 km. (Por. sporzadzony w kwictniu 1995 roku material Biura
Strategii PKP pt. ,Okredlente racjonalnego ukladu sieci linii kolejowych w

Paolsce’)

Majac na uwadze powyzsze wskaZniki, przyszla konkurencyjnosé przewozow
pasazerskich i towarowych, sieé drag kolejowych dla obu rodzajéw transportu /jako, z¢
linie towarowe i pasazerskie nie zawsze si¢ pokrywaja, obok linii wspoOinych dla obu
sodzajow ruchu istnieja tez linie przeznaczone tylko dla jednego z nich/ oraz kryteria
likwidacji nierentownych odcinkdw, ustalono, ¢ pozostawiona /po odlaczeniu zb¢dnege
majatku/ jako przyszly sektor infrastruktury, optymalna sie¢ kolejowa powinna mieé
dtugosé okolo 17 000 km. {por. rozdziat 5.4 Linie o matym nat¢zeniu ruchu )

Na tej podstawie dokonano podzialu sieci PKP wedtug schematu przedstawionego na
rysunku 3.6.1.
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Rysunek 3.6.1 Schemat podzialu sieci PKP

Sieé PKP

Przedsi¢biorsiwo infrastrukturalne (osoba prawna)

22285km

( Dla cz¢dei infrastruktury utczymywanej w| okoto
przyszlosci) 17 600 ke
(Utrzymante i zarzadzanie cz¢sci sieci przekazane
w rgee samorzadu lokalnego; regionalizacja,
przewozy zlecone)
Likwidacja, zastapienie np.  transportem| okolo

o] samochodowym / aulobusami 5000 km
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3.6.3 Oplaty za korzystanie z linii kolejowej

)

)

Zalozenia przyjgte przy okreslaniu kwoty oplat za korzystanie z linit kolejowej

W pierwszej kolejnosei rozwazyé nalezy w jakim stopniu oplaty za korzystanic z linii
kolejowej pokrywaé powinny koszly utrzymania infrastruktury, koszt amoriyzacji oraz

nowe naklady inwestycyjne.

Ponadto, zgodnic z dyreklywa (95/19) Unii Europejskiej, oplaly za korzystanie z linii
kolejowej nie moga dyskryminowaé zadnego z przewoznikdw. Patrzac pod tym katem na
polski transport kotejowy, w ktoérym isinicja znaczne roznice w przychodach pomigdzy
przewozami pasazerskimi i towarowymi, konieczne wydaje si¢ wykazanie ogromnej

rozwagi przy usialaniu kwot optat pobieranych od obu tych sektoréw.

Przyklady optat za korzystanie z linii kolejowej

Zgodnic z art. 8 dyrektywy Unii Europejskiej (95/19), oplaty za korzystanie z linii
kolejowej ustalane sa odpowiednio do jakosci $wiadczonych ushig, czasu, warunkow

rynkowych oraz stopnia i rodzaju uszkodzefh wywolanych zuzyciem infrastruktury.

Ponizej pokrotce przedstawione zostaly przyklady ustalania oplai za korzystanie z linii
kolejowej w Szwecji, Niemczech,  Anglii oraz Japonii /przewozy towarowe/
(tabela 3.6.6).
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Tabela 3.6.6 Przyklady oplat za korzystanie z drogi kolejowej

Kraj Rodzaie oplat

Szwecja * oplaty dwuczgsciowe.

« infrastruktura kolejowe, podobnie jak infrastrukiura innych Srodkow
transporiu jest utrzymywana, kontrolowana i zarzadzana przez instytucje
publiczne, z¢ srodkodw pubticznych,

+ poziom oplat 2a korzystanic z drogi kolcjowej jest bardzo niski
{ w 1995 r stanowit 5% wplywow operacyjnych)

» oplaty musza by¢ zatwierdzone przez rzad.

Niemcy + koszt konserwacji i amortyzacji (bez kosztow inwestycji w nowe
urzadzenia) pokrywany jest przez oplaty za korzystanie z drogi
kolejowe;j.

+ oplaty te stanowig okoto 30% przychodow (1994 r).

+ DBAG ma wolng r¢ke przy ustalaniu opfat.

Anglia +« pobierane sa oplaty w wysokosci pokrywajacej caly sumg¢ kosztow

{oplaty {wiaczajac w to naklady na nowe inwestycje).

dotyczace + poziom oplat jest wysoki (w latach 1994/95 stanowil 80-200%

firm przychodow).

pasazerskich) | + ograniczenie typu pulapu cenowego (RPI - 2%).

» przedsighiorsiwa przewozdw pasazerskich otrzymujg dotacje rzadowe.

Japonia + oplaty za korzystanie z drogi kolejowej ustalane sa w oparciu 0 koszt

(firma mozliwy do uniknigcia (avoidable cost czyli koszt, ktdrego pokrywania

towarowa) unikneli by przewoznicy pasazerscy gdyby nie jezdzily pociagi

towarowe) i wplacany do posiadajacych i utrzymujacych infrastrukturg
firm pasazerskich.

* poziom opfat jest niski { w 1995 roku stanowit 11% przychoddéw
operacyjnych)

+ oplaty muszg by¢ zatwierdzone przez rzad.
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ROZDZIAL 4. SCENARIUSZE PRTYWATYZACJI

4.1 Okres przejSciowy przed prywatyzacja

Po.lska stara si¢ O przyjecie w pe;:zct pahstw Unii Buropejskiej w najblizszej
przyszlosci. W zwiazku z tym PKP pracuja nad usprawnieniem struktury organizacyjngj i
poprawa stanu i.nfrasiruklury w zgodzie z dyrektywami Unii dotyczacymi {zw. ,otwartego
dostgpu” do infrastruktury i jej wydzielenia z kolei. PKP jest pod presja uzyskiwania
dobrych wynikéw finansowych i szybkiego sprywatyzowania mimo obecnych warunkow
(zuzyty tabor i infrastruktura, ciezka sytuacja w finansach publicznych).

Z uwagi na powyzsze fakty, godne zalecenia Polskim Kolejom Pafstwowym byloby
przeksztatcenic si¢ w Spotke Akeyjna (S.A) do konca roku 2002 i przystosowanie
przedsicbiorstwa do wymagan wejScia na rynek gicldowy do kofica 2005 roku
(prywatyzacja posrednia). Jednocze$nie w tym okresie jednostki naprawcze i dzialalnos¢
okolo-przewozowa bylyby wydziclone z przedsigbiorstwa i aktywnie sprzedane

zainteresowanym inwestorom (prywatyzacja bezposrednia).

4.2 Wybor scenariuszy prywtyzacyinych

Dokument ten prezentuje dwa scenariusze prywatyzacyjne o réznych sposobach
wykonania (scenariusz 1 oraz scenariusz 1), o wspolnym celu - prywatyzacji, omawiane z
punktu widzenia cech jakosciowych, ze wskazaniem na scenariusz korzystnicjszy. Bardziej
korzystny ze scenariuszy (scenariusz ) zostal oszacowany liczbowo przy zachowaniu
szeregu zaioieﬁ, co pozwolilo ukazaé, ze kazdy z sektoréw dzialalnosci kolejowe)
(Infrastruktura, Przewozy Pasazerskie i Towarowe) moglby byé dochodowy i zostaé
sprywatyzowany. Scenariusz 11 zostal réwniez poparty kalkulacjami w celu uwypuklenia
cech scenariusza I
Anatiza ilo§ciowa bazuje na oszacowaniu przychoddw i przeplywow pienigznych dla okresu
od roku 1997 do roku 2005

Glebsza analiza i rekomendacje dotyczace scenariusza I zostaly opisane w rozdziale 5.



4.3 SCENARIUSZ. |

4.3.1 Zalozenia egodine

Szybka prywalyzacja najwickszego przedsigbiorstwa polskiego prayczynifaby si¢ do
osiagniccia strategicznych celow panstwa jakimi sq przyspieszenic procesu urynkowienia
gospodarki, prywatyzacja i przystapienie do Unii Europejskiej. Scenariusz 1 zaklada, ze¢
przeprowadzenie innowacyjnych posunigé 1 aktywny podzial organizacyjny ulatwilyby
proces prywatyzacji. Scenariusz ten ma réwniez na celn efektywne rozwiazanic problemow

zatrudnienia wraz z przeprowadzeniem procesu prywatyzacyjnego.

4.3.2 Kluczowe zagadnienia

{1} Reorganizacja
Obecna ztozona struktura organmzacyjna skiadajaca sig¢ z 3 poziomdw i 8 dyrekcji
okregowych idzie w kierunku dwupoziomowego systemu z 4 sektorami (Infrastruktura,
Przewozy Pasazerskie, Przewozy Towarowe, Trakcja i Zaplecze Warsziatowe) i 12
pionami (piony: Nieruchomosdci, Socjalny, Mieszkaniowy, Rent i Emerytur, Stuzby
Zdrowia, Informatyki, Telekomunikacji, Energetyki, Szkolen, Zaopatrzenia, Shazby
Ochrony Kolei, jednostek podtegtych Zarzadowi). Osiagnigcie struktury docelowej powinno
nastapi¢ do kofica roku 1998. Reorganizacja ma na celu decentralizacje wladzy i
przyspieszenie procesu decyzyjnego. '
Nastepnym krokiem winno by¢ przeniesienie sektora Trakeji 1 Zaplecza Warsztatowego
do sektora Przewozéw Pasazerskich i Towarowych w celu podniesienia efektywnoéci i
konkurencyjnosci dzialalnosci, a 12 piondw winno zostaé skonsolidowanych w 3 piony tzw.

dzialalnosci okoloprzewozowej do roku 2000 (patrz 5.2.1).

{2) Transfer zbednego majatku do sektora infrastruktury
Wigkszos¢ nadmiarowego majatku (w tym np. 5000 km linii
przeznaczonych do zamknigcia — poréwnaj rozdzial 5.4, linie waskotorowe itd.)

nalezy do sektora Infrastruktury. Inne zb¢dne aktywa takie jak stare wagony
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osobowe czy towarowe bylyby przeniesione do scktora Infrastruktury by umozliwié
bardzicj efektywne ich wykorzystanie. Preychody 2z¢ sprzedazy zbgdnego majatku
mogtyby byé przeznaczone na pokrywanie kosztow zarzadu.

7. drugiej strony, powinno si¢ rozwazyé mozliwodé lepszego wykorzystania
niektoérych aktywow w przyszlej dziatalnoéci okoloprzewozowej niz po przekazaniu

ich do pionu nieruchomosci.

(3) Pracowniczy Fundusz Inwestycyjny {(PEl}

Ustawa o komercjalizacijt i prywatyzacji przedsigbiorstw panstwowych gwarantuje,
iz 15% akcji przedsiebiorstwa painstwowego przeksztatcanego w spotke akeyjng winno
by¢ przyznane pracownikom. Godnym zalecenia byloby, aby PKP rozpoczglo
dystrybucj¢ kupondw zamicnnych na akcje przysziej spolki posrdd uprawnionych
pracownikow.

PFl zabezpieczalby uzyskiwanie korzysci finansowych przez pracownikdw -
udzialowcow oraz wspieralby przyspieszenie procesu prywatyzacji, System ten,
promujac odejicia na wezesnicjsza, emeryturg, przyczynitby si¢ do redukcji zatrudnienia i
poprawitby strukturg wiekowa pracownikow. (patrz tabela 4.3.1).

Whprowadzenie PFI nie wymagaloby poniesienia dodatkowych kosztéw za wyjatkiem

plac kilku 0sdb zajmujacych si¢ sprawami prawnymi i informatyka.

Tabela 4.3.1 Stopa alokacji praw do PFI (przykiad)

Siaz (wiek) Procent praw do udzialu w PFI
0-20 fat (20-40 lat) 0-100% (wzrost proporcjonalnie do stazu pracy)
21-40 lat (41-60 lat) 100%

Warunek réwnolegly: Pracownicy powyZej 35 roku Zycia 53 uprawnieni w 100% do udzialu
w PFI, niezaleznie od siazu pracy.
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(4} Scktor Infrasiruktury, ktéry zostanie wydzielony z PKP (zobacz (5)-(8), 4.5.2(4),
5.1.1)

Infrastrukiura kolcjowa jest wlasnoscia publiczna, nie tylko przeznaczong na potrzeby
dzialania PKP ale i innych przewoznikdw (w Ltym operatoréw zagranicznych), co
bedzic mialo szczegllne zmaczenie po przysiapieniu do UE. Dlatego tez sektor
infrastrukiura powinien by¢ wydzielony z PKP i zarzadzany przez niezaleine
przedsigbiorstwo panstwowe -- uzyteczno$ci publicznej (np. Infrastruktura Panstwowa
-- 1P) aby uniemozliwi¢ jakakolwiek nieuczciwa konkurencje.

Nalezy podkreslic, ze taka potityka jest zgodna z najbardziej zalecang dyrektywq Unii
Europeiskiej.

W momencie wydzielenia infrastruktury z PKP, Infrastrukiura Pafistwowa staje sig
posiadaczem aktywoéw (o wartosci okolo 31 miliardow PLN) jednoczesnie powstaje
dlugookresowe zobowiazanie rownej wartosci wzgledem Skarbu Pafistwa. Kapitaly
wlasne przedsigbiorstwa sa réwne najnizszej dopuszczalne) wysokosci (np. | PLN) i
jedynym udziatowcem przedsigbiorstwa jest Skarb Panstwa. Przedsigbiorstwo
Infrastruktura pobiera oplaty - za wykorzystanie infrastruktury od operatorow
kolejowych 1 odprowadza do Skarbu Panstwa koszt kapitatu (odsetki od zobowigzan
wobec Skarbu Paastwa - 3,1 miliarda przy 10% stopie procentowej). Koszt kapitalu
moze tez by€ bezposrednio przekazany nowej organizacji rzadowej - Funduszowi

Pubticznych Uslug Kolejowych.

Zakiadany bilans ctwarcia Infrastruktury Panstwowej

Aktywa 31 mld PLN | Zobowigzania dlugoterminowe
wzgledem Skarbu Panstwa
31 mid PLN
Kapitaly wlasne i PLN
RAZEM 31 mld PLN | RAZEM 31 mld PLN
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(5) Przedsichiorstwo Panstwowe Infrastruktura (IP) nalicza rynkowe wartoSci stawek

za dostep (pelen koszi) (zobacz 4.5.2 (4))

Poziom jakosci infrastruktury powinien by¢ poprawiony jak najszybeie) aby moc dordéwnaé
infrastrukiurze w krajach Unit Buropejskiey, a Infrastrukiura Panstwowa (IP) must by¢
chronione poprzez system samofinansowania, ktéry opicratby si¢ na prawnym monopolu.
Przedsicbiorstwo TP naliczaloby oplaty w wysokosci rynkowej (pelen koszt) za
udostepnianie infrastruktury przewoZnikom. Oplata rynkowa skladalaby si¢ z nie tylko z
kosztow operacyjnych Przedsigbiorstwa Infrastruktura Pafistwowa i kosztow utrzymania
infrastruktury, ale takze z kosztow kapitahu.

Poprzez koszt kapitalowy nalezy rozumieé koszt finansowania (koszt konieczny do
zgromadzenia odpowiednich §rodkéw 5. odpowiednia stopa procentowa iflub dywidenda).
Koszt ten bythy kalkulowany przy odpowiednim zwrocie z kapitalu (ROI), takim, ktory
zadowoli kredytodawcow lub/i jnwestorow. oplata za infrastrukturg moze byé wyrazona

nast¢pujacym wzorem:
AC=0C +CC = 0OC + (V-Dy*r

Gdzie:
AC - oplata za infrastrukturg, OC koszty operacyjne i utrzymania, CC - koszt kapitalowy, V
- warto$é wykorzystanych aktywow, D - skumulowana amortyzacja

r - odpowiednia stopa zwrotu z inwestycji np. 10%.

W przypadku sektora przewozéw p_asaierskich koszt kapitalu (do czasow prywatyzacji 1P)
przeplywalby w postaci dotacji poprzez nowoutworzony Fundusz Kolejowych Uslug
Publicznych (K_UP} zarzadzany przez Ministerstwo Transportu (poroéwnaj (6), (7} rys. 4.3.1
oraz rys. 4.5.1).

Oplaty za infrastrukturg¢ beda regulowane przez prawo, aby zapewni¢ pokrycie pelnych
kosztow. Przedsigbiorstwo Infrastruktura bedzie w stanie zdoby¢ $rodki na modernizacjg

infrastruktury od dbwolnego kredytodawcy / inwestora, gwarantujac im odpowiedni zwrot



na inwcstycji (stopa procentowa). Oznacza to, 7¢ tak skonstruowana oplata za
infrastrukturg pozwoli na samofinansowanic Przedsigbiorstwa Infrastrukiura z matymi
dotacjami panstwowyrai oraz to, ze w przyszioci Przedsichiorstwo Infrastruktura moze

zostaé sprywatyzowana.

Oplaty za infrastrukiurg nie powinny by¢ wyisze niz w krajach sgsiednich. Zaproponowana
metoda naliczania oplaty sprawia, 2¢ przewidywana oplata za infrastrukture jest

stosunkowo nizsza niz w krajach sasiednich (zobacz 5.2.2(2)).

Natezy podkresli¢, iz rowniez Biala Ksigga Unii Europejskiej zateca naliczanie pelnych
kosztow dostgpu. Dla celdw przyszlej prywatyzaci, sektory muszg rozliczaé sig w kwotach
rynkowych przy tak skalkutowanej oplacie za dostgp — nie powinno si¢ bowiem hamowaé

uczeiwe) konkurencji ani zwigkszad obeiazen budzetu paistwa. (zobacz (8), 4.5.2)

Sytuacja finansowa 1P musi byé podawana do wiadomosei publicznej aby uniknaé strat

zwiazanych z monopolizacja tej dziatalnosci.

(6) Ustugi $wiadczone na podsiawie kontraktéw zawieranych z wladzami lokalnymi
{patrz rys. 4.3.1 i rys 4.5.1)
Wigkszo$¢ deficytu w ruchu pasazerskim jest generowana przez przewozy regionalne i
aglomeracyjne. Ten typ ustug jest typowa dzialalnoécig o charakterze publicznym a
PKP, ktére dazy do poprawienia swej sytuacji i prywatyzacji, nie powinno byé
bezwarunkowo odpowiedzialne za te przewozy.
Sugeruje sig aby ten typ przewozéw byl w gestii wladzy lokalnej a PKP jak i inni
operatorzy oferowaliby takie ustugi na podstawie kontraktow z samorzadami. Rozni
dostawey ustug kolejowych negocjowaliby wiec indyWiduaInie kontrakty na ushugi
publiczne.

W rezultacie pozwolitoby to PKP uniknaé strat wywotanych przez te przewozy.
(7) Fundusz Kolejowych US!ug Publicznych (KUP) (zobacz rys. 4.3.1 , rys. 4.5.1)

Wiadze lokalne moga nie zawsze dysponuja wystarczajacymi  $rodkami

budzetowymi by pokrywaé koszty przewozéw aglomeracyjnych czy regionalnych, a
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srodlem tych srodkow s3 zwykle podatki. Dlatego tez zlccane byloby utworzenie
Funduszu Kolejowych Ustug Publiczaych (KUP), pod zarzadem MTiGM.
Otrzymywalby on cz¢éé kosziu kapitalowego z oplaty za dost¢p pobieranej przez
Przedsicbiorstwo Panstwowe - Infrastruktura (PPI) (Infrastruktura Panstwowa) i
dotowalby przewoznikdw pasazerskich na liniach dojazdowych i lokalnych poprzez
samorzady. To pozwoliloby na prowadzenie ushig kontraktowych przez wladze lokalne
bez wydawania $rodkdw pochodzacych z podatkow.

Wydzielenie Funduszu Kolejowych Uslug Publicznych z budzetu panstwa powinno
umozliwi¢ wigksza elastycznosé funduszu.

Fundusz Kolejowych Ustug Publicznych (KUP) zawieralby umowy z samorzadami i na
ich podstawie monitorowatby sytuacj¢ na liniach generujacych straty oraz szacowalby
kwoty niezbgdnych dotacji. Proces szacowania bylby podawany do wiadomosei
publicznej aby zainicjowaé publiczng debatg dotyczaca wysokodci dotacji, potrzeby
utrzymywania linii nierentownych, ewentualnego przejécia na komunikacjg autobusows
badz zaprzestania dzialalnosci przewozowej na danej tinii {poréwanaj rys. 4.3.1),
Proponowany schemat wydaje sig nie by¢ sprzeczay z dyrektywami UE.

1) Przedsighiorstwo Infrastruktura, sektory pasazerski i towarowy sg zarzadzane przez
osobne ciata. Przez to ich systemy rachunkowosci sa roziezne i spelniajg wymagania
Dyrektywy 91/440 art.6. Sektory pasazerski i towarowy placg Przedsigbiorstwu
Infrastruktura "oplate za wykorzystywanie infrastruktury”.

2) Przedsiebiorstwo Infrastruktura placi koszt kapitatu (odsetki} rzadowi. Jak te
dochody sa wykorzystane zalezy od decyzji rzadu (Funduszu Publicznych Uslug
Kolejowych), a nie przez sekior kolejowy.

3) Fundusze (przychody odsetkowe) sa przekazywane na przewozy lokalne i
dojazdowe poprzez samorzady lokalne. Regulacja UE 1893/91 stwierdza, ze takie
ustugi powinny zosta¢ zapewnione na podstawie kontraktéw pomigdzy kompetentnymi
wladzami i przewoznikami.

4) Dyrektywa UE nie stosuje sig do ustug tokalnych i aglomeracyjnych, gdyz zaklada
sie, ze takie ushigi powinny by¢ zapewnione przez poszczegélne kraje cztonkowskie
{dyrektywa UE 91/440, art. 2-2)

5) Sprawdzilismy, ze cyrkulacja funduszy nie jest dotacja wewngtrzna (Cross subsidy)
(zgodnie z DG VII).
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{8) Prywatyzacja Przedsi¢chiorstwa Panstwowego Infrastruktura (IP) (zobacz 4.5.2(4),

5.1.1)
W scenariuszu I wszystkie sektory rozliczajq si¢ miedzy soba co pozwala na

sprywatyzowanie Przedsigbiorstwa Panstwowego - Infrastruktura.
Po prywatyzacji zobowiazania spétki akcyjne) Infrastrukiura konwertowane sa na
kapital. Skarb pansiwa sprzedaje poprzez GPW akcje Infrastruktura S.A. Uzyskane w
ten sposob $rodki (ckoto 31 mld. PLN = skapitatizowana wartos¢ spotki = 3.1 mid
PLN/10%)zostaja przekazane do Funduszu Publicznych Uslug Kolejowych. fundusz
moze wykorzystaé odsetki uzyskiwane od tej kwoty na dotowanie linii lokalnych i
miejskich (poprzez samorzady lokalne)( zobacz 4.5 2 (4)).
Po sprywatyzowaniu Infrastruktura S.A. moze nadal funkcjonowaé samodzielnie placac
odpowiedni zwrot na kapitale (ROl} inwestorom / kredylodawcom w formie
dywidendy / platnosci odsetkowych, bazujac na prawie, ktore pozwoli Infrastrukturze

S.A. pobieraé oplat¢ za infrastirukturg w pelnej wysokosci kosztu.

(9) Oddzielenie tzw. zakladdéw terenowych

Zaklady terenowe zajmujace si¢ glownie utrzymaniem i wchodzac w sklad wszystkich
sektorow (infrastruktura, pasazerski, towarowy, trakcji i zaplecza) obejmujg okoto 108
tysigcy pracownikow. Zaleca si¢ by jednostki te zostaly najpierw wydzielone jako
rachunkowo niezalezne a nast¢pnie wydzielone organizacyjnie.

PKP obecnie stara si¢ zreorganizowaé 500 centréw kosztowych w okolo 100
podmiotow. Te centra kosziowe winny by¢ przeksztalcone w centra dochodowe
poprzez wprowadzenie rachunkowej odrgbnodci, wydzielone z PKP a nastepnie
sprywatyzowane poprzez fuzje badz odsprzedaz innym jednostkom w obrebie PKP lub
podmiotomn zewngtrznym. W ten sposob jednostki terenowe, zajmujace sig
cksploatacja, stalyby si¢ zewngtrznymi kooperantami, a PKP uzyskatoby spojna
strukture 6rganizacyjnq i staloby si¢ przedsigbiorstwem z konkretng strategiy i
odpowiednig liczba pracownikow.

Mianowicie np. przedsigbiorstwo infrastruktury zatrudnialoby glownie ekspertéw -
inzynterow i kierownikéw i nie wykonywaloby samodzielnie prac naprawczych i

budowlanych.
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W takiej sytuacji koszt zmicnitby swa kwalifikacj¢ z koszlu utrzymania na koszt uslug
obcych. PKP osiagnglyby wymieme korzysei na redukeji zatrudnienia poprzez
obnizenie kosztéw osobowych, a takze wplynglo na spadek kosztow ustug obeych
poprzez wprowadzenie konkurencji migdzy podmiotami w trakcie przetargdw czy
sprzedazy  niektérych  zakladow  inwestorom  strategicznym  (prywatyzacja

bezposrednia).

(10) Dziatalno$¢ Okoloprzewozowa
Tego typu dzialalno$é jest niezwykle perspektywiczna Biorac pod uwage wzrost
gospodarczy. Godnym  zalecenia dla PKP  byloby rozwijanie ushug
telekomunikacyjnych, informatycznych, turystycznych, sprzedazy detalicznej czy
wykorzystywani¢ zasobdw nieruchomosei, definiujac spojng strategig, koncentrujac
system organizacji oraz aktywnie wydziclajac i prywatyzujac poszczegélne segmenty
dzialalnosci okoloprzewozowej. Mogloby to przyczynié si¢ do wygenerowania nowych

zrodel docheddéw oraz mozliwosci zagospodarowania nadmiaru sity roboczej (patrz
5.6).

(11) Polityka inwestycyjna

PKP planuja, ze ogdlny poziom wydaikéw inwestycyjnych w okresie 1997 — 2005
wyniesie okolo 28 miliardow PLN. Wydaje si¢ konieczne aby dodatkowe 2 miliardy
PLN byly zainwestowane w celu wyréwnania niedoboréw inwestycyjnych
spowodowanych przez niewystarczajace kwoty dotacji budzetowych.

Z drugiej strony, PKP powinny ponownie przeanalizowaé swe plany inwestycyjne z
punktu widzenia priorytetow i efektywnosci przedsigwzigé inwestycyjnych, a nast¢pnie
zredukowaé planowane kwoty dostosowuiac jej do obecnej niekorzysinej sytuacii

finansowej (patrz 5.7, 5.8).

(12) Weryfikacja bezplatnych przewozéw dla pracownikéw, podwyzka taryf
pasazerskich i taryf na transport wegla.
Warto$é Swiadczen wynikajacych z bezplatnych przejazddow pracownikéw PKP i ich
rodzin wynosi prawie 20% catkowitej kwoty przychodéw ze sprzedazy biletow. Takie
$wiadczenia ulegaly znacznej redukcji w Japonii w okresic prywatyzacji i powinny by¢

ograniczone rowniez w wypadku PKP.
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Nalezatoby rownicz rozwazyé podwyzke wplywow z transpoitu pasazerskicgo -
poziom oplat na PKP, po uwzglgdnieniu parytetdw sily nabywezej, stanowi 20% oplat
w Wiclkicj Brytanii, a 30% kwot placonych w Niemczech czy Francji {poréwnaj 3.3.3,
tabela 3.3.3). Wazrost taryf z cata pewnosciy podnidstby kwotge przychedow
generowanych przez przewozy pasazerskie.

Suma przychodéw z transportu wepla stanowi polowe calkowitych przychodéw z
przewozow towarowych, jednak oplaty za przewoz tego surowca sq o 10% nizsze niz
w przypadku innych grup towarowych. Obnizka ta wynika co prawda z rzadowe)

polityki energetycznej, PKP mogtoby jednak zazada¢ korekty oplat (patrz 3.3 .4).

{13) Podzial sektoréw przewozowych na S przedsi¢biorstw
W ramach sektora Przewozéw Pasazerskich powstalyby 3 przedsigbiorstwa (przewozy
miedzyregionalne, aglomeracyjne i lokalne) a sektor przewozdéw towarowych
rozdzielitby sig na 2 jednostki: przewozéw kombinowanych i towarowych. Pozwoliloby
to na jasne wyodr¢bnienie wynikow kazdego z tych typbw przewozdéw, poprawg
efektywnodci operacyjnej kazdego z nich oraz ulatwitoby p(’)iniéjsza prywatyzacjg
(patrz 5.10, 5.11).

(14) Grupa kapitatowa — Holding

Podzial i wydzielenie jednostek organizacyjnych z PKP wydaje si¢ by¢ korzystne, gdyz
ulatwiloby to proces prywatyzacji je$li weZmiemy pod uwage plytko$é rynku
kapitalowego w Polsce i mozliwosci notowania na Warszawskiej Gieldzie Papierow
Wartoiciowych. Jednocze$nie Holding jest niezwykle korzystng strukturg z punkiu
widzenia okre$lenia spOjnej strategii grupy przedsigbiorstw, efekiywnego
wykorzystania kadry zarzadzajacej, czy uniknigeia strat t dublowania decyzji
inwestycyjnych.

Rota struktury hofdingowej jest istotna w sytuacji mniejszodci dochodowych spolek
w grupie i zmienia si¢ wraz z umacnianiem si¢ pozycji czlonkOw grupy kapitatowej.
Holding ma wiele zalet jesli chodzi o ekspansjg dziatalnosci, finansowanie i mozliwoic
konkurencji na rynkach migdzynarodowych. Celem istnienia holdingu nie jest jednak
dominacja rynku ale poprawa efektywnosci dzialania przedsigbiorstw z catej grupy

kapitatowej (patrz 5.1 2}.
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4.3.3 Fazy prywalyzacji {patrz schemat 4.3.2)

(1) Faza pierwsza (1997 — 1998)

1) Obecny schemat organizacyjny jest przekszalcany w prostszy o bardzigj ptaskie)
strukturze, skladajaca si¢ z 2 poziomdw, 4 sektoréw i 12 piondw do konca roku
1998.

2) Majatek zbgdny przenoszony jest do sektora Infrastruktury.

3) Pion nieruchomosci jest przeksztatcany w pion Dzialalnosci Okoloprzewozowej.

4) Scktory i piony rozliczaja wewngtrzne {ransakcje migdzy sobg, co czyni ich sytuacje
finansows klarowna i ma na celu uczynienie z nich jednostek samoutrzymujacych
sig.

5) Zaklada si¢ Pracowniczy Fundusz Inwestycyjny (PEI) i emituje si¢ kupony
gwarantujace pracownikom wymiang na udzialy w przyszlej sprywatyzowanej
spoice PKP.

(2) Faza druga (1999 - 2000)

1y Do kofica 1998 sektor Infrastruktury jest oddzielany od PKP i przeksztalcany w
Przedsigbiorstwo Pafistwowe Infrastruktura (PPI) pod zarzadem Ministerstwa
Transportu. Ministerstwo Transporiu zaklada takze Fundusz Kolejowych Uslug
Publicznych, ktory to fundusz rozpoczyna dotowanie samorzadéw lokalnych, ktore
zapewniajg ruch aglomeracyjny i regionalny s$wiadczony przez operatoréw na
podstawie zawartych kontraktow.
Pion Energetyki do roku 2006 wchodzi w sklad Przedsigbiorstwa Paﬁétwo_wego
Infrastruktura (PPI)

2) Sektor Trakeji 1 Zaplecza Warsztatowego ulega podzialowi pomigdzy sektory
Przewozow Pasazerskich i Towarowych do kofica 2000.

3) Zaklady terenowe sg przeksztalcone w rachunkowo niezaleiné jednostks (centra
dochodowe)} w obr¢bie PKP.

4) Nastepuje fuzja pionu Daziatalnoici Okoloprzewozowej i innych trzech pionéw
(Socjalnego, Stuzby Ochrony Kolei, jednostek podleglych Zarzadowi). Nowo
powstaly pidn zaklada przedsicbiorstwa zajmujace si¢ réznymi typami dziatalnosci i

przenost do nich wladciwy personel aby moc delegowaé kompetencje, zwigkszaé

4-12



(3

@

satysfakeje z wykonywancj pracy oraz wyklarowaé podzial odpowiedzialnosci
(zobacz 5.6.4 (1)).

5) Pozostale S pionow (Mieszkaniowy, Emerytatno -Rentowy, Stuzby Zdrowia,
Szkoleh, Zaopatrzenia) sa wylaczane z przedsigbiorstwa, likwidowane lub wigczane
do innych jednostek organizacyinych. W rezultacie piony zostaja przeksztalcone w
3 duze oddzialy (Dzialalno$é Okotoprzewozowa, Informatyka, Telckomunikacja).
Wszystkie te piony beda prowadzié¢ szeroko poj¢la dzialalnos¢ okoloprzewozowa,
zakladajac swe filie i nastepnie prywatyzujac je poprzez leasing badz sprzedaz
(pracownikom lub inwestorom strategicznym) (zobacz 5.2.1).

Faza trzecia (2001 — 2002)

1) PKP przeksztalea si¢ z Przedsigbiorstwa Pafstwowego w Jednoosobowq Spolke
Skarbu Panstwa.

2) 15% udziatéow w PKP nalezne uprawnionym pracownikom jest przckazane do
Pracowniczego Funduszowi Inwestycyjnego.

3) Sektory Przewozéw Pasazerskich i Towarowych zostaja podzielone na 5 sektorow:
odpowiednio - przewozy migdzyregionalne, aglomeracyjne, lokalne oraz
kombinowane i towarowe.

4) Proces wydzielania i prywatyzowania zakladdw, ktore zostaty przeksztaicone w

firmy dochodowe w drugiej fazie prywatyzacit.

Faza czwarta {2003 — 2005)

1) 5 sektorow (3 pasazerskie i 2 towarowe) oraz 3 piony zostaja przekszialcone w 8
Spolek Akcyjnych. Wszystkie one s3 w catosci w posiadaniu Holdingu (Spotki-
Matki).

2) Spotka-Matka prowadzi odpowiednia polityke prywatyzacyjng w stosunku do
kazdej z 8 spdlek (prywatyzacja bezposrednia poprzez sprzedaz inwestorom
strategicznym, wprowadzenie do obrotu gietdowego, leasing itd.). Dochody 2z
prywalyzacji trafialyby do Spotki-Matki i bylyby przeznaczone na poprawg sytuaci

finansowej, inwestycje itp.

413



{5) Faza pigta (2006 ~)

Ministersiwo  Skarbu  doprowadza do notowania Holdingu na  gicldzic.
Przedsicbiorstwo Panstwowe Infrastruktura (PPL) przeobraza si¢ w Jednoosobowa
Spotkg Skarbu Padstwa a nastgpnie trafia na giclde. Pracowniczy Fundusz
Inwestycyjny dostarcza udzialy pracownikom w zamian za kupony jeszcze przed
wejécier Holdingu na gietde a nastepnie ulega rozwiazaniu.

Wplywy ze sprzedazy 85% udzialow w Holdingu trafiaja do budzetu pafistwa. Srodki
uzyskane ze sprzedazy Infrastruktury S.A. przenoszone sa do Funduszu Kolejowych
Ushug Publicznych za posrednictwem Ministerstwa Skarbu. Fundusz przeznacza $rodki

(pewna stopa) w postaci dotacji dla zakontraktowanych przewoznikoéw pasazerskich.
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Faza V (2006~)
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Rys.432  Scenariusz I - Schemat prywatyzacji
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4.4, SCENARIUSZ 1]

4.4.1 Zaloienia ogéine

Scenariusz 1l zaklada dojicie do ostatecznego celu jakim jest prywatyzacja przy uzyciu
ostroznych $rodkéw aby uniknaé ewentualnych taré i napigé spowodowanych bardziej radykalnymi
metodami. Problem nadmiaru majatku i personelu zostaltby rozwiazany poprzez zalozenie Agencji
Restrukturyzacyjnej (Rozliczeniowsj) dotowane) ze srodkéw budzetowych. Infrastrukiura zostalaby
oddzielona od dziatalnosci przewozowej by sprosta¢ wymaganiom Unii Europejskicj, jednak caly
obecny system organizacyjny pozostalby w obr¢bie Holdingu, co pozwolitoby zachowaé korzysci

skali.

4.4.2 Kluczowe zagadnienia

(1) Ksztalt organizacji
Kroki podjgte co do ksztaltowania systemu organizacyjnego takie jak dla scenariusza i z
nast¢gpujacymi wyjatkami:
Sektor Infrastruktury pozostalby w abrgbie PKP w celu pozostania w zblizeniu z dzialalnodcig
przewozowa. Sektor Trakeji i Zaplecza Warsztatowego pozostatby jako niezalezna jednostka
organizacyjna w PKP na wniosek zwiazkéw zawodowych. Dzialalnodé przewozowa uleglaby
podziatowi jedynie na dwa sektory {pasazerski i towarowy) aby zachowa¢ korzyici wynikajace

ze spojnosei dziatania. 12 piondw nie ulega konsolidacyi.

(2) Powstanie Agencji Restrukturyzacyjnej (Rozliczeniowej) - AR
Utriymanie nadmiaru majatku (jak np. 5.000 km linii przeznaczonych do zamknigcia, linii
waskotorowych, zasoby mieszkaniowe etc.) stanowi niezwykle duze obcigzenie dla PKP.
Wydaje si¢ korzystniejsze przenie$¢ zarbwno ten majatek jék i personel zajmujacy si¢ jego
utrzymaniem (15.800 os6b) do Agencji, kidra pozostawalaby pod zarzadem Ministerstwa
Transportu, w celu przyspieszenia procesu restrukturyzacji. Wszelkie koszty uplynnienia

majatku, plac, czy zagospodarowania przeniesionych pracownikéw bylyby pokrywane przez
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budzet panstwa, Okres dziatania Agencji bylby ograniczony do S lat, co oznacza kwotg dotacji

w wysokosci 2 miliarddw PLN (400 min szacowanych wydatkow rocznie przez 5 lat).

(3) Sektor Infrasiruktury nalicza oplaty za dost¢p wg kosztéow

Sektor Infrastruktury naliczalby oplaty za udostepnianie swych zasoboéw wylacznie wediug
kosztéw operacyjnych i kosztow utrzymania w stosunku do kazdego operatora {oplata wg
czgéciowych kosztdw).

Taka oplata wg koszidw nie zawiera kosztu kapitatu (marzy zysku) co zmniejsza obciazenia
przewoznikow i moze ulalwié operatorom z zewnalrz wejscie na rynek po wprowadzeniu
wolnego dostepu. Z drugicj jednak strony sektor Infrastruktury nie pobiera koszlu finansowania
{kosztu kapitalowego), co uniemozliwia zdobywanie §rodkéw na nowe inwestycje wlasnymi
sitami i wymusza dalsze dotowanie przez budzet panstwa. Ewentuatne pozyczki {gwarantowane
przez panstwo) na rozwdj infrastruktury bytyby rowniez uniemozliwione ze wzglgdu na kryteria
Unii Buropejskiej dotyczace maksymalnego udziatu dlugu publicznego w PKB (ponizej 60%
PKB). W rezultacie infrastruktura bedzie miala problemy ze zdobyciem niskoprocentowych
kredytow, nawet z gwaranciami Skarbu Pafstwa. Spowoduje to, ze Infrasiruktura nie bedzie w
stanie sie modernizowaé w wystarczajacym stopniu a plany prywatyzacji sekiora Infrastruktury
staja si¢ niemozhiwe.

Co wigcej, jesli oplata za dostep naliczana po czeciowych kosztach bgdzie znacznie nizsza od

oplat w krajach sasiadujacych, dojdzie do sytuacji dotowania operatoréw z zewnatrz.

{4) Kontraktowanie uslug przez samorzgdy lokalne
Podcbnie jak w przypadku scenariusza |, za wyjatkiem nastepﬁjacych elementow:
Optata za dostep obejmuje wylacznie koszty operacyjne i utrzymania (koszty czgfciowe), brak
wiec §rodkow na zalozenie Funduszu Kolejowych Ustug Publicznych. W rezultacie praktycznie
nie przewiduje si¢ przejecia odpowiedzialnoscei za te typy przewozow przez wiladze lokalne, co

wplynic negatywnie na popraw¢ wynikow finansowych PKP.

(5) Zaklady terenowe _
500 zakladéw terenowych zajmujacych si¢ biezacym utrzymaniem i rozrzuconych po calym
kraju jest konsolidowane w okolo 100, co moze wplynaé pozytywnie na organizacj¢ pracy,

dziatalno$¢ naprawcza i utrzymaniowa moze byé dzieki temu prowadzona w sposdb efektywny.
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Co wigeej, proces konsolidacji wygeneruje realny nadmiar nieruchomosci i zatrudnienia, ktore

moga by¢ wykorzystane dla rozwinigeia dziatalnoei okoloprzewozowej.

(6) Dziatalno$¢ ckoloprzewozowa
Dzialalno$é okoloprzewozowa powinna by¢ rozwijana na podstawie decyzji kazdego scktora
czy pionu. Pracownicy powinni poznaé znaczenie dzialalnosci okotoprzewozowej dla

przedsigbiorstwa aby uniknaé napigé zwigzanych ze zmianami strategii & organizacji.

(7) Polityka inwestycyjna
Praponowany poziom inwestycji w rozne sfery dziatalnosci powinien wynie§¢ okolo 27
miliardéw PLN dla okresu 1997 — 2005. PKP musialyby jednak powstrzymaé si¢ od
jakichkolwiek dodatkowych wydatkéw inwestycyjnych, nawet tych kitore wyréwnywalyby
niedobory inwestycji z 1at 1989 — 1996 (wynikaloby to z trudnosci finansowych).

(8) Bezplatne przewozy dla pracownikéw, podwyzka taryf pasazerskich i dla transporte
wegla
Nie powinno sig zawiesza¢ bezplainych przewozéw dla pracownikow i ich rodzin, ani nie
nalezy podwyzszaé taryf pasazerskich i oplat w transporcie wegla ponad stope inflacji z uwagi

na stanowisko zwiazkéw zawodowych i ewentualne skutki spoleczne.

(9) Grupa kapitalowa — Holding

Tak jak dla scenariusza I

4.4.3 Fazy prywatyzacji (patrz schemat 4.4.1)

(1) Faza pierwsza (1997 - 1998)
1) Obecny schemat organizacyjny jest przeksztatcany do kofica 1998 w prosisza i bardziej
plaska strukture, skladajaca si¢ z 2 pozioméw, 4 sektordw i 12 piondw.
2} Sektory i piony rozliczaja wzajemne transakcje, co wyjasnia sytuacje finansows kazdego
z ﬁich.
3) Powstaje Agencja Restrukturyzacyjna (Rozliczeniowa), a zbgdny majatek i zwigzany z

nim persone! s3 przeniesione do Agencji.
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(2)

3

(0

Kaza druga (1999 — 2002)

1)

2)

3)

4)

Seklory i piony rozwijaja swa dziatalno$é bazujac na transakcjach wewnatrz PKP. Dzigki
temu stopniowo stajq si¢ jednostkami samoutrzymujacymi sig.

PKP rozpoczyna $wiadezenie uslug na liniach agtomeracyjnych i lokalnych na podstawie
kontraktdow z samorzadami tokalnymi.

PKP przeksztalca si¢ do konca roku 2002 z Przedsicbiorstwa Panstwowego w
Jednoosobowa Spolke Skarbu Panstwa,

Agencja Restrukturyzacyjna (Rozliczeniowa) wypetnia swe statutowe zadania i zostaje

roZwiazana.

Faza trzecia (2003 — 2005)

1)

2)

4 sektory (Infrastruktura, Pasazerski, Towarowy i Trakcja) oraz 1 pion (zawierajacy 12
funkcji) sq przeksztatcane w S Spotek Akcyjnych. S3 one w catkowilym posiadaniu
nowopowstatego Holdingu.

Spotka wiodaca w Holdingu prowadzi i unifikuje kazda z S spélek, usilujac uczynié je
spdtkami dochodowymi.

Faza czwarta (2006~)

b

2)

Dla kazdej firmy — czlonka grupy kapitalowej stosuje si¢ odpowiednie $ciezki
prywatyzacyjne takie jak sprzedaz inwestorom strategicznym, leasing, wprowadzenie na
gietde itd. Srodki pienigine uzyskane z prywatyzacji zasitaja Holding i s3 przeznaczane
na poprawe sytuacji finansowej.

Ministerstwo Skarbu doprowadza do notowania wiodace) spotki Holdingu (Spé%ki-
Matki) na Gietdzie Papieréw WartoSciowych, $rodki uzyskane w ten sposob zasilaja

budzet pafistwa.
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4.5, QOCENA I KALKULACJE OBU SCENARIUSZY

4.5.1 Ocena jakoSciowa

(1) Pordwnanie cech jako$ciowych i réznice obu scenariuszy

Roznice wynikajace z rozbieznych celow oraz poréwnanie cech jakosciowych obu

scenariuszy sq przedstawione w ponizszych tabelach (tabela 4.5.1, 4.5.2):

Tabela 4.5.1 Roznice migdzy scenariuszami

I SCENARIUSZ 1 SCENARIUSZ Il

Cel Prywatyzacja Taki sam jak scenariusz |

ZaloZenia Skuteczna aktywna prywatyzacja. Minimalna prywatyzacja. Zachowanie

ogbine Uzgadniaé zmiany ze Zwigzkami, status quo. Unikaé konfliktow ze

Zwiazkami i , zamieszania”.
System Aktywnie promowany Proniowany na zasadzie wspdlncgo
| organizacyjny konsensusu {Zwigzki Zawodowe)

Zhedny Sektor Infrastruktury Agencja Rozliczeniowa.

majgtek

Nadwyika Odejscia naturalne. PFL. Wydzielic | Odejécia naturalne. Agencja Rozliczeniowa.

personelu seldor infrastruktucy. i czgsé Dziatalnosé okoloprzewozowa. Splaty
zakiadbw. Promowaé prywatyzacje | pracownikow.
bezposrednia. DOP. Splaty
pracownikéw.

PFI Zakladaé. Zachowa¢ status quo

Agencja Rozl, | Niepotrzebna Zalozona przez rzad

Infrastruktura | Wydzieli¢ do nowego S.A, zarzadzana przez Holding
Przedsighiorstwa. Pafistw,

Oplaty za Pelne koszty (koszty op. + kapitahs) | Koszty czesciowe (po kosztach

dostep operacyjnych)

Linie lokalne

Kontraktowane przez samorzad

Jak w scenariuszu | {cho¢ utrudnione)

FKUP

Zalozyé

Niemozliwe

Prywatyzacja | Prywatyzowac Niemozliwe
infrastruktury.
Sektor ¢trakcji i | Podzieli¢ migdzy sektory pasazerski i | Zachowa¢ jako niezaleny sektor
zaplecza towarowy
Zaklady Wydzieli¢, prywatyzowaé Pozostawic w PKP
utrzymania - :
DOpP Reorganizowad, unifikowad strategie | W gestii danego sektora, ptonu
dla danych typdw . '
Piony Konsolidacja (3 piony) Pozostawic 12 funkcjonalnych piondw
Polityka Mozliwe inwestycje dodatkowe, Zgodnie z planami PKP
inwestycyjna Redukcja strat
Taryfy Podwyzka niezbedna Zachowac status quo
Swiadezenia Redukowaé Zachowaé status quo
pracownicze
Sektory 3 pasaierskie, 2 towarowe | pasazerski, 1 towarowy
operacyjne
Holding Utworzy< po reorganizacii PKP Utworzy¢ dla rozbudewanej orpanizacji
Dotacje Na inwestycje dodatkowe Dla Agencji Rozliczeniowej., operatordw

ruchu pasazerskiego

4-22




| BIUSMUZOAO ISOMIZOIN | ‘qosods
_ arzpezs | Auur m SUBAONNPIIZ
zu AZbd osoulezpamodp | -9Aq BFow yarklew
_ ‘ioezAmpnIsas | T STURTUIPTLIRZ JUPIQZ
STUSIMITIN [ DMOSURUL | ‘MOSNED YIAUPRZ B ST eulAyszAnaynnsay
w toemfs smazsdajod | 18] § SO U SUAZIOMI() | IDId ZAPS “BUZOSWONAIN slesmod 1N eluwdy g7
FUMAIIJOINU — 1DUIINNUOY DSOMI[ZOW
| Aomid BNSLMOTRIS QUOZOLIO | STAIZSYIMZ BU ([0Mz0d
_ AONZRIMZ wexoelado z wezel Aroremor t pjsiszesed vzoajdez
A, wreIEpEZ Z SWPOS7 | 1079s oxel Bleisozog MOSIUAZSRW DT092o%0d 1019 U PRIzpod Lioyen) J0INIS ‘T
| “elUEAMOSURUL
| oures 3rmeispod oxel
, 201591 2UIOMOIGOP
myzoum ehezAremiig
A tbeziuspow swstuzodQ | RIUSTUDTUIRZ
yoAmopezl boeiop afoynpal erIem feIZPOg
PO UZaRZ AdAISIMU] nddisop nruesmeuzizid eloezliemAlg
| ‘Tweloerado v Ampnuisesul $Id | M DSOURRNIU AUBMOYIE7 - emisIogdispozid
_ w2r0nyes Azparwod moSupioy kfesopod o a0 0F2uqdIpo Op | AUNINNIISBAIUL A0S [T
| Avreiuoy op{siq Bs Blepez | elowmvordsye I einpynuselyu] eAAYRIAP Z olupodz | AInpnulsegu] SUSRIZPAM ehenusdiQ T
Aqosez dlnjore - TWAMOPOMEZ
srumAIRIe o1 “IbezAiemiad TwreNzeez 1 ueyumoseld
m U0 Z $OUZOIZIAS (1forzruedio Amynis z voerdiodsm 2UZOUOY
¢ mfors omastorgdispazad (5ud2q0 SmPWAZIIN) BIUIY BU
suzsfysyodouows aznp | ifoezdremAd brupaisodzaq | BIUBAMOIUALIOZ 1M0Q0SEL
“IfoURIT{TOY FMUIZOWRIZ() eip eoredod yeig - 1foexore-bumdagp
” moyTumoseid YoramIpOsZn 1 tousnyuoy stueradod vhrezliemiad
. ApoBz swexsAzn szslomare yoAuwaleza gu (Huedo foulfoezienmid nyfanod ruMAINE “ToeziuedIo euaInyuoy
i PIURZSIUIRZ SIODTUNIU(] tfoeziremisd snmiadog IRIUSZORZ Z MPOSZ nerzpod asmedog sheziembag
13eMm() Dpoxs 13em) Dpoas

7 ZSOLIBUIDG

1 ZSNLIBUIDG

Au200 Braowsoye! npund z AZSNLEUIDS NQO UBUMOIOG TSP BIQEL

4-23



torziiemiad

z Azsnpuny Xelg
moymumodeid penoxazid
uate; ‘I Z Wazel
2forzIe3I0 BUPOIOUPS|

SB[AIZPZOI AT “DAZOR}OJ

JoezAremAld

zoz1d Azsnpury
yoAupaqzon dMesqaz

~ ewewdizon

- 1 4oAUTOB0 AMO1ZSON
‘ruamupIUIeZ BONNPIY

. 1hezhyemiad

op szsforwie 23w s “Id
2z0d HALAQUITZ JENZS
a1uess M bs psoupal

.. JUOJAZPAN. ‘e
“Horsoupal YIAUZIAISED

- “YoAfew Z BUOZOK
AFIENS BU BUBMOIUILOZ
ehezrredio s bfers

1 sourerezp bromespod
- gu 3 eferdnys $Id

eheziremiad BumADLY
seid nd43 ofa1 arweuoNAm
eu 13reazid auzonqng

IId Z WAPIZPAM

IMOUIII) APEPVZ 9T

|

i

OMISRIIOUIRU
1 95OUMAIYRI2M ofapomod
2loezIuesIo euemoNdwoNs

mouocd 71

"PSOUMATYJS BZSAIM

eu omzod UZparzp nyDy
Op 10SOU[PYIZD SUIZIMEZ
‘moiuowreiredap

goAuu op-9AzoRM

quy twpurez AUZpIrzp
apeasozod “Auoid 9AzIoMs
yow z { (orozonaz1dopoxo
SOURIeIZP

aokinasiqo Brzpreqfeu

£ PRZpAMm 1 9RIGAM

emobioyezod
BIOSOUIRRIZD Z JURZRIMZ
Auord ¢ s STuazZIRIOg

AuolJ ‘§'T

eupna}

2Rq azow forysiezesed
nyods eheziiemisy
foexd ysimaouels
WSOFFEI0 JTULMOYSEZ

(amoremor 1 anysiazesed

Kzomazid) Diods 7

suormelspaezid ousef s
npz1 Koowod P5OuZIMOY
ZRIO JSOUMRZPIModpo
emosteuy eloAzog

7 BU 2A0J8M01
® ‘105320 ¢ eu Puptzpod
anjs1azesed Azomazig

Amoaemo; 1 pspzESEd
J0INS BU fRIZPOJ “t'C

4-24



loezIUR3I0

PSOUMAINE BZPUGZA
“INGAISUID YOAUSIZIM
op amreodyoez zazidod
BIUSTUPTLIRZ 1fONNOPAI

| Swnp foezirermid [usazom 3lveziemkad Bwalie
! oo onrexz qny ouossed 2[p awredod vzsydvmz 1(119) Aullofisomuy
A semoziuoSeie azow | (Yv) bulkoezAmuynusay | moxramodceld ep 31dyoez zsnpuny AZowumooely
, YV O[RIOW BZI0qO Z99] 3busdy dAzIoMIS braostreuly rapassodzaq zozadod Bopez
“3sexd 0 nison sbunsn 9z0py | omorudols semozAtemAld erumasdez 134 eroredod swammadey 15018z J[BIOIN "€°€
MO IS
yoAuqopod op zpemosd
rmouold ;/ mOIOIs fomozomozIdOIONO "1 §O0T BOUOY
yoAwj93azozsod pihigod po $00Z 2oUoy | wsourepeEp eheziiemkid | op sA1 091 ‘eleziemid
pazaTez emozosmazidopoxo | op 'sAL LT modumodesd "I M smsmpruez | BupaIsodzaq Yohmousssy
P$OUTERRZA "I d e10$(5p0 3ujOM0IG0 ~efrompar omousial | mopep[ez 1 Ampjaaisesul
rmorumooeid go0 91 QN0 dayAm Apep{ez {BIdnNSeIUL | RIOP{IS WUIRIZPAM
vz TUTRZpOIMOdpo 31Zpdq | 2MofR[0Y 270d osouTeeiZ( | BUOPRRPAM 3ImAIIWD vy ‘Kuffof1samur zsapun,y
WV moyrusmooeid eosopo | moyumooexd smrezexazid | s eruepn 08zslerusazom Kzovarmooeid (esbpo
asuresrueu zazxdod arumors | - () eulloezAanaynnisyy | op eodyoez AufloAisamur 1 AayAraws ) Auremieu AMUIUPNAIBZ
AODIFUOY dMIBNIU[) ehusfy | ZSTPUMN.Y AZoTumodel qosods m efynpay QUISTWPRYY; ‘T°¢
oezpezrez wanyielew
WAL 3ZOW AIND{TI3SBIUT
101495 7ApF eamed ofamou
BIUIZIOM] AQZNOd Tt AN
YOAMOpPEZI _“auesmozIeuoheIz
10¥pols alngaznod ebualy 521S0Z SZOW NEMADE
, DSOURRLZD omrezpbzIey AIMNOUISELUL | BIND{ANSELHU] 3M0MISTR]
: pmomeyspod foloms zulfoezKinaynusay | eIopes op Azsreu noyiklew OMISIONGISPIZIE I ¥nkfew Aupdqz ‘1°¢
; eu prdmoys 31s BEow elouady 08aup3qz 250ZSHIM Z QUORIZPAM DAZIOMI() Auezphziez °¢

4-25



“AuermozAlemAads 37e]
DAq 970w AImpnusenur
Topyes -1oeiop moxiepop

suemozAzemirds Z3q MOJODPIS YOD{ISAZS A
94q eFow am - D{UNYYRL AZEMOUMOT
Ampjruisenyur 1 gopysiezesed 14Ny zsnpung zozid
_ rozomazid :AIorfas (goAropzefop 1 ysLureyo)) (npendey
gonisiazesed mozomazid op (Aulfoerado 1zsoy |  yonjsmozesed yorzomozid 1z80)~ Aufforiado Aapnuseayur
amoptzI alor1op amoNIRpO(d ON[AY) 1750 AMOIOSIZY) s npeudey 1zsoy 2o 1250%) 1250y Udpd | op ddsop ez e TP
- tloeziuzspow
(Z00Z- 36614V TP N9 A Arnpjosisequl MO pOIS
NId Apreqmu 7 - eforiop | 2[p Sowod PuMARTUISUOY omresAzIoNAm szsday 01
eaoepop (1bA3samut BTURAMOISOMUIOPANU | 153( “Bulfokisomut eldeiop
o0wod TUMAD[OUISTONIIN op 1 yonys1azesed - ofemupazidod | euzoswoy (Bulkokisamur
v tuliseiado mozomazid op) BIOEMO[IMIUZ 1 fanys1ozesed) roviop amopizi abwoq "1'y
_ DSOUTRRRIZP BU 20v10( 1for10p Y2AU3qO Z001d() | m[Eo A 2forI0p IMOXNIEPO(T [Budaqo op n{ILpop M IMOIISO[I APRIT'P
RFOUMAIN LI
op ppemord
azour nSNeNs LurvmoNyunz TUIRQOSeZ
1 1DEZIenuad Yelg ‘amozomazidoloxyo sruezpbzrez 97sda)
SOMI[ZOW 10SOURRRIZP dUelds m eu pRazod 1 eskinoeiqo | efoezdiemiid 1 aMUSPRIZPAM
UoAMOou pTNzs SzZow | w3 BUIoM MoludwRLIRdIp 153{ 2MOZ0MRZIdOJ0NO “UF21LNS SURMONGIUNZ vmozomazidojoxo
("du) WSOWOoYOTUSNL U0ty TUDPZEY SMIMEBISOZO] JsourerRtZ(l ‘QURAMOZIUEFI02IZ ISOUBEBIZ(] 'S
Azsnpury
oeIq ider z repbzicures
rAuTeyo] z Asridiodsm
zruatiomods 0SOMIZOIA Aoyep
_ PIIBZSIMUIEZ BIUIZOTURIZO ISOMIZOIN i
atodrnymun 1 Aorid 103013810 d | (droD) yokuzonang Sngsn)
sterMOyIRZ BU R[eMmzod Z RIUBAMOSURULY SWUS[SINO yoAmoforoy mozsnpury
02 ‘P yorisiozesed (anys1azesed ppods susel zu eeMmzod DROds my3rzp suffoerawo[de
wozods oz eupef zazid zazadod) rurepeziowses za pzpod ‘TurepkzIowes aqur] “pureyo] AUl
SUBAMIBNISqO sulkoerowode | ruAurexo] Z mouwn Avowod rkureyof z doeldiodsm | sumoysAzom kineriuoy ulfrerwolde
ﬁ 1 JUTENO[ dWr] Az1d Srysn op psowazlg | AzsatdsAzid 3Ny zsnpunyg aureo[ Apkziowes [ JUEO] U] “p'E

4-26



(2) Ocena i Wnioski
Celem scenariusza | jest prywatyzacja PKP poprzez reformowanie obecnej sytuaci,
popicranie efeklywnosci, a szybka, cze§ciowa, bezpoérednia prywatyzacja prowadzi do
calkowitej prywatyzacji. Scenariusz 2 skupia si¢ na prywatyzacji PKP jako calosci za
pomoca umiarkowanych srodkow i zgody zalogi.
Oba scenariusze majg swoje wady i zalety. Biorac jednak pod uwage trudng obecng
sytuacjg PKP, nalezy uznaé, Ze powinno si¢ stawia¢ na polepszenie efeklywnosci i
popieranie prywatyzacji. Dlatego tez wybrano scenariusz 1.
Scenariusz 1 jest zbiezny zarowno z dyrektywami UE jak i polska polityka promowania
prywatyzacji. Scenariusz 1 polepsza sytuacje finansowa PKP o wiele szybciej niz
scenariusz 2. Scenariusz 1 pozwala na zebranie funduszy z bezposredniej prywatyzacii
oraz na redukcje kosztéw poprzez wydzielenie jednostek organizacyjnych oraz
kontraktowanie niektorych ustug przez samorzady.
Dzigki temu PKP umocni swoja pozycje konkurencyjng wobec krajow sasiednich jak i
innych $rodkéw transportu. Pozwoli to rowniez na poprawg jakosci ustug,
Biorac pod uwage zagadnienia zatrudnienia proponowany Pracowniczy Fundusz
Inwestycyjny w scenariuszu t pozwala na ochrong intereséw pracownikow gdyz, sprawia,
ze pracownicy zyskujg motywacje finansowa, tymczasem Agencja Restrukturyzacyjna w

scenariuszu 2 moze doprowadzié do spadku morale zatogi.

4.5.2. Przykltady obliczen

(1) Warunki obliczen
Jakosciowe réznice pomigdzy dwoma scenariuszami przektadaja si¢ na roznice ilosciowe.
Trudno podaé doktadne liczbowe wartosci tych sdznic, ale warunki obliczen sa takie jak

przedstawiono na przykladzie.

Inne obliczenia ze wzglgdu na réine scenariusze sg przedstawione w zalgcznikach

(scenariusz 1, 2 odpowiada scenariuszowi 1 C(1) oraz 2 A)
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Tabela 4.5.3. Warunki obliczen

Scenariusz 1

Scenarivsz 2

Przychody z dzialalnodci

przewozowej

Zgodnie z prognozami JICA -
wzrost pasazerskich 18%',
towarowych — 5%’ od 1998

Zgodne z prognozami JICA

Przychody z dzialalnoSci

okoloprzewozowej

Stopniowy wzrost' az do 10%
przychodow do 2005 roku

nie dotyczy

Alokacja kosztow

infrastruktury

Pasazerskie —~ 45%, towarowe
55% (zgodnie z danymi PKP za
1995)

Patrz scenariusz )

Poziom cen

Rok 1996 uznany za bazowy

Pairz scenariusz |

Prognozy popytu

Takie jak w prognozach JICA
(zobacz zalacznik)

Patrz scenariusz 1

Likwidacja Yinii 5.000 km Patrz scenariusz 1

Agencja Restrukturyzacyjna | nie dotyczy ]

Oplata za dostep Pelen koszt = koszt operacyjnyi | Koszt czgsctowy = koszt
utrzymania + koszt kapitahu operacyjny i utrzymania
(wartodd aktywow *10%)

Inwestycje Takie jak w planie PKP Patrz scenariusz |

Dodatkowe inwestycje

400 min PLN* 5 lat (1998-
2002) - 2 mid PLN

ni¢ dotyczy

Zweryfikowane inwestycje

Cigcie 10% rocznych inwestycji

nie dotyczy

Stopa oprocentowania

pozyczki

6% { zakladana)

Patrz scenariusz 1

Dotacje rzadowe

Takie same jak w 1996 (400 min
na inwestycje + 572mln na
przewozy pasazerskie = 972 min

PLN)

Patrz scenariusz |

Dodatkowe dotacje rzgdowe | 2 mid PLN na dodatkowe 2 mld PLN dla Agencji
inwestycie Restrukturyzacyjnej
Przewidywany poziom 160.000* 178.000

zatrudnienia na 2005

Dodatkowe informacje do scenariusza 1:

' 18 % wazrost wynika z : 10% - obcigeia przywilejow zalogi, 8% Ze wzrostu cen biletdw o 16 %.
2 Wzrost przychoddw z przewozéw tlowarowych o 5% wynika 2 10% podwyzki taryfy za wegiel.
¥ Inne preychody = przychody z driatalnoi okoloprzewozowej + praychody z bezpodredniej prywalyzacji +
pokrycie deficytu Iokalnych linii dzigki kontraktom 2 samorzadami lokalnymi + redukcja kosziéw utrzymania
dzicki wydzicleniu zakladéw terenowych + ograniczenic kosztdw ogdlnych poprzez zawgZenie dzialalnosci

oraz redukeje zatrudnicnia,

*Redukcja zatrudnicnia osiagnigla przez naturaine odgjécia, wezesne emerytury dzicki PRI, wydziclenie sektora
infrastruktury i zakladdw terenowych, prywatyzacj¢ bezposrednia i dzialalnoéé okotoprzewozowa,.
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(2) Wynik obliczen {patrz rys. 4.5.1)

Tabela 4.5.4 Wynik oblicze (miliony PLN)

Scenariusz 1 Scenariusz 2
Rok | Wartosé Rok Wartodé Rok Wartosé Rok | Wartos¢

Calkowite przychody | 1998 7422 2005 8597 1996 7422 2005 7611
Catkowity zysk 1666 -256 2005 1125 1996 -2568 2005 876
Przychody 1997 - 2005 60.818]11897 - 2005 56955
z przewozéw ‘
PasaZerskich |
Towarowych o
Przychody z 1999 52498 2005 5340 1998 5045 2005 5085
p. towarowych
Koszl przewozéw 1999 5182 2005 5125 1999 3337 2005 3843
Towarowych ]
Zysk z przewozlw 1999 136 2005 214 1999 1708 2005 1242
Towarowych
Przychody z 1699 1476 2005 1544 1999 1250 2005 1308
przeweczow
Pasazerskich
Przychdd z funduszu | 1999 373 2005 3148
Kolejowych Ustug 1999-2005 22078
Publicznych
Subsydia rzadowe 1999] 572 2005 572 1999 572 2005 572
dla pasazerskich
Koszt przewozdw 1999 4958 2005 5002 19499 341t 2005 3998
Pasazerskich
Zyski z przewozbw 1999 263 2005 261 1999 -1589 2005 -2118
Pasazerskich 1999- 2005 1854:1999- 2005 -12649
Przychody 1998- 2005 2243
Dziataino$ci okoto--
-przewozowej i inne
Koszty wynagrodzef 11997 - 2005 251861997 - 2005 26848
Oplaia za’
infrastrukture dia
przewozaw
Pasazerskich 2005 2314 2005 750
Oplata za 2005 2747 2005 932
infrastrukturg dla
przewozow
Towarowych
Zakumufowane 1997 - 2005 27072(1987 - 2005 27945
inweslycje
Dotacje rzgdowe roczne 400|rocznie 400
Na inwestycje ‘
Bilans pozyczek 2005 2586 2005 12555
Dodatkowe dotacje  [1998 - 2002 (na inwestycle) 2000|1998 - 2002 (dia AR) 2000
rzadowe

1699 -2005 (przew. pasaZerskie) 12649

429



(3) Aunaliza finansowa (abeli 4.5.4, ( w milionach P'LN)

Zaleca sig aby w scemariuszu drugim powziaé pewne dziatania zaprezentowane w

scenariuszu | gdyz w wyniku scenariusza 2 wynik finansowy sig¢ pogarsza.(- 876 w 2005).

1) W scenariuszu I operatorzy przewozoéw pasazerskich i towarowych placa peten koszt
Przedsigbiorstwu Paistwowemu Infrastruktury (PP1) (5061 (2314+2747) w roku 2005. Na
kwotg tq skladaja si¢ koszly operacyjne i utrzymania 1913 oraz koszt kapitatu 3148, Koszt
kapitatu zostaje przekazany operatorom pasazerskim (linie lokalne i dojazdowe) w formie
dotacji, tam gdzie to konieczne, poprzez fundusz KUP i samorzady. W rezultacie sektory
pasazerski i towarowy wykaza umiarkowany zysk do roku 2005 (261 sektor pasazerski i
214 towarowy w roku 2005) Obydwa scktory moga zostaé wige sprywalyzowane,

2) W wypadku scenariusza 2 pokryte sa jedynie koszty czgsciowe (koszty operacyjne) (1682
=760+932 w roku 2005). Koszt kapitalu w wysokosci 3348 jest roztozony na wszystkich
operatordw popizez Fundusz Kolejowych Ustug Publicznych. W scenariuszu 2 przewozy
towarowe realizujg duzy zysk {1242) podczas gdy, pasazerskie notujg straty (-2118). W
takiej sytuacji trudno by bylo sprywatyzowad ten sektor.

3) Pordwnanie scenariusza 12 Zgodnie ze scenariuszem 1 sektor pasazerski wykazuje zysk
w wysokosci 1851 w okresie siedmiu lat po utworzeniu Funduszu Kolejowych Ustug
Publicznych w roku 1999, W tym samym okresie sektor wykazuje stratg gdyby
realizowano Scenariusz 2. Kwota ta musiataby zostaé pokryta przez budzet centralny.
Konieczne poizyczki zgodnie ze Scenariuszem 2 wynosza 12555, co znacznie przekracza
calkowily sprzedaz (7611) co jest zjawiskiem niepozadanym. Przypadkowo inné przychody
(okotoprzeozwe itp) zgodnie ze scenariuszem | s3 w przyblizeniu réwne dotacjom
rzadowym w scenariuszu 2 - odpowiednio 2243 i 2000. Pokazuje 1o, z¢ istnieje mozliwoéé

zaoszczgdzenia pewnej kwoty dzigki agresywnej polityce zgodnej ze Scenariuszem 1.

(4) Schemat cyrkulacji funduszy (patrz punkt 4.3.2 (4)-(8), rys. 4.5.1)
Scenariusz 1 pokazuje, ze pieniadze cyrkulujg wewnatrz kolei bez dodatkowej dotacii
rzadowej z wyjatkiem 2000 PLN na inwestycje. Dzigki temu nie tylko sektory pasazerski i
towarowy moga by¢ sprywatyzowane, ale moze to roéwniez dotyczyé infrastruktury.
Powinno si¢ skonstruowaé takie prawo, ktore zagwarantuje nastgpujaca metodg ustalenia |

oplaty za dostep:
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Przychody z oplat za infrastrukture = pelen koszt
Calkowity koszt obejmuje rowniez koszt kapitalu 1. staly zwrot na aktywach, ktory jest
placony poiyczkodawcom / inwestorom. Za skonstruowaniem takiego modelu
przemawiaja nastgpujace argumenty:
(a) Infrastruktura kolejowa jest cialem publicznym i monopotem
(b) Oplaty za infrastrukturg nic powinny przynosié przedsiebiorstwu wygodrowanych
zyskow
{c} Przychody powinny pozwoli¢ przedsigbiorstwu na konieczne inwestycje i sprawne
funkcjonowanie
(d) Model "tworzenia" ceny powinien byé oparly na jasnych zasadach (koszt),

formulowany w przejrzysty sposob i na jednakowych zasadach dla wszystkich

operatorow.

Ten mode! ustalenia ceny balansuje pomigdzy "odpowiednig poprawg infrastruktury
kolejowej" a, "ochrong interesow uzytkownikow" (zobacz 4.3.2(8)).

Sektor ten stanie si¢ bardzo interesujacy dla inwestorow tak jak obligacje, w ktérych
Rzad gwarantuje pewne odsetki.

Rzad bedzie mog! sprzedac lub notowad te udzialy po ich kapitalizowanej wartosci (31
miliardy PLN = 3.1 miliarda/10%). Panstwo przekaze uzyskane z prywatyzacji
Infrastruktury sumy na rzecz Funduszu Kolejowych Ustug Publicznych, ktory pozniej

wykorzysta odsetki osiagni¢te z tych srodkéw do pomocy samorzadom (samorzady

dotuja linie aglomeracyjne i lokalne).

Ten schemat jest zgodny zaréwno z ideg publicznego kontraktu na uslugi zalecanego
przez UE w "Bialej Ksigdze" jak i idea ustalania cen na podstawie pelnych kosztow
prakt.ykowanej w japofiskich przedsigbiorsiwach uzytecznosci publicznej (énergia
elekiryczna, gaz). W Japonii Panstwo zezwala, aby japofskie przedsighiorstwa ustalaly
ceng na poziomie uczciwie skalkulowanej rekompensaty. Te przedsigbiorstwa majg
pozycje na rynku lokalnym, sg notowane na Gieldzie Papieréw Wartosciowych, ale sg
zobowigzane do $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej.

Obieg funduszy w wypadku obu scenariuszy przedstawia si¢ nastgpujaco:
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Wyjasnienie rysunku 4.5.1 {rdznica pomiedzy cyrkulacja funduszy w Scenariuszu 1C(1) i 2A

1.Przewozy pasazerskic

a. Sprzedaz biletow
Przychody 1,3 mld w scenariuszu 2A, 2,6 mid w scenariuszul C{i). ROznica wynika z tego, 7¢

do kalkulaciji scenariusza C(i) zatozono 18% wzrost przewozow.

b, Oplata za infrasirukture - przewozy pasazerskie
Scenariusz 2A - 0,8 mld; Scenariusz 1C() - 2,3 mid. Scenariusz 2A zaklada oplatg za
infrastrukturg wylacznie na poziomie kosztéw operacyjnych. W Scenariuszu 1C(i) kosaty

kapitalowe s3 rowniez uwzglednione w oplacie za infrastrukturg, ktdrg ponosza ustugi

pasazerskie

¢. Koszty operacyjne przewozéw pasazerskich

3,2 mld w Scenariuszu 24, 2,7 mld w Scerariuszu 1C(i). Roznic wynikaja z:

- mniejsze zatrudnienie w scenariuszu LC(i) niz w Scenariuszu 2A

- Nizsze koszty utrzymania mieszkan w Scenariuszu 1C(i)

- Nizsza amortyzacja w Scenariuszu {C(i)

- Koszty energii elektrycznej w kosztach przewozow pasazerskich w scenariuszu 2A, a w

scenariuszu 1C(i} w kosztach operacyjnych Infrastruktury.

2. Przewozy towarowe

Réznice wynikajg z roznic w zastosowanych taryfach (wzrost o 5%). Réznice w oplacie za

infrastrukture i kosztach operacyjnych jak wyzej.

3. Infrastruktura

a. Przychody z sektoréw pasazerskiego i lowarowego
Scenariusz 2A zaklada pobieranie tylko kosztow operacyjnych. W Scenariuszu 1C(i) koszt

kapitalowy takze uwzgledniony w cenie za dostgp.
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b, Kosziy operacyjne Infrastrukiury
1,7 mid w scenariuszu 2A, 1,9 mld w Scenariuszul C(i). Roznica wynika z tego, 7e Scenariusz
2A zaklada, zc clektro-energetyka jest wydzielona w osobny pion. W Scenariuszu 1C(i) pion

ten jest wlgezony do przedsigbiorstwa Infrastruktura.

4. Platno$ci na rzecz Skarbu Panstwa

W scenariuszul C{i) przedsigbiorstwo Infrastruktura zostalo stworzone z majatkiem
(infrastruktura) wycenionym na 32 mild (brutto}. Po stronie pasywow akiywom tym odpowiada
zobowiazanie (gldownie wobec Skarbu Panstwa. Dlatego tez Infrastruktura musi placié koszly
kapitalu (odsetki) w wysokosci 3,1 mld na rzecz Skarbu Pafstwa (pewna mala cz¢sé platnosci

odsetkowych nalezna jest bankom)

W Scenariuszu 2A Infrastruktura nie dokonuje zadnych platnosci na rzecz Skarbu Panstwa,

gdyz nic pobiera od sektorow eksploatacyjnych kosztu kapitahu.

5. Nowa dotacia do KUP

W scenariuszu 2A, dziatalno$¢ pasazerska przynosi strafy w wysokosci 2,1 mld, kt6ra pokrywa
Skarb Panstwa poprzez "nowa dotacje do KUP". W scenariuszu 1C(i) Skarb Panstwa
przekazuje "nowe" 3,1 mid do Funduszu Kolejowych Ustug Publicznych (s3 to $rodki
uzyskane jako platnosci odsetkowe od Infrastruktury}). Kwota ta jest przekazywana (poprzez

samorzady) na dzialalno$é pasazerska. Ruch pasazerski nie notuje zatem strat i “nowa dotacja”

nie jest potrzebna.
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Tabela 4.5.5 Schemat obiegu funduszy (w milionach PLN)

SCENARIUSZ |

SCENARIUSZ 2

Nie potrzeba dodatkowych dotacji
pafistwowych do linii dojazdowych i
| regionalnych

Dodatkowe dotacje s polrchn—let 2.118 -
2005 oraz 12.649 na okres 1995-2005

Pomoc dia linii notujacych straty jest oparta
na umowie z rzadem (publiczny kontrakt

ustugowy)

Panstwo jesl zobowijzanc do poniocy tiniom
notujacym straty. Oparte na zobowiazaniu o
ustugach uzytecznoéci publiczne

Zgadza si¢ z dyrektywami UE ( koszt
operacyjny 1 utrzymania + stopa zwrotu).
Qrientacja prorynkowa

Oplata za dostep = koszt operacyjny +
utrzymania. Orientacja na gospodarke
sterowang

Sektor infrastruktury moze przynosi¢
dochody i moze by¢ sprywatyzowany.
Inwestycie mogg byé finansowany przez
prywatay kapital

Sektor infrastruktury nie jest
samowystarczalny w zakresie inwestycji i nie
moze by¢ sprywatyzowany. Potrzeby
inwestycyjne wymagaja dotacji Panstwa

Sektor pasazerski przynosi dochody § moze
byé sprywatyzowany

Sekior pasazerski przynosi starty i nie moze
by¢ sprywatyzowany

Duze dochody naptywajace od zagranicznych
operatordw {np.10 % oplaty za dostep do
infrastruktury w 2005 r., 10%*5.061 =506)

Niskie dochody naptywajace od zagranicznych
operatordw (10%*1.682= 168)

Obciazenie petnym kosztem, koszt
rzeczywisty jest przejrzysty

Obciazenie tylko cze¢$ciowym kosztem wige
koszt rzeczywisty nie jest przejrzysty

Koszt rzeczywisty jest przejrzysty 1 fatwo
wprowadzié $rodki majace na celv jego
| ograniczenie

Koszt rzeczywisty jest nie przejrzysty wige
trudno wprowadzi¢ redukcje

Wplywy z funduszu KUP(3.148 w 2005 {
22.078 za okres 1999-2005) nie sa
pafistwowymi dotacjami, upublicznienie
funduszu umozliwia likwidacje linii
przynoszacych straty i zmusi do oszczedzania
sum przyznanych przez fundusz

Dotacje panstwowe (2 118 w 2005 1. 12 640
w latach 1999 - 2005) powinny by¢ publicznie
ujawnione aby ograniczy¢ ilosé lini
przynoszacych siraty i oszczedzaé dotacje.
Koniecznosé utezymania takich linii powinna
by¢ oceniana publicznie (przez podatnikdw)

Uwagi co do zatecen UE

1} Jesli chodzi o wspomaganie linii odnoszacych starty, UE sklania sig raczej do regulacji tych

spraw poprzez umowy, a nie zobowiqzania rzadowe dotyczace ushug uiylecznodci

publicznej. Dotacje powinny by¢ przyznawane na okreslony okres (jeden rok) poprzez

kontrakty na uslugi publiczne. Kazdy kontrakt jest rozpatrywany indywidualnie z

rozwazeniem koniecznosci utrzymania danej, nierentownej linii. Wprowadzenie takich

kontraktéw ma na celu redukcje wydatkow budzetowych i eliminacje nieoszezednosel.
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2) UE zaleca aby pelny , rzcezywisty koszt infrastrukiury tak jak i inne koszty byt jasay i
obciazal w calosci uiytkownikéw. Pozwoli to na rdéwne traktowanie wszystkich
wzytkownikow i pozwoli na migdzynarodowa liberalizacjg dostgpu do infrastrukiury
kolejowej. QObciazanie uzytkownikéw pelnym kosztem pozwala réwniez na samo-
finansowanic si¢, poZniejsza prywalyzacjg oraz zmnigjszenie obcigZzenia budzetlu

pafistwowego.

(5) Punkty do rozwaienia
Podstawowe rdznice pomicdzy dwoma scenariuszami doiycza wieltkoSci zapotrzebowania
na dotacje i mozliwosei prywatyzacji. Scenariusz pierwszy zaklada, ze caly sektor
kolejnictwa moze samodzielnie sfinansowaé swoja dziatalnosé, bez zwigkszania obcigzenia
podatkowego. Oznacza to, ze kazdy sektor kolejnictwa moze zostal sprywatyzowany.
Z kolei scenariusz drugi zaklada iz bedzie poirzebna duza dotacja rzadowa majaca pokryé

deficyt przewozow pasazerskich (2.118 milionéw PLN).
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ROZDZIAL 5: PROPOZYCIE REALIZACH WYBRANEGO SCENARIUSZA

W niniejszym rozdziale zaproponowano konkretne rozwiazania majace na celu realizacje

wybranego scenariusza (scenariusz 1) z rozdziatu 4.

5.1 FORMA ZARZADZANIA

5.1.1 Sektor Infrastruktury

Sektor infrastruktury zostaje oddzielony od PKP i przcksztalcony w niezalezne
przedsighiorstwo panstwowe, ktdre nastgpnie jest komercjalizowane, a nastepnie notowane na
Gieldzie Papieréw Wartosciowych. Srodki uwzyskane z prywalyzacji zasifaja Fundusz
Kolejowych Uslug Publicznych (FKUP) poprzez MTIGM. Stopien sprywatyzowania
przedsigbiorstwa moze zalezeé od polityki rzadowej dotyczace] infrastruktury publicznej. Na

przykiad Skarb Pafistwa moze pozostaé wiascicietem 51% akqji.

Podstawowe zadania i funkcje przedsigbiorstwa przedstawiaja sig jak ponizej:

1) Badania i rozwo), budowa i ulrzymanie

2) Przygotowanie i publikacja rozktadu jazdy, organizowanie i rozstrzyganie przetargdw na
uzytkowanie infrastruktury (dla operatorow)

3) Pobieranie pelnego kosztu od operatorow za uzytkowanie infrastruktury

4) Przed prywatyzacja, koszt kapitalowy pobierany od operatoréw przekazywany do
Funduszu Kolejowych Ushig Publicznych (KUP), jako odsetki od kredytu
dlugookresowego {fundusz przekazuje $rodki niedochodowym operatorom pasazerskim)
Po prywatyzacji, koszt kapitatowy, w formie dywidendy / platnosci odsetkowych jest
wyplacany inwéstomm,

8) Spdtka zdobywa érodki na inwestycje od prywatnych inwestoréw, pod warunkiem, ze
prawo gwarantuje staly zwrot z inwestycji / pozyczki. Zarzadzanie, dzierzawa, sprzedaz i

likwidacja zbednego majatku.



5.1.2 Holding (spbtka matka)
PKP zostaje "odchudzone” poprzez wydziclenie, prywalyzacje bezpodrednia, hkwidacje

itp. zakladow naprawczych, piondw (zobacz 5.2.1) i $rednich i malych jednostek

okoloprzewozowych itp. Nastgpnie z sektorow i piondw powstaje 8 spolek (jak np. spotka

przewozow pasazerskich Intercity) (zobacz 4.3.3 (4)), ktore sa w 100% wlasnoscig holdingu.

Przedsigbiorstwa przewozoéw miejskich i lokalnych beda drialaty na podstawie kontraktéw

rzadowych i dlatego ich rachunkowo§¢ powinna by¢ calkowicie fizycznie wylaczona z PKP.

Spétka matka sprzedaje lub wprowadza do publicznego obrotu akcje 8 spolek corek,
zachownjac jednak nad nimi kontrolg. Spotka matka takze trafia na GPW, a przychody ze
sprzedazy 85% akcji spotki trafiaja do Skarbu Panstwa. Funkcja i zadania spélki matki
zmieniaja si¢ w zaleznosci od rozwoju spolek zaleznych i ogdlnej sytuacji gospodarczej. Oto
glowne funkcje spotki matki:

1) Celem spotki matki jest sprawienie by cata grupa byla efektywna, a nie kontrola rynku

2) Biezace zarzadzanie jest sprawowane przez wladze podmiotoéw zaleznych, a spotka matka
okredla ogoine strategie dla calej grupy i koordynuje ich realizacje

3) Spotka matka otrzymuje okresowo sprawozdania od spotek zaleznych i sprawuje nad nimi
kontrolg.

4) Rozwija nowe dziedziny dzialalnosci poprzez zakladanie, lgczenie i kupowanie nowych
przedsigbiorstw lub sprzedaje i zamyka przedsigbiorstwa we wilasciwym czasie

5) Zdobywa $rodki finansowe i inwestuje lub poZycia je spotkom zaleznym dzigki intensywnej
kontroli finansow calej grupy _

6) Zajmuje si¢ wspdlnymi sprawami grupy takimi jak prawo, rachunkowos$¢, prietwarzanie
danych, badania i rozw¢j, zasoby ludzkie itp. w celu zwigkszenia efektywnosci w tych
dziedzinach i redukcji kosztéw zarzadu _

7) Skupia dane o zalodze i transferuje pracownikéw ze Spé;{.ki do spotki. To przyczynia sig do
stabilizacji zatrudnienia w grupie, a pracownicy zyskuja mozliwo$é sprawdzenia swoich

mozliwosci w rdznych dziedzinach, a ich morale moie sig podwyiszy¢
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5.2 Etapy i efekty prywatyzacji

5.2.1 Etapy prywatyzacji (zobacz 4.3.3, vys. 4.3.2)
Etapy prywatyzacji sq opisane w rozdziale 4.3.3 i na rys. 432, szczegdtowe wyjasnienia

zaprezentowane ponizej dolycza dwoch elementéw ctapu drugiego (1999 - 2000).

2)

3)

Rozszerzenie i prywatyzacja pionu dzialalnofci okoloprzewozowej

Pion dzialalnosci okoloprzewozowej (dawny pion nieruchomosci) faczy sig z trzema
innymi pionami (socjalny, SOK, jednostki strukturalne) i rozszerza swa dziatalnosé
akiywnie.

Osrodki wezasowe i sanatoria, moga funkcjonowaé, jako hotele i osrodki
wypoczynkowe dla klientdw zewngtrznych

Zapewnienie bezpieczestwa (obecna rola SOK'w) moze by¢ zlecona prywatnym
firmom ochroniarskim, a SOK rozwiazana, lub po dodatkowym szkoleniu SOK moze
$wiadezyé ustugi ochroniarskie klientom zewngtrznym.

Pion jednostek strukturalnych posiada w swym skladzie jednostke rezerwacji biletow
(POLRES), kolejke linowa, drukarnie itp. Dzialalno$é ta moze staé si¢ glowng
dziatalnoécia  okoloprzewozowa.  Rozpoczecie  kazde)  nowej dzialalnosci
okoloprzewozowej powinno zostaé poprzedzone przygotowaniem waikliwego business
planu. Zaleca si¢, by po wydzieleniu abecnych zb¢dnych dzialalnosci, kazda nowa
dzialalnosé odbywala si¢ w nowym przedsigbiorstwie, do ktérego transferowana jest
odpowiednia zatoga, do ktérej deleguje si¢ wladzg oraz odpowiedzialnosé za wymiki
jest jasno okreélona. Gdy takie przedsigbiorsiwo staje si¢ samowystarczalne powinno
byé aktywnie sprywatyzowane.

Reorganizacja innych piondw (mieszkaniowy, emerytalny, szkolenia, stuzba
zdrowia, zaopatrzenie)

170 tysigcy mieszkah pracowniczych powoduje roczny deficyt w wysokosci 122
min. PLN. 90% mieszkah ma nieuregulowany status prawny i dlatego nie moze by
sprzedane. Jesli nawet zostatyby spriedane przychody z ich sprzedazy zasililyby
fundusz socjalny, a nie PKP. Proponuje sig, by zarzadzanie kazdego domu przekazac

samorzadnym stowarzyszeniom mieszkancow, obowigzek uirzymania/napraw domow



5.2.2

2)

rowniez powinien zoslaé przekazany tym stowarzyszeniom. Kazde stowarzyszenie jest
samofinansujace stg. Tworzy to presj¢ na obnizenie kosztéw, problemy zwiazane z
mieszkaniami zmkajg z pola widzenia PKP,
Znaczna cz¢8¢ pracy urzedniczej zwiazanej z wynagrodzeniami emerylalaymi powinna
zoslaé skomputeryzowana, lub przekazana firmie zewn¢lrznej, a pion emerytalny moze
by¢ rozwiazany.
Pion sluzby zdrowia posiada 84 szpitale i przychodnie. Taka dzialalno$é publiczna nie
jest wskazana dla PKP, ktére majay by¢ sprywatyzowane. Sazpitale i przychodnie
powinny zostaé sprzedane, przekazane wiladzom lokalnym, lub zlikwidowane, z
wyjatkiem malych przychodni znajdujacych sie w zakladach.
Piony zaopatrzenia i szkolen powinny zostaé podzielone i wlaczone do sektoréw lub
powinny wejs¢ w sklad spotki matki w strukturze holdingowej.
W remllacie powstana trzy piony: dziatalnosci okoloprzewozowej, informatyki i
telekomunikacji. Wszystkie piony beda specjalizowaé si¢ w obiecujacych dziatalnosciach
kolejowych. Piony te beda zakladaé przedsigbiorstwa wg typu dziatalnosci, transferowaé

tam odpowiednich pracownikéw i kierowaé spotki do prywatyzacii.

Efekty prywatyzacji

Efekty jakofciowe

Zostang stworzone warunki uczciwej konkurencji w kolejaictwie poprzéz instymcjona]ne
oddzielenie infrastruktury od PKP. Jest to zgodne z najbardziej zaawansowanymi
zaleceniami UE i pomoze Polsce w szybkim wstapieniu do UE.

Sektor infrastruktury moze zostaé sprywatyzowany i pobiera¢ pelen koszt od
operatordw oraz moze zostaé unoweczesniony i dostosowany to technicznego poziomu
krajéw UE

Prywatyzacja PKP poprawi jako$¢ ustug kolejowych, zaktywizuje ludzka i materiatowg
mobilno$é i zwigkszy efektywnosé polskiej gospodarki, Przyczyni si¢ to takze do
kontroli zanieczyszczenia §rodowiska.

Pracowniczy Fundusz Inwestycyjny zabezpieczy interesy zatogi, zachecajac jednoczesnie

do szybkiej prywatyzacji przy wspdlpracy z kierownictwem.
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3)

Fundusz Kolejowych Ustug Publiczaych (KUP) finansujac nicrentowne przcwozy
lokalne i aglomeracyjne (poprzez samorzady) przy$pieszy likwidacje nierentownych
polaczen poprzez ujawnienie prawdziwych kosztéw ich eksploatacii.

Aktywna prywalyzacia i fozszerzenie dazialalnosci okoloprzewozowej zwigkszy

moztiwosci zalogi, mozliwosci zatrudnienia i bgdzie promowaé gospodarke rynkowa,

Efekty ilosciowe

Sektor infrastruktury moze byé samofinansujacy i sprywatyzowany dzigki pobieraniu
pelnego kosztu za dostep do infrastrukiury (5 061 milionéw PLN w 2005 r.). Sektor
pasazerski zostanie przeksztalcony w zyskowne przedsigbiorstwo, podobnic jak sektor
towarowy, popizez $rodki otrzymane z Funduszu Kolejowych Ustig Publicznych
(3.148 min. PLN). W rezultacic, wszystkie sektory kolejowe moga staé si¢ niezaleznymi,
zyskownymi przedsigbiorstwami, a ponadto wazne jest to, ze taka syluacje osiaga si¢ bez
dodatkowych dotacji rzadowych za wyjatkiem 2 mld PLN na inwestycje.

Oplaty za dostep do infrastruktury sy znacznie nizsze niz w Wielkiej Brytanii, co
pokazano w Tabeli 5.2.1, i moZe to by¢ wykorzystane jako przewaga konkurencyjna
PKP na otwartym rynku UE. Opfaty za infrastruktur¢ powinny raczej zblizy¢ sie do
standardéw UE poprzez ich podwyiszenie w celu szybkiej modemizacji polskie)
infrastruktury.

Tabela 5.2.1 przedstawia réwniez wielkos¢ wspdlozynnika OPLATA  ZA
INFRASTRUKTURE / SPRZEDAZ. Ceny PKP stanowig zaledwie 20% i 30% cen w
Wielkiej Brytanii i w Niemczech odpowiednio, totez ww. wskaznik dla PKP powinien
by¢ znacznie nizszy niz w porownywanych krajach (patrz rozdziat 3.3.2, Tabela 333,
cena za pasazero-km skorygowana przez parytety sily nabywczej). Wielkos¢ oplaty za
infrastrukture dla kolei niemieckich nie jest ujawniana, a podana liczba jest tylko

przyblizeniem.
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Tabela 8.2,1 Pordwnanie oplaty za infrasteukturg

PKP (2005 r.) Wielka Niemcy (1994 r.)
Brytania
(95/96)
1 Oplata za infrastrukurg {preewozy pasazerskic) 231 min PLN| 2 003 min GBP Brak danych
2. Oplata za infrastrekturg (przenozy lowarowe) 2 47 min PLN 158 min GBP| - Brak danych
3. Oplata za infrgstrukiurg razem 5061minPLN| 2 161 mla GBP 8 000 min DM
4. Sprecdaz - 8 597 min PLN brak danych 23753 min DM
5. Dlugoét sicci kolcjowej (kuy 13 000 16 564 41256
6. Pasa’ero-km 28 442 min 28 656 min 61333 min
7. Tono-km (lowary) 69 123 min 12 992 min 70 554 miln
3/4 Oplaty Za infrastrukture / Sprzedaz (%) 58,9 76 - 203 33,7
3/5 Oplaty za infrastrukturg / Slugosé sieci 281,17PLN 130,46 GBP| 193,91 DM (5106,5)
{878,8) (5213,9)

1/6 Oplaly 7a infrastrukture (pas.) / Pasazero-km | 81,35 PLN (522.8) 69,9 GBP brak damych
L 51146)

2/7 Oplaty za infrastrukture (tow.) / Tono-km 39,74 PLN (811,1) 12,16 GBP brak danych
{519,9)

1USD=3.57 PLN = 0,61 GBP = 1,82 DM (styczen 1998)

2) Koszt prywatyzacji

Podczas prywatyzacji wystepuje wiele kosztéw. Oszacowanie tych kosztow jest bardzo

waznym, jednak bardzo skomplikowanym zadaniem. W celu zbadania w/w kosztow nalezy

przeprowadza¢ ciagle badania. Przychody osiagnigte dzigki prywatyzacji zwykle

przewyzszajy koszty prywatyzacji. W tym samym okresie gdy szacowane sg koszty

prywatyzacji nalezy okreéli¢ przychody z prywatyzacii.

1) Odpowiedzialno$é rzadu

a)
administracyjne).
b)
poprzez oddzielenie i prywatyzacje.
<)

d) Dotacje rzadowe

B na modernizacjg¢ (2 mld PLN, zobacz 5.7.3)

2,

3. koszt splaty pracownikow
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Przygotowanie reformy PKP zapewnienie odpowiedniego prawa i regulacji (koszty
Oszacowanie aktywow, zobowiazan, kapitalow nowych przedsi¢biorstw powstatych

Wybdr promotorow t wiadz nowo powstalych przedsighiorstw (koszt administracyjny)

koszt likwidacii linii 0 niskim nat¢zeniu ruchu (90 mln, zobacz 5.1.6)




2) Odpowiedziatnos¢ PKP

a) Oszacowanie i podziat aktywow oraz pracownikow do nowych przedsigbiorstw
(koszty operacyjne).
b) Organizacja nowych przedsigbiorstw.
¢) Przygotowanie zalogi i zapewnienie jej odpowiednich warunkow prywatyzacii.
Nicktore optaty i podatki zwigzane z zakladaniem nowych przedsicbiorstw moga by¢

zaniechane poprzez odpowicdnia legislacje.



5.3. Podzial i rezdysponowanie majatku

5.3.1 Poigdany podzial i jego metodologia

)

()

Cele (pierwszoplanowe # drugoplanowe ) podziatu i rozdysponowania majatku to:

1) zomiejszenie rozmiaréw PKP | aby ulatwi¢ ich prywatyzacje (pterwszoplanowe)

2) poprawa wydajnosei, cfektywnoécei, rentownoscei (pierwszoplanowe)

3) zminiejszenie dotacji (drugoplanowe)

4) uczynienie struktury kosztdw bardziej przejrzysta np.: rzeczywiste koszty/straty
(drugoplanowe)

5) przyciggniecie nowych inwestycji np.. =z innych niz rzadowe zrodet
(drugoplanowe)

0) polepszenie jakosei ustug (drugoplanowe)

7) zmniejszenie wplywu zwiazkow zawodowych (drugoplanowe)

8) zwigkszenie konkurencji oraz udzialu sektora prywatnego (pierwszoplanowe)

Doéwiadczenia wynikajagce z  podziali i rozdysponowania majatku  PKP

w latach 1991 - 1995

1) wydziclone jednostki mialy swéj wlasny, wewnetrzny system rachunkowosei —
wszystkie wydzielone jednostki muszaq mieé oddzielny system rachunkowosci

2) abecnie te jednostki konkuruja ze sobg — np.; jest lepiej stworzy¢ kilka firm
zajmujacych si¢ kladzeniem toréw niz tworzenie monopolisty

3) doktadny koszt poszczegdinych ushug swiadczonych przez wydzielone jednostki
jest znany — ushugi, ktérych dokladny koszt powinien byé znany winny byé
wydzielone

4) wydzielone jednostki sprzedaly warto$ciowe aktywa — wartosciowe akitywa nie
powinny by¢ dawane, ale wynajmowane wydzielonym jednostkom

5) kierownictwo pozostaje niezmienione — nowa kadra zarzadzajaca powinna by¢
wprowadzana przed lub w czasie podziahs

6) wydzielone jednostki nie wiedzialy jakie sg ich dochody — nowe jednostki

powinny byé najpierw przeksztalcone w centra generowania dochodow,
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catkowily rozdzial pomigdzy PKP a wydziclonymi jednostkami nie musi by¢
najlepszym rozwiazaniem dla obu stron - PKP powinno mie¢ udzialy w

wydzielonych jednostkach

(3)  Ustawa o PKP (1995) pozwala na:

)]
2)

podziat i rozdysponowanie majatku PKP

podziat i rozdysponowanie organizacyjnych jednostek lub |, zorganizowanych
czedel majatkw” przez MTiGM!

zaleca si¢ aby wydzielanie jednostek organizacyjnych lub ,, zorganizowanych

czesci majatku?

bylo dokonywane przez MTIGM, gdyz jest naturalne z¢ PKP
beda cheialy zachowaé wszystkie funkcje wewnatrz przedsigbiorstwa. MTIGM
powinno dokonaé¢ do 31 grudnia 1998 wydzielenia infrastruktury 1 stworzy¢
nowe Przedsicbiorsiwo Panstwowe. Bedzie ono odprowadzalo do Skarbu
Panistwa odsetki, ktore beda stanowi¢ kapital Funduszu KUP.

PKP powinny stworzyé jedng lub kilka jednostek wewnatrz przedsigbiorsiwa
odpowiedzialne za sprzedaz lub wycofanie zbednych aktywow takich jak tory,

lub stary tabor (zobacz punkt 5.3.3).

5.3.2 Zalecenia dotyczace jednostek organizacyjnych i ,,zorganizowanych cz¢éci
majatkn” {ich podzial i rozdysponowanic lezy w gestii MTiGM)

(1)

Poigdane metody prywatyzacji / podziaiu

Bezposérednia prywatyzacja poprzez leasing pracowniczy

Bezposrednia  prywatyzacja poprzez wynajem  (leasing)  inwestorowi
strategicznemu

Wynajem (leasing) aktywdw jest zalecany z ponizszych powodéw:
Pracownicy nie maja do$¢ pienigdzy aby kupi¢ kosztowne aktywa

Pozwala to na unikniecie problemdw zwigzanych z alokacjg tzn. kto konkretnie
uzyska szczegolnie pozadane aktywa

Jesli nowe przedsigbiorstwo zbankrutuje, PKP nie straci tych aktywow

! Zobacz art. 2 i art. 44 ustawy o PKP (1995)

2 W rozumieniu art. 2 ustawy o PKP
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Zalecenia dotyczgce podzialu i rozdysponowania jednostek organizacyjnych

i zorganizowanych cz¢fci majgtko

Jednostki organizacyjne lub
“zorganizowane czeSci majgtku”

Zalecane dzialania

Pion Nicruchomosei

Nowa spdtka z wickszofciowym udzialem PKP

Pion Socjalny Spnwatyzowaé jako (komercyjne) hofele lub przckasaé
Funduszowi Socialnemuy
Pion Micszkaniowy Przeksztalcié w Spoldzielnic Micszkaniowe
| Pion Emenytalny Prrckarzad readowi (kidry pokrywa jus e koszly)
Pion Kolcjowej Shwby Zdrowia Staje si¢ czedcig Krajowej Stuzby Zdrowia
Pion Informalyki Nowa spdtka 2 wigkszodciowym udziatem PKP

Pion Telekomunikacyjny {zobacz nizej)

Nowa spétka z wigkszodciowym udzialem PKP

Pion Elckirocnergetyczny {zobacz niiej)

Nowa spdlka z wigkszofciowym udzialem PKP

Pion Szkolcniowy

Nowa spdtka z wigkszosciowym udzialem PKP tub
przekazaé nowym przedsighiorsiwom przewozowym fub
ulrzymania

Pion Zaopatr/enia

Nowa spdika z wigkszoécionym udnalem PKP

50K

Nowa spblka z wickszoéciowym udzialem PKP

Jednostki podporzadkowane Dyrekeii Generalngi

Nowe spotki z wigkszoéciowym udzialem PKP

Oddrialy Zasitania Elckirocnerpetycznego

30 przedsichiorstw w drodze bezposredniej prywatyzacii /
inwestorzy slratcglczm

Sluzba drogowa

43 przedsichiorstw w drodze bezpoéredme; prywatyzacji /
inwestorzy slrateglczm

Zmechanizowane roboty drogowe

8 przedsigbiorstw w drodze bezpoérednicj prywatyzacji /
inwestorey strategiceni

Siuwrby telekomunikacyjne i antomatyki

30 przedsigbiorstw w drodse bezposrednicj prywatyzacji /
inwestorzy strategicznt

Zaklady Naprawy Taboru

2 preedsichiorstwa w drodze bezposrednic prywatyzagi /
inwgstorzy stralcgiczni

Sektor Trakgji it Warsztatdow

35 preedsigbiorstw w drodze bezposrednicj prywatyzacii /
inwestorzy strategiczni

Kolejowe Centrum Naukowo — Techniczne
“C‘N"["KN

Nowa spotka z wigkszoéciowym udzialem PKP

Centraln¢ Biurg Rozliczen Zagranicznych
“CBRZ"

Nowa spitka z wickszoécionym udziatem PKP

Centiala Zakupdw i Sprzedazy “FERPOL”

Nowa spdlka z wigkszodciowym udzialem PKP

“POLRES”

Nowa spdtka z wigkszoéciowym udzialem PKP

Biuro Kontroli Dochodu, L6dZ

Nowa spétka 2 wigkszodciowym udzialem PKP lub
wlaczyé do operatordw towarowych

Biuro Kontroli Dochodu, Krakdw

Nowa spotka z wigkszofciowym udzialem PKP lub
W !agc::jé ‘do aperalordw lovwarowych

Biuro Kontroli Bochodu, Olsztyn

Nowa spotka z  wigkszodciowym ud.ualem PKP jub
wlaczy¢ do operatoréw towarewych =

Biuro Przewozéw Bezbiletowych

Nowa spblka z wigkszoéciowym udzialem PKP

Oddriat Diagnostyki Drogowej

Nowa spotka z wigkszoéciowym udziatem PKP

Paiistwowe Kolgje Liniowe “PKL”

Nowa spotka z wickszosciowym udzialem PKP

Zaklady Maszyn Torowych, Gdansk

Nowa spdlka z wigkszoéciowym udzialem PKP

Zaklady Maszyn Torowych, Krakéw

Nowa spélka z wigkszofciowym udzialem PKP

Zaklady Maszyn Torowych, Wroclaw

Nowa spélka z wickszoéciowym udzialem PKP

Zakiad Regeneracji Podkladéw

Nowa spdika 2 wigkszosciowym udzialem PKP

Drukarniz Kolejowa, Warszawa

Nowa spdlka z wigkszoéciowym udzialem PKP

Dirukarnia Kolcjowa, Krakow

Nowa spitka z wigkszoéciowym udzialem PKP

DPrukarnig Kolcjowa, Poznan

Nowa spétka z wickszoscionym udzialem PKP
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5.3.3 Zalecenia dolyczgce poszezegbinych klas aklywow (ktore maja byé wydzielone i
rozdysponowane przez PKP)

(1)  Zbedny tabor kolejowy
Zaleca si¢ aby zredukowad tabor kolejowy lub sprzedaé na ztom na poziomic ceny
100 USD za tong™.

(2) Budynki

Zaleca sig aby wszelka wlasno$é zostala przekazana nowemu przedsigbiorstwu

pahstwowemu, ktore moze wynajmowaé ja réznym seklorom i pionom. Zarzad
nowego przedsighbiorstwa pafistwowego skladalby si¢ ze specjalistbw w dziedzinie

zarzadzania, wybranych w drodze przetargu. Zarzadzaliby oni w imieniu Pafistwa’.

(3) Linie 0 malym natgzeniu ruchu (patrz rozdziat 5.4).

5.3.4 Pracowniczy Fundusz Inwestycyjny
Jednym z podstawowych problemdw jest vzyskanie poparcia pracownikéw dia procesu

prywatyzacji przy wydzielaniu jednostek, ktore moga byé sprywatyzowane.

Zaleca si¢ aby PKP razem z MTiGM (takze przy poparciu innych Ministerstw):

o Stworzyly Pracowniczy Fundusz Inwestycyjny(PFI), najlepiej iako cz¢é¢ Funduszu
Socjalnego

*» Wyemitowaly udzialy (certyfikaty/bony) PFI i przekazaly je, jak najszybciej,
pracownikom

s W wypadku wydzielenia jakichkotwiek jednostek czy tez majatku, 15 % z tego powinno
byc przekazane do PFI

o Projekt stworzenia PFI powinien by¢ zatwierdzony przez wszystkich pracownikow PKP

w glosowaniu.

3 Przecigtna cena za ziom metalowy
! Takie przedsigbiorstwo traktowaloby ten majatek jako inwestycje i mozliwosci rozwojowe
kapitalu np.: wynajem érodkow trwatych. "Jednostka rozporzadzajaca” z drugiej strony

sprzedawalaby je za jednorazowe wplywy pienigzne.

5-11



Natezy sig spodziewad, ze efektem utworzenia PEY bedzie:

e Zwickszone zainteresowanie zalogi PKP procesem podziatu, rozdysponowania i
prywatyzacji

e Naciski pracownikdw na przyspieszenie procesu podzialu, rozdysponowania 1

prywatyzacji

5.3.5 Wydzielenie i rozdysponowanie majgtku w poszczegblnych fazach

Tabela przedstawia proponowany rozklad w czasie wydzielenia i rozdysponowania majatku:

Faza
Faza 1 (1997-1998) | - Nowe przedsigbiorstwo panstwowe "Infrastrukiura”
- jednostki organizacyjne i “zorganizowane cz¢sci mienia”
- Tabor

Faza 2 (1999-2000) | - Piony: Mieszkaniowy, Emerytalny, Socjalny, Kolejowa
stuzba zdrowia

Faza 3 (2001-2002) | - Nowe spdtki z wigkszosciowym udzialem PKP

Faza 4 (2003-2005) | - Przedsigbiorstwa poprzez prywatyzacjg bezposrednia /
inwestoréw strategicznych

Faza 5 (2006 - )
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