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Wedtug rozdzielnika

Przesylam w =zataczeniu opinie zespotdbw przygotowawczych, powotanych
Postanowieniami nr 31, 32, 33 i 34 Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30
wrzesnia 1999r. o wszczeciu postepowania przygotowawczego w sprawie wydzielenia z
przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe™:

1. jednostki organizacyjnej Centrum Naukowo — Techniczne Kolejnictwa w Warszawie,

2. jednostki organizacyjnej Dyrekcja Kolei Dojazdowych w Warszawie,

3. zorganizowanej cze$ci mienia — Warszawskiej Kolei Dojazdowej,

4. jednostki organizacyjnej Centrum Naukowe Medycyny Kolejowe;,

oraz projekty decyzji w sprawie wydzielenia ww. jednostek, z uprzejmg prosbg o

zgtoszenie ewentualnych uwag w terminie do dnia 19 listopada br.

Otrzymuija:
1. Zarzad PKP,

2. Rada PKP,

3. Federacja Zwigzkdéw Zawodowych Pracownikéw PKP,

Sekcja Krajowa Kolejarzy NSZZ Solidarnose,

Zwigzek Zawodowy Maszynistow Kolejowych w Polsce,

Federacja Zwigzkow Zawodowych Pracownikéw Automatyki i Telekomunikacii,
Zwigzek Zawodowy Dyzurnych Ruchu PKP,

Zwigzek Zawodowy Pracownikéw Warsztatowych Stuzby Taboru PKP,
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Zwigzek Zawodowy Dyspozytoréw PKP,



10. Zwigzek Zawodowy Druzyn Konduktorskich w RP,

11.NSZZ Rewidentow Taboru PKP,

12. NSZZ Pracownikéw Stuzby Drogowej PKP,

13. Ogolnopolski Zwigzek Zawodowy Stuzby Ochrony Kolei,

14.Krajowa Sekcja Kolejarzy NSZZ ,Solidarnosé 807,

15.Zwigzek Zawodowy Administraciji PKP,

16.NSZZ Pracownikow Zaktadu Przewozéw Towarowych /LHS/,

17.Federacja Zwigzkow Zawodowych Maszynistéw Kolejowych,

18.NSZZ Stuzby Wagonéw PKP,

19. Krajowy Zwigzek Zawodowy Pracownikéw FMIS — PKP,

20. Wolny Zwigzek Zawodowy ,Sierpien 80",

21.Rada Krajowa Autonomicznych Zwigzkéw Zawodowych Przedsiebiorstwa Polskie
Koleje Parnstwowe,

22.Zwigzek Zawodowy Pracownikéw PKP.



ANEKS

do opinii Zespolu przygotowawczego powolanego postanowieniem nr 33/99
ministra transportu i gospodarki morskiej z dnia 30 wrze$nia 1999 r. o
WSZCZECiu postepowania przygotowawczego w sprawie wydzielenia z
przedsi¢biorstwa  panstwowego ,polskie koleje panstwowe” jednostki
organizacyjnej dyrekcja kolei dojazdowych w Warszawie

W  celu uszczegdtowienia wnioskow zawartych w  opini  Zespohu
przygotowawczego (z dma 20 pazdziernika 1999 r.) powotanego postanowieniem
nr 33/99 ministra transportu 1 gospodarki morskiej z dnia 30 wrzesnia 1999 1. o
WSZCZeciu  postepowania  przygotowawczego w sprawie wydzielenia z
przedsigbiorstwa panstwowego ,polskie koleje panstwowe” jednostki
organizacyjnej dyrekcja kolei dojazdowych w Warszawie, Zespol uzupetia
powyzsza opini¢ - w czesci dotyczacej wnioskOw - 0 nastepujace zapisy:

Linie kolei dojazdowych (waskotorowych), ktore nie zostang przejete
przez samorzady terytorialne beda podlegaly likwidacji przez PKP -
zgodnie 7 Programem Restrukturyzacji PKP przyjetym przez Rade Ministrow,
na posiedzeniu w dniu 7 wrzesnia 1999 r.

W ramach procesu likwidacji linii kolei dojazdowych niezbg¢dne jest
uwzglednienie problematyki zwigzanej z obiektami kolei dojazdowych
objetch ochrong zabytkoéw, dzialania likwidacyjne nalezy prowadzi¢ we
wspolpracy z Generalnym Konserwatorem Zabytkéow oraz Muzeum

Kolejnictwa.
Po wprowadzeniu tych zapisow rozdzial VI ~ WNIOSKI otrzymuje

brzmienie:

VI1. WNIOSKI

1. Po doglebnej analizie przyczyn, celu, potrzeby i warunkow wydzielenia
Dyrekcji Kolei Dojazdowych w Warszawie z  przedsigbiorstwa
panstwowego Polskie Koleje Panstwowe oraz skutkow organizacyjnych,
prawnych i ekonomicznych  wynikajacych z zamierzonych zmian
organizacyjnych, zdaniem Zespolu przygotowawczego, w obecnej sytuacji
ekonomiczno-finansowej Dyrekcji Kolei Dojazdowych, nie jest
uzasadnione i celowe wydzielenie ze struktur PKP Kolei Dojazdowych w
celu utworzenia przedsigbiorstwa panstwowego lub innej panstwowej
jednostki organizacyjnej.

2. Zespol wnioskuje aby PKP zaproponowaly samorzadom terytorialnym
przejecie cze$ci linii kolei waskotorowych do prowadzenia dzialalnosci
gospodarczej w obszarze swojego funkcjonowania a  wojewodom i
muzeom linii majacych charakter zabytkow.



3. Linie kolei dojazdowych (waskotorowych), ktére nie zostana przejgte
przez samorzady terytorialne beda podlegaly likwidacji przez PKP -
zgodnie 7 Programem Restrukturyzacji PKP  przyjetym przez Rade
Ministrow, na posiedzeniu w dniu 7 wrzesnia 1999 r.

4. W ramach procesu likwidacji linii kolei dojazdowych niezbedne jest
uwzglednienie problematyki zwigzanej z obiektami kolei dojazdowych
obje¢tch ochrong zabytkow, dzialania likwidacyjne nalezy prowadzi¢ we
wspolpracy z Generalnym Konserwatorem Zabytkéow oraz Muzeum
Kolejnictwa.

Cztonkowie Zespotu z: \

Ministerstwa Transportu j Gdspodarki Morskiej:

Edmund Guzel.............. [ TRNOO K4l SR N
Ewa Szczepanska....... &7 %=

Maria Szwed............. /1 ....................................................

Anastazja Sworzynska.................. Q( el AN

Ministerstwa Skarbu Paﬁstwa\

Elzbieta Ferfecka. ... i .




Uwagi do ANEKSU

do opinii Zespolu przygotowawczego powolanego postanowieniem nr 33/99
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 wrzesnia 1999r. o
wszczeciu postepowania przygotowawczego w sprawie wydzielenia z
przedsigbiorstwa ,, Polskie Koleje Panstwowe” jednostki organizacyjnej
Dyrekeji Kolei Dojazdowych w Warszawie

W zdaniu zaczynajacym sie od stow linie kolei dojazdowych( waskotorowych)
stowo ,, przejete” zmienic na ,,dofinansowane”

W zdaniu zaczynajacym si¢ od stow w ramach procesu po stowie ,,likwidacji”
dodac¢ ,nierentownych”

Punkt 2.3.4 winien brzmieé:

,.2. Zespot wnioskuje, aby PKP zaproponowaty samorzadom terytorialnym
dofinansowanie dzialalnosci linii kolei waskotorowej do chwili uzyskanta przez
nie pelnej rentownosci.

3. Linie kolei waskotorowych, ktére nie beda realizowaé przewozow
towarowych 1 osobowych w komunikacji publicznej, a nie zostang w pelni
dofinansowane lub przejete przez samorzady terytorialne beda podlegaty
likwidacji przez PKP.

4. W ramach procesu likwidacji nierentownych linii kolei dojazdowych o
ktérych mowa w pkt 3 niezb¢dne jest uwzglednienie problematyki zwigzanej z
obiektami kolei dojazdowych objetych ochrona zabytkow, dzialania
likwidacyjne nalezy prowadzi¢ we wspoélpracy z Generalnym Konserwatorem
Zabytkéw oraz Muzeum Kolejnictwa.”

Cztonkowie Zespotu z :

Przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Pafistwowe:

Adam Gerstmann.... |/ '

Maria Molak.......... ( ................................................



1. WPROWADZENIE

Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa (CNTK) jest obecnie badawczo-
rozwojowa jednostka organizacyjng Przedsigbiorstwa Panstwowego “Polskie Koleje
Panstwowe”, podlegla bezposrednio Zarzgdowi PKP. W zakresie funkcjonalnym, kadrowym
1 ptacowym Centrum dziata na zasadach wspolnych dla catego przedsigbiorstwa. Oznacza to,
ze srodki na dziatalno$¢ CNTK, w tym na place, sa okreslane i zapewniane w rocznych
planach rzeczowo-finansowych PKP.

Przez kilkadziesiat lat Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa (wczesniej
COBIRTK), dziafajac jako jednostka organizacyjna PKP, petnilo wazne funkcje w zakresie
rozwoju, techniki i technologii kolejowej, w tym badan i1 weryfikacji urzadzen technicznych
dla kolei.

CNTK dziata zgodnie z zarzadzeniem nr 107 Zarzadu PKP z dnia 25 listopada 1996 r.
(z pbzZniejszymi zmianami) na podstawie:
1)ustawy z dnia 6 lipca 1995r. o Przedsigbiorstwie Panstwowym “Polskie Koleje

Panstwowe” (Dz. U. Nr 95, poz. 474),

2) statutu Przedsig¢biorstwa Panstwowego “Polskie Koleje Panstwowe”,

3) ustawy z dnia 25 lipca 1985 r. o jednostkach badawczo-rozwojowych (jednolity tekst - Dz.
U. z 1991 r. Nr 44, poz. 194, zm. Dz. U. z 1991 r. Nr 107, poz. 464, z 1992 r. Nr 54, poz.
254, z 1994 1. Nr 1, poz. 3, Nr 43, poz. 163) w zakresie okreSlonym odrebnie, gléwnie
w odniesieniu do zatrudnientia kadry naukowe;j i funkcjonowania Rady Naukowej,

4) zarzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej nr 40 z dnia 2 wrze$nia 1995 .
w sprawie rozciagnigcia niektorych przepisOow ustawy o jednostkach badawczo-
rozwojowych na zaklady badawczo-rozwojowe przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie
Koleje Panstwowe” (Dz.Urz. MTiGM nr 10 z dnia 14 wrzesnia 1995 r.),

5) ustawy o transporcie kolejowym z dnia 27 czerwca 1997 r. (Dz.U. nr 96, poz. 591) oraz
rozporzadzenia nr 145 Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej dot. zadan
Gléwnego Inspektora Kolejnictwa,

6) rozporzadzenia Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 5 sierpnia 1998 r.
w sprawie aprobat i kryteridw technicznych oraz jednostkowego stosowania wyrobow
budowlanych (Dz.U. nr 107 z 1998 r., poz. 679).

Na dzien 30 wrzesnia 1999 r. CNTK zatrudnialo 404 osoby, w tym 8 profesorow
i docentow oraz 18 0s6b ze stopniem doktora. Posiada zaplecze badawcze w Warszawie,
Zmigrodzie (kolo Wroctawia) i Krakowie, obejmujace catosciowo problematyke badan dla
potrzeb kolei.

Program restrukturyzacji PKP, przyjety przez Rade¢ Ministrow stworzyl m.in.
koniecznos¢ okreslenia nowych zasad dziatania dla jednostki o charakterze badawczo-
rozwojowym jaka jest CNTK.

Majac powyzsze na uwadze Zarzad Przedsiebiorstwa PKP Uchwalg nr 275 z dnia
30.09.1999 r. uznal za celowe wystapienie do Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskie]
o wydzielenie Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa z PKP w trybie art. 44 ustawy
o PKP. Réwniez w dniu 30 wrzesnia 1999 roku Minister Transportu i Gospodarki Morskiej
wszczal postepowanie przygotowawcze do wydzielenia CNTK z PKP w tym trybie.

Biorgc pod uwage koniecznosé zachowania w calosci substancji badawczej kolei
polskich dla prowadzenia prac w interesie panstwa, zapewnienia obiektywnosci badan
wszystkim zainteresowanym podmiotom, oraz w zwigzku z integracja transportu
kolejowego w Polsce z systemami transportowymi Unii Europejskiej, uznaje si¢ za
celowe utworzenie z CNTK jednostki badawczo-rozwojowej na mocy ustawy z dnia 25
lipca 1985 r. o jednostkach badawczo-rozwojowych. .



2. PRZESEANKI WYDZIELENIA CNTK z PKP

2.1. Przyczyna wydzielenia CNTK z PKP

Planowane zmiany strukturalne PKP jak 1 tworzenie nowych podmiotow
zwigzanych z transportem kolejowym powoduja, ze:

- brak jest wlasciwego usytuowania strukturalnego CNTK w nowo tworzonych
strukturach PKP S.A., PLK S.A., CARGO S.A. itd., tak aby moglo ono w sposdob
efektywny im stuzy¢;

- powstaje potrzeba utworzenia niezaleznej jednostki badawczej, nie podatnej na
naciski wywolane partykularnymi a czesto sprzecznymi interesami wielu podmiotow
dzialajacych 1 powstajacych w obszarze transportu szynowego. Jednostka ta powinna
by¢ zatem niezalezna i nie zwigzana z zadnym z tych podmiotow.

W  zwiazku z powyzszym potrzebne jest szybkie przeprowadzenie
usamodzielnienia CNTK 1 stworzenia instytucji rangi panstwowej. Utrzymywanie
stanu istniejacego powoduje degradacje substancji kadrowe;j 1 majatkowe) CNTK m.in.
na skutek decyzji lub zamierzen PKP, niekorzystnych z punktu widzenia przysziosci
Centrum, nie uwzgledniajacych specyfiki tej jednostki.

Nalezy podkresli¢, ze odrebnos¢ przedmiotu dziatania Centrum, ktérym jest
rozwigzywanie zagadnien zwigzanych z postgpem naukowo-technicznym od
przedmiotu dzialania kolei, ktorej podstawowym celem jest spelnianie funkcji
przewozowej, powoduje, Ze znaczna czgs¢ uwarunkowan istotnych z punktu widzenia
restrukturyzowanego PKP nie znajduje obecnie odniesienia w dziatalnosci CNTK.

Wydzielenie CNTK ze struktur PKP zgodne bg¢dzie z tendencjami $wiatowymi
obserwowanymi obecnie. Do$wiadczenia kolei, ktére przeszly w ostatnich latach, badz
nadal przechodza restrukturyzacj¢ dowodza, ze nie zanikto w nich zapotrzebowanie na
rezultaty dzialalno$ci badawczej 1 innowacyjnej, integrujacej postep w poszczeg6lnych
dziatach kolejnictwa. Mocne struktury badawcze istniejg w krajach, w ktorych koleje
dawno ulegly przeksztalceniu. Przyktadem sa silne osrodki badawcze zajmujace si¢
problematyka kolejnictwa m.in. w USA, Niemczech, Wtoszech 1 Francji.

2.2. Cel wydzielenia CNTK z PKP

W zwiazku ze zmieniajaca sie rola kolei na przetomie XX i XXI wieku,
obserwowana jest tendencja utrzymywania badz tworzenia silnych osrodkow
badawczych, zajmujacych sie problematyka techniki kolejowej (Niemcy, Wlochy,
Francja). Dziatania na rzecz utworzenia w Polsce silnej i niezaleznej od struktur kolei
jednostki badawczej o znaczeniu panstwowym sa zgodne z tymi tendencjami. Panstwo
1 jego wyspecjalizowane agendy s3 zywotnie zainteresowane sprawnym
transportem, bezpieczenstwem przewozow 1 minimalizacja oddzialywania



na Srodowisko naturalne. Z do$wiadczen tych wynika wniosek, ze rowniez w Polsce,
niezaleznie od rozwiazan organizacyjnych 1 wilasno$ciowych oraz od zakresu
prywatyzacji kolei, panstwo nie moze zrezygnowa¢ z wywierania wptywu na kierunki
jej rozwoju jako jednego z najwazniejszych segmentow calej infrastruktury kraju.

Zatem logiczne 1 pozadane jest utworzenie podmiotu niezaleznego od
istniejacych 1 tworzonych struktur kolei, obejmujacego przedmiotem dziatania cala
sfer¢ techniki kolejowej, w tym zagadnienia normalizacji i1 informacji naukowo-
techniczne;.

Z zasady calosciowego ujmowania problematyki badan 1 rozwoju dla kolei
wynika konieczno$¢ przenmikania idei ogélnych i rozwiazan szczegétowych oraz
doswiadczalnego weryfikowania dorobku teoretycznego. Rolg taka moze pelnié
jedynie tworzona niezalezna jednostka organizacyjna. Warto nadmienié, ze istotng
pozycj¢ w jej dzialalnosci beda stanowily takze badania jakoS$ci wyrobéw oraz
opracowania dla Gléwnego Inspektora Kolejnictwa. Te ostatnie beda réowniez
obejmowaly udzial w badaniach skomplikowanych wypadkéw kolejowych oraz
ekspertyzy zwigzane z wykonywaniem przez ten urzad kontroli specjalnych.
Jednostka bedzie réwniez prowadzita prace z zakresu obronno$ci, m.in. wynikajace
z zobowigzan sojuszniczych w NATO.

Tworzac strukture jednostki badawczej kolejnictwa, dziatajacej w warunkach
istnienia wielu przedsigbiorstw przewozowych 1 infrastruktury jak réwniez
prywatnego przemystlu oraz wyznaczajac jej gléwne zadania nalezy przestrzegad
podstawowej, wielokrotnie sprawdzonej zasady, ze korzy$ci z innowacji uzyskuje si¢
jedynie wowczas, gdy sa one umiejscowione w spojnym ukladzie przedsiewzigc,
a ukfad ten uwzglednia realia techniczne, organizacyjne i finansowe.

Calo$ciowe wydzielenie CNTK i utworzenie silnej panstwowej jednostki
badawczej transportu szynowego, ktora bedzie mogla wykonywaé rowniez
opracowania dla metra i miejskiej komunikacji szynowej jest takze korzystne z uwagi
na fakt posiadania przez t¢ jednostke wyspecjalizowanej aparatury 1 unikatowych
stanowisk badawczych, stanowiacych majatek o duzej wartosci i znaczeniu. Jednym
z obowiazkéw nowego podmiotu bedzie wige dazenie do lepszego wykorzystania
majatku 1 zapobieganie jego degradacji. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze istotne
znaczenie dla spelnienia tego celu bedzie mial sposdb 1 forma wydzielenia CNTK
z PKP.

Ze wzgledu na wysokie kwalifikacje zatrudnionych pracownikéw
1 dotychczasowy dorobek, jednostka powinna reprezentowal koleje Kkrajowe
w migdzynarodowych organizacjach badawczych kolejnictwa. Z tych samych
powodoéw powinna odgrywaé wiodaca role w badaniach i ocenie wyrobow
dopuszczanych do stosowania w transporcie sZynowyum.

Biorac pod uwage sprawne wdrazanie wykonanych opracowan jednostka musi
rozciagnaé swoje dziatanie, wzorem najlepszych instytucji naukowych w krajach
zachodnich, na prowadzenie szkolen zwigzanych z wprowadzeniem nowych
rozwiazan oraz na uslugi Kkonsultingowe, prowadzac przy tym dzialalnos¢
wydawnicza lacznie z ustugami z zakresu informacji naukowo-technicznej
i normalizacji.



Reasumujgc, celem wydzielenia CNTK z PKP jest utworzenie niezaleznego
od przyszlych struktur kolei, silnego osrodka badawczego, posiadajgcego
aparature¢, odpowiednia kadre, dosSwiadczenie i umiejetnosci, obejmujacego
calo§¢ zagadnien naukowych, badawczych, technicznych, normalizacyjnych
i informacyjnych zwigzanych z transportem szynowym. Prowadzitby on badania,
ekspertyzy i prace badawcze dla ogdlu kolei polskich w interesie kraju, a ponadto
dzialalnos¢ certyfikacyjng dla potrzeb transportu szynowego i wlasciwie
reprezentowal polskie kolejnictwo na arenie migdzynarodowe;j.

2.3. Mozliwe formy przeksztalcenia CNTK

Przyjmuje si¢ zalozenie, ze przeksztalcenie CNTK mozliwe jest poprzez:

1. Wydzielenie z PKP i utworzenie spétki prawa handlowego lub wniesienie do spoiki.

2. Wydzielenie z PKP 1 utworzenie przedsigbiorstwa panstwowego w oparciu o ustawg
o przedsiebiorstwach panstwowych. X

3. Wydzielenie z PKP i utworzenie jednostki badawczo-rozwojowej w oparciu
o ustawe o jednostkach badawczo-rozwojowych.

2.3.1. Przeksztalcenie w spolke

Uwzgledniajac mozliwo$¢ korzystania z zapisu Art. 44.1 Ustawy
o przedsigbiorstwie PKP, tj. wydzielenie z PKP CNTK w celu wniesienia do spotki
lub przekazania nowemu podmiotowi, nalezy, cytujac opini¢ prawna, sporzadzona na
zlecenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej, sygnowang przez prof. dr hab.
Wojciecha Popiotka, stwierdzi¢ m.in., Ze:

- ,ustawa o PKP upowaznia Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej do
wydzielenia z PKP jednostek organizacyjnych lub zorganizowanych czesci mienia
w celu wnoszenia ich do spotek.”

- ,,dla wnoszemia okreslonych skiadnikéw materialnych i niematerialnych do spoétek,
przede wszystkim dla skutecznego wniesienia do spotki (bez wzgledu na jej typ),
prawa wlasnosci, wzglednie uzytkowania wieczystego nieruchomosci, wymagane
jest sporzadzemia aktu notarialnego, co powoduje konieczno$¢ uprzedniego
uregulowania stanu prawnego przekazywanej nieruchomosci.”

- ,,podmiotem uprawnionym z udzialéow lub akcji pokrytych mieniem wydzielonym
z PKP jest nadal to przedsigbiorstwo.”



- ,mozliwo$¢ utworzenia przez Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej spétki
z udzialem Skarbu Panstwa jako jedynego wspdlnika/akcjonariusza jest wysoce
watpliwa”.

W konkluzji autor stwierdza, ze ,spolka utworzona z mienia PKP nie
uzyskalaby zatem statusu podmiotu z wylacznym udziatem Skarbu Panstwa, a co za
tym 1dzie, jak nalezy sadzi¢, statusu pafnistwowej jednostki organizacyjnej.”

Majac na uwadze tylko te przytoczone stwierdzenia (CNTK nie ma do chwili
obecnej uregulowanego stanu prawnego wszystkich nieruchomo$ci) utworzenie
z(CNTK spotki, a tym bardziej spotki niezaleznej od PKP, na podstawie Art.44
Ustawy o PKP nie jest obecnie mozliwe. Dotyczy to zarowno utworzenia jak i
wniesienia CNTK do spoiki.

2.3.2. Przeksztalcenie w przedsiebiorstwo panstwowe

Uwzgledniajac opini¢ wymieniong w punkcie 2.3.1. nalezy stwierdzié, ze:

,»Z chwila utworzenia nowego przedsigbiorstwa panstwowego z wydzielonego z PKP
mienia, Minister Transportu 1 Gospodarki Morskiej praktycznie traci wplyw zaréwno
na obsade kierowniczych stanowisk w przedsigbiorstwie, jak i na jego polityke
gospodarcza. Wynika to z tego, ze nowe przedsigbiorstwo przestanie podlegaé
specjalnemu rezimowi prawnemu wynikajacemu z ustawy o PKP, a jego dzialalnos¢
bedzie regulowana ustawa o p.p. Wigze si¢ to m.in. z funkcjonowaniem
w przedsigbiorstwie organdéw samorzadu pracowniczego (z ogélnym zebraniem
delegatow 1 rada pracownicza), wyborem dyrektora w drodze konkursu
przeprowadzonego przez radg¢ pracownicza oraz uchwaleniem statutu bez udziatu
organu zatozycielskiego.”

Ponadto nadanie odrodkowi badawczemu statusu  przedsi¢biorstwa
panstwowego, a wiec jednostki, ktorej celem jest przynoszenie zysku wiascicielowi,
stol w sprzecznosci z przysztymi zadaniami tej jednostki.

Inng niedogodnoscia wynikajaca z utworzenia przedsigbiorstwa panstwowego
Jest warunek przeniesienia na nowo tworzone  przedsiebiorstwo panstwowe
zobowiazan 1 naleznosci, co uniemozliwi oddtuzenie CNTK

Nalezy takze zauwazy¢, ze duza niedogodno$cia dla przedsigbiorstwa
panstwowego o charakterze naukowo-badawczym, jest konieczno$¢ placenia
podatkow od nieruchomos$ci oraz podatku od towaru i ustug VAT. Kazdy nowy
podmiot gospodarczy, a zwlaszcza nastawiony na dzialalno$¢ badawcza i naukowa,
w poczatkowe) fazie rozwoju stara si¢ ogranicza¢ koszty we wszystkich mozliwych
obszarach. Dlatego sprawe podatkéow nalezy traktowac jako jedna z istotniejszych,
negatywnie wplywajacych na podjecie decyzji o utworzeniu przedsigbiorstwa



panstwowego. Fakt ten znajduje swoje odzwierciedlenie w tablicach 2a 1 2b oraz 3a
1 3b opracowania.

Jedynym pozytywnym elementem utworzenia z CNTK przedsigbiorstwa
panstwowego jest mozliwo$¢ korzystania z niektérych zapisow Ustawy o JBR (art.
6+12) w zakresie spaw pracowniczych.

Reasumujac, w koncepcji utworzenia z CNTK przedsigbiorstwa panstwowego
uwidacznia si¢ wigcej elementéw negatywnych niz pozytywnych.

2.3.3. Przeksztalcenie w jednostke badawczo-rozwojowg

Koncepcja przeksztalcenia Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa
w jednostke badawczo-rozwojowa, dzialajaca na podstawie ustawy z 25 lipca 1985 1.
o jednostkach badawczo-rozwojowych, wynika z oczywistej 1 naturalnej potrzeby
zachowania i ugruntowania dotychczasowej roli i pozycji Centrum, ktére bedac
formalnie zakladem przedsigbiorstwa PKP, wykonuje jednak w dziedzinie kolejnictwa
zadania jednostki badawczo-rozwojowej okreslone w Art. 2.2. Ustawy o JBR 1
zgodnie z podstawowymi zasadami obowigzujacymi w JBR. Do takich dziatan CNTK
bylo jednoczesnie zobowiazane 1 upowaznione odpowiednimi zapisami W
Regulaminie Organizacyjnym CNTK, obowijzujacym na mocy Zarzadzenia nr 107
Zarzadu PKP z dnia 25 listopada 1996 r. Wsréd tych zapisow mozna przytoczyé
przyktadowo:

§3.ust1l: CNTK jest badawczo-rozwojowa jednostka organizacyjna
przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe”.

§ 4. ust. 1: Zadaniem CNTK jest prowadzenie dziatalnosci naukowo-badawcze;j
i technicznej dla potrzeb przedsi¢biorstwa PKP (odpowiadajacy zapis znajduje si¢ w
art. 2.1 ustawy o JBR).

Potrzeba prowadzenia takiej dziatalnosci nie tylko dla potrzeb PKP, ale calo$ci
polskich kolei nie moze by¢ kwestionowana, co odpowiada zapisowi art. 3. p. 1
ustawy o JBR.

§ 4. ust. 2: Do zakresu dziatania CNTK nalezy w szczego6lnosci:
1. Planowanie, organizowanie, koordynowanie 1 wykonywanie prac
badawczo-rozwojowych, naukowo-technicznych, dos$wiadczalnych
1 wdrozeniowych.

.....................................................................................................................

4. Sledzenie rozwoju nauk zwiazanych z transportem kolejowym,
wkraju 1 za granica oraz opiniowanie 1 inicjowanie dzialan
zwigzanych z postepem nauki i techniki, w tym projektow
wynalazczych w zakresie kolejnictwa.



8. Prowadzenie branzowego osrodka informacji naukowej, technicznej
1 ekonomicznej kolejnictwa oraz dzialalnosci wydawniczej z zakresu
dzialania CNTK.

....................................................................................................................

10. Podnoszenie kwalifikacji naukowych 1 zawodowych wiasnych
pracownikéw (odpowiadajace zapisy znajdujq si¢ roéwniez w art. 2.1
ustawy o JBR).

§ 9. ust. I: CNTK =zatrudnia w szczegélnosci pracownikow naukowych,
badawczo-technicznych, inzynieryjno-technicznych i administracyjno-ekonomicznych
(jak w art. 30 ustawy o JBR).

§ 10. ust. 1: W CNTK dziata Rada Naukowa (jak w art. 20 ustawy o JBR).

Niektore przepisy ustawy o jednostkach badawczo-rozwojowych zostaly takze
formalnie rozciagni¢te na CNTK na mocy Zarzadzenia nr 40 Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 2 wrzesnia 1995 r. Dotycza one rozdzialéw 6-11 oraz
rozdziatu 12 art. 60-61, okreslajacych m.n. wymagane kwalifikagje, prawa
1 obowiazki pracownikow JBR.

Ponadto CNTK spelnia rowniez inne wymagania badz stosuje w praktyce inne
przepisy ustawy o jednostkach badawczo-rozwojowych mimo, ze w odniesieniu do
CNTK nie sa one ujete w sposob sformalizowany.

Przyktadowo mozna tu wymienic:

I. Istnienie w CNTK niezbednej, odpowiadajacej przedmiotowi i zakresowi

dziatania:

a) liczby pracownikéw o odpowiednich kwalifikacjach, w tym 8 0séb z
tytutem profesora lub stopniem naukowym doktora habilitowanego 1
18 0s6b ze stopniem naukowym doktora,

b) aparatury badawcze; 1 laboratoryjnej o wartosci 22.2 min. zi
(art. 3. p. 2a12b ustawy o JBR).

2. Sposob powolywania dyrektora CNTK catkowicie zgodny z art. 21. p. 2
ustawy o jbr.

3. Uczestnictwo CNTK w Radzie Gloéwnej Jednostek Badawczo-
Rozwojowych zgodnie z art. 5 ustawy o JBR.

4, CNTK sktada do KBN okresowe sprawozdania z dzialalnosci oraz
informacj¢ o posiadanych stanowiskach i aparaturze badawcze) wedhug
wzoru rozestanego przez KBN do jednostek badawczo-rozwojowych.

5. CNTK wydaje dwa wlasne czasopisma, z ktérych ,Problemy
Kolejnictwa” publikuja wylacznie oryginalne prace recenzowane.

6. CNTK organizuje konferencje, seminaria i szkolenia.

Wynikiem prowadzonej dziatalnosct jest wykonanie w 1998 roku 74 opracowan
naukowo-badawczych dla potrzeb PKP 1 84 opracowan naukowo-technicznych na



zlecenie kontrahentéw przemystowych, co wymagato zaangazowania 320 tys. godzin
w pierwszym przypadku 1 80 tys. godzin pracy w drugim.

W 1998 roku opublikowano 71 artykuldow w czasopismach i na konferencjach (3
publikacje w wydawnictwach o zasiggu miedzynarodowym, 41 w czasopismach o
zasiegu krajowym, 3 referaty na konferencjach miedzynarodowych, 24 referaty na
konferencjach krajowych). Wyrazem staran o staly wzrost kwalifikacji pracownikow i
doskonalenia metod badawczych jest uzyskanie w 1998 r. przez dwie osoby stopnia
doktora nauk technicznych oraz rozpoczecie procesu akredytacji laboratoridw
badawczych, celem spelnienia wymagan stawianych przez normy serii EN 45000.

Rezultatem prowadzonej dzialalno$ci w zakresie kwalifikacji wyrobdéw dla
potrzeb PKP jest wydanie w 1998 1. 136 Swiadectw kwalifikacji wyrobéw do
stosowania w Przedsiebiorstwie PKP.

W ramach wspdlpracy zagranicznej z Europejskim Instytutem Badan
Kolejowych (ERRI), Wszechrosyjskim Instytutem Naukowo-Badawczym Transportu
Kolejowego (WNIIZT), Dniepropietrowskim  Technicznym  Uniwersytetem
Kolejowym (DIIT) 1 Niemieckimi Kolejami S.A. (DB AG) realizowano 19 tematéw
badawczych.

W ciagu trzech kwartalow biezacego roku opublikowano 75 artykuléw i1
referatow w czasopismach i1 na konferencjach ( 2 publikacje w wydawnictwach o
zasiggu mig¢dzynarodowym, 33 w czasopismach o zasiggu krajowym, 11 referatdéw na
konferencjach mi¢dzynarodowych, 29 referatéw na konferencjach krajowych). W
biezacym roku CNTK bylto organizatorem Mig¢dzynarodowej Konferencji Kolejowej
RAILWAY NOISE’ 99 ,,Ograniczenie Halasu od Systeméw Kolejowych”. W ciagu
1999 1. liczba pracownikéw ze stopniem naukowym doktora nauk technicznych
zwickszyla si¢ o jedna osob¢. Kontynuujac starania o formalne potwierdzenie
wysokiej jakosci prowadzonych prac badawczych zgloszono dwa laboratoria do
akredytacji w Polskim Centrum Badan i Certyfikacji oraz jedno laboratorium w
Gtownym Urzedzie Miar.

W wyniku prowadzonej dzialalno$ci w zakresie kwalifikacji wyrobow dla
potrzeb PKP wydano w ciagu trzech kwartaléow br. 129 Swiadectw kwalifikacji
wyrobow do stosowania w Przedsigbiorstwie PKP.

W ramach wspélpracy zagranicznej z Europejskim Instytutem Badan
Kolejowych (ERRI), Wszechrosyjskim Instytutem Naukowo-Badawczym Transportu
Kolejowego (WNIIZT), Istituto Sperimentale Ferrovie Dello Stato (FS/IS) — Wlochy,
Dniepropietrowskim Technicznym Uniwersytetem Kolejowym (DIIT) 1 Niemieckimi
Kolejami S.A. (DB AG) prowadzono 15 tematow badawczych.

Przytoczone fakty wskazuja, ze istota przeksztalcenia CNTK w jednostke
badawczo-rozwojowa jest przeprowadzenie procesu formalnego, ktdry powinien
doprowadzi¢ takze do wskazania zrodla dalszego finansowania CNTK.

Zatem nowa instytucja funkcjonowataby na bazie istniejacego majatku,
w istniejacej lokalizacji, w oparciu o istniejaca kadr¢, z celami 1 zsadami dzialania
zasadniczo zgodnymi z obowiazujacymi obecnie i kompatybilnymi dla JBR.



Analizujgc mozliwe formy przeksztalcenia przedstawione powyzej, nalezy
stwierdzi¢, ze w aktualnej sytuacji najkorzystniejsza forma jest utworzenie
z CNTK jednostki badawczo-rozwojowej. Stwierdzenie to dokonane jest z pelng
swiadomoscig faktu, ze w opracowaniu jest nowelizacja ustaw o KBN i JBR,
zakladajaca dalsze przeksztatcanie statusu jednostek dzialajacych dzisiaj na podstawie
ustawy o JBR w kierunku ich prywatyzacji badz tworzenia panstwowych instytutéw
badawczych.

2.4. Warunki wydzielenia CNTK z PKP

Majac na uwadze stanowisko zadeklarowane zar6wno przez MTiIGM -
przyszlego organu nadzorujacego, jak i PKP - dotychczasowego wlasciciela CNTK, ze
Rzeczypospolitej potrzebny jest silny, niezalezny osrodek badawczy zdolny wspieraé
kolej polska w procesie integracyjnym z Unia Europejska, konieczne jest okre$lenie
warunkéw umozliwiajacych realizacje tego celu. Dotyczy to gléwnie warunkow
finansowych, majatkowych i funkcjonalnych.

2.4.1. Uwarunkowania finansowe

W zakresie uwarunkowan finansowych nalezy dokona¢ niezbednych uzgodnief
z PKP jako gléwnym zleceniodawca CNTK, a takze z KBN i MTiGM.

Nalezy podkreslié, ze konieczne jest:

W odniesieniu do PKP

- zachowanie $rodkéw na dziatalno§¢ CNTK w planie rzeczowo-finansowym PKP,
bedacych w dyspozycji CNTK, do czasu utworzenia na mocy porozumienia miedzy
MTiGM, KBN oraz Min. Finanséw, nowego podmiotu, tj. JBR. Konieczno$¢ ta
wynika z przewidywanego wydhizonego procesu uzgodnien;

- utrzymanie zadeklarowanej przez PKP minimalnej kwoty 13 milionéw zlotych,
planowanej do dyspozycji jednostek organizacyjnych PKP na prace badawcze
zlecane CNTK w roku 2000 , co wskazane jest rOwniez w latach nastgpnych.
Jednocze$nie zaznacza sig, ze kwoty tej nie nalezy utozsamia¢ z limitem kwoty na
postep techniczny dla przedsigbiorstwa PKP w roku 2000 i kolejnych latach.
Roéwniez okreslenia wymaga forma finansowania Os$rodka Normalizacji 1
Branzowego Osrodka Informacji oraz reprezentowania PKP w ramach wspélpracy
mi¢dzynarodowej;

- oddtuzenie 1 przejecie przez PKP zobowiazan CNTK zaciagnigtych w imieniu PKP
w czasie, kiedy Centrum pozostawato w strukturze PKP.
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W odniesieniu do KBN

okreslenie poziomu $rodkow na dziatalno$é statutowa, ogélnotechniczng wspoétprace z
zagranicgq oraz inwestycje sluzace badaniom naukowym po 2000 roku, co bedzie
mozliwe po wykonaniu kategoryzacji nowo utworzonej jednostki. Ze wstgpnych
informacjt KBN wynika, ze w 2000 roku w/w srodki nie beda dostepne dla CNTK

Jednoczesnie, w roku 2000, KBN na podstawie dokumentéw CNTK, rozpatrzy
mozliwo$¢ sfinansowania utrzymania stanowisk badawczych szczegoélnego znaczenia
znajdujacych si¢ w CNTK..

W odniesieniu do MTiGM

okreslenie srodkéw wynikajacych z zadan okres$lonych przez MTiGM. Szacuje sig, ze
bedzie to kwota okoto 100 tys. zt w 2000 r.

Przykiady sposobu finansowania zagranicznych osrodkow badawczych:

1. Niemcy - Forschungs und Technologiezentrum (FTZ DB AG)

FTZ do chwili obecnej znajduje si¢ w strukturze DB AG. 45% $rodkéow na
dzialalno$¢, w tym na utrzymanie laboratoriow, FTZ otrzymuje bezposrednio z puli
kierownictwa koncernu DB AG, 35% ze zlecen na badania z sektorow DB AG 120 %
ze zlecen z przemyshy, UIC, ERRI itp.

2. Rosja - Wszechrosyjski Instytut Naukowo-Badawczy Transportu Kolejowego
(WNIIZT)

WNIIZT jest instytutem samofinansujacym si¢. Tereny i budynki, ktére zajmuje
sa dzierzawione od Ministerstwa Kolei. Gtéwne zrodta pozyskiwania $rodkéow na
dzialalno$¢ to zlecenia z kolei 1 przemyshu krajowego 1 zagranicznego, w tym badania
zwiazane z dopuszczeniem urzadzen do stosowania na kolei. Co najmniej raz w roku
odbywa si¢ narada kierownictwa WNIIZT i Gléwnych Inzynieréw okregéw RZD
(kolei rosyjskich), na ktérych ustala si¢ na caly rok zadania zlecane do instytutu
w wymiarze gwarantujacym jego funkcjonowanie.

3. Chiny - Chinska Akademia Badan Naukowych Transportu Kolejowego (KANIZT)

KANIZT 30% $rodkéw na dziatalno$¢ otrzymuje z Ministerstwa Kolet,
pozostale 70% wypracowuje ze zlecen z kolei oraz przemyshu krajowego
1 zagranicznego, takze na badania zwigzane z dopuszczeniem urzadzen do stosowania
na kolei. Korzystanie z infrastruktury kolejowej jest bezplatne.
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2.4.2. Uwarunkowania majatkowe

Utworzenie nowego podmiotu musi by¢ zwigzane z przejgciem przezen

majatku zapewniajacego ciaglos¢ prac.

Przeksztalcone w JBR CNTK, powinno przeja¢ od PKP caly majatek, jaki

uzytkuje obecnie. W sklad tego majatku powinny wej$é w szczegdlnosci:

1.
2.

N L W

o0

teren, budynki 1 budowle w Warszawie przy ul. Chlopickiego 50,
tor doswiadczalny w Zmigrodzie wraz z budynkami, budowlami i wyposazeniem
technicznym,

. cz¢$¢ hali DOM w Krakowie uzytkowana przez Pracowni¢ Badan Hamulcow,

. stanowisko do badan elektrycznych w Minsku Mazowieckim,

. wagony pomiarowe 1 inne, niezbgdne do prowadzenia badan,

. aparatura, stanowiska pomiarowe i S$rodki transportu, w tym lokomotywa

manewrowa dla toru doswiadczalnego,

. patenty wytworzone w PKP-CNTK,
. licencje na oprogramowania komputerowe zakupione przez PKP-CNTK oraz

oprogramowania wytworzone w CNTK lub na zlecenie CNTK w wyniku wlasnych
prac badawczych, A

. nieruchomosct w Jastarmi, Zakopanem 1 w Migdzyzdrojach (o$rodki wczasowe

przewidywane jako dodatkowe zrédto dochodu wspomagajace w okresie
przejsciowym).

Status prawny majatku uzytkowanego przez CNTK przedstawia sig¢

nastepujaco:

1.

90 % gruntéw ma status uregulowany i PKP CNTK lub PKP jest wiadajacym lub
posiada wieczysta dzierzawg; status nieuregulowany ma czg$é gruntow
w Zmigrodzie, Jastarni, Zakopanem i Miedzyzdrojach — status ten zostanie
uregulowany z chwila wejscia w zycie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji
1 prywatyzacji PKP.

100 % budynkéw 1 budowli ma uregulowany status prawny 1 sg one wilasnoscia
PKP CNTK; jedynie cze$¢ hali w Krakowie oraz podstacji trakcyjnej w Minsku
Maz., bedace wlasnoscia PKP, wymaga przeniesienia praw wlasnosci na CNTK.
100 % wyposazenia technicznego ma uregulowany status prawny 1 jest wlasno$cig
PKP CNTK Ilub PKP; wiasnos¢ PKP dotyczy glownie pojazdéw szynowych
a szczegOlnie: wagonéw 1 lokomotywy manewrowej dla toru doswiadczalnego,
wagonOw taranoéw, wagonow ostonowych do badan na tukach odwrotnych.

W stosunku do cze$ci majatku w Zmigrodzie - CNTK podjelo starania

o przekazanie wilasciwym urzedom praw wiasnosci na 5 wiaduktow 1 kladke dla
pieszych wraz z niezbednymi gruntami.

12



2.4.3. Uwarunkowania funkcjonalne

W  zakresie uwarunkowan funkcjonalnych niezbgdne jest przekazanie
pelnomocnictw 1 reprezentowania  PKP w procesach kwalifikacji wyrobow,
normalizacji 1 informacji naukowo-technicznej, organizacjach migedzynarodowych
poprzez zachowanie uczestnictwa w gremiach zwigzanych z postgpem technicznym,
badaniami, rozwojem 1 normalizacja na rzecz kolejnictwa oraz innych obszarach
wedlug potrzeb PKP.

Wyzej wymienione dzialania, niezbedne dla prawidiowego funkcjonowania PKP,
nie zostaly umieszczone w planie restrukturyzowanego PKP. Dotychczas byly one
realizowane przez PKP-CNTK.

Ponadto, niezbgdne jest udostepnianie linii kolejowych PKP, $rodkéw trakcyjnych
oraz kolejowej sieci telefonicznej na dogodnych, uzgodnionych zasadach.

7y
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3. SKUTKI WYDZIELENIA CNTK z PKP

Poprzednie cze$ci niniejszego opracowania dowiodly, ze przeksztatcenie
obecnego Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa jest potrzebne i zasadne.

Skutkiem wydzielenia CNTK z PKP bedzie:

- utworzenie niezaleznego od przysztych struktur kolei silnego o§rodka badawczego,
zajmujacego istotng pozycje na rynku badan w zakresie techniki i technologii
transportu szynowego,

- uzyskanie przez MTiGM oraz inne organy administracji panstwowej mozliwosci
otrzymywania niezaleznych opinii zwiazanych z funkcjonowaniem transportu
SZynowego;

- zachowanie przez nowe struktury PKP mozliwosci korzystania z ushug CNTK w nie
zmniejszonym zakresie;

- ekonomizacja dziatalnosci Centrum i przejscie na pelny, menedzerski styl
zarzadzania, czego efektem bedzie wypracowanie srodkow umozliwiajacych dalszy
rozwdj 1 rozszerzenie oferty w zakresie prowadzonych prac badawczo-rozwojowych.

Zagrozeniem dla wydzielenia sa ograniczone $rodki przeznaczone przez gléwnego
przewoznika kolejowgo, tj. PKP na rozwdj i nowe wdrozenia, oraz mozliwy brak
mobilnosci 1 zainteresowania innowacjami w okresie przejsciowym przez nowe
struktury PKP, ktére staja wobec trudnosci organizacyjno-funkcjonalnych
1 eksploatacyjnych, charakterystycznych dla tego okresu. Stan taki moze ograniczaé
liczbe zlecen dla CNTK 1 zapotrzebowanie na jego pracg. W zwiazku z tym konieczne
jest utworzenie pakietu gwarancji dla CNTK, zwigzanych z przetrwaniem tego okresu.
Innym zagrozeniem charakterystycznym dla trudnego okresu przemian w Polsce jest
mozliwos¢ braku terminowos$ct w realizacji platnosci z tytutu zrealizowanych umow.
PKP - gtéwny klient - powinno zadeklarowac stosowne gwarancje zwiazane z tym
problemem.

W wyniku przeksztalcen, w zaleznosci od mozliwych wariantow rozwoju
sytuacji zwiazanej z rynkiem i zapotrzebowaniem badan dla kolei, rysuja si¢ trzy
mozliwe scenariusze:

1. Optymistyczny - w ktérym w trybie szybkim CNTK otrzyma dotacje statutowe
z KBN lub PKP. Kolej polska, w tym PKP S.A., przeznacza zadeklarowane $rodki
na post¢p techniczny i1 rozwoj, a ponadto rozszerza si¢ zainteresowanie innych
osrodkow badaniami w CNTK, w ramach wspélpracy dwustronnej jak
1 instytucjonalne;.

2. Realistyczny - w ktorym kategoryzacja CNTK w KBN trwa od roku do trzech lat,
a PKP ogranicza $rodki na dzialalno$¢ innowacyjna 1 CNTK, a poziom zlecen
pozwala jedynie na przetrwanie bez mozliwosci inwestowania.

3. Pesymistyczny - w ktorym w wyniku braku zlecen konieczna bedzie wyprzedaz
majatku 1 ograniczenie zatrudnienia.

W dalszych rozwazaniach rozpatruje si¢ scenariusz realistyczny.
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3.1. Skutki organizacyjne

Podstawowym skutkiem organizacyjnym wydzielenia CNTK z PKP jest fakt
utworzenia nowego, samodzielnego podmiotu posiadajacego osobowos¢ prawna.
Utworzenie takiego podmiotu niesie za sobg konieczno$¢ przyjecia odmiennej od
dotychczasowej struktury organizacyjnej Centrum.

Aktualng 1 nowa struktur¢ organizacyjna przedstawiaja zalaczone ponizej
schematy.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze w nowej strukturze organizacyjnej uwidoczniono
komérki powstale jako efekt wdrazania systeméw jakosci w Centrum, wyodrgbniono
sfer¢ dzialalno$ci naukowo-badawczej oraz sfer¢ odpowiadajaca za kierowanie,
analizg 1 obshuge.

W poréwnaniu do struktury obecnie obowiazujacej innego znaczenia nabiera
przedmiot i cel dziatania dyrekcji nowego CNTK oraz jego Rady Naukowej (zgodnie
z zapisami ustawy o JBR).

Celem takiego podzialu 1 zmian strukturalnych jest zaréwno podniesienie rangi
Rady Naukowej, jak réwniez minimalizacja kosztéw wiasnych Centrum. ~

Nalezy zaznaczy¢, ze calosciowe wylaczenie CNTK z PKP przerwie proby
rozcztonkowania jego struktur.

3.2. Skutki prawne

Przeksztalcente CNTK w  jednostke badawczo-rozwojowa wymaga
nastepujacego trybu postgpowania:

- wydzielenie z PKP jednostki organizacyjnej CNTK na mocy art.44 ust.1 ustawy
o Przedsigbiorstwie Panstwowym PKP przez Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej,

- utworzenie zarzadzeniem Ministra Tranportu 1 Gospodarki Morskiej na mocy art.6
ust.2 ustawy o jednostkach badawczo-rozwojowych, jednostki badawczo-rozwojowe;j
CNTK, w uzgodnieniu z Ministrem Nauki 1 Ministrem Finanséw (jednolity tekst —
Dz.U. z 1991 r. Nr 44 poz.194, zm. Dz.U. z 1991 1. Nr 107, poz. 464, z 1992 . Nr
54, poz. 254, z 1994 r. Nr 1, poz. 3, Nr 43, poz. 163),

- wpisanie CNTK jako jednostki badawczo-rozwojowej do Rejestru Jednostek
Badawczo-Rozwojowych.

Z faktu przeksztatcenia CNTK w JBR wynikaja nastepujace pozytywne skutki:
- Ustawa o JBR nie zamyka drogi dla dalszych przeksztalcen w spdtke lub
przedsigbiorstwo panstwowe;
- Ustawa o JBR gwarantuje mozliwo$¢ prowadzenia dziatalnosci gospodarczej;
- Ustawa o JBR daje zwolnienie z podatkow i1 oplat za uzytkowanie gruntéw;
- Pracownicy CNTK z mocy prawa staja si¢ pracownikami nowego podmiotu.



3.3. Skutki finansowe (prognoza sytuacji finansowej
CNTK na lata 2000-2002)

3.3.1. Zalozenia

Opracowujac prognozy finansowe dla CNTK przyjeto odpowiednie zalozenia
co do przychodow 1 kosztow.

Plan przychodéw opracowano w oparciu o analiz¢ roku 1999 jako najbardzie)
zblizonego do prognozowanego okresu 2000 — 2002 r. Wprowadzenie w 1999 r. na
PKP rozliczen wewnetrznych ujawnito aktualny popyt na prace badawczo-rozwojowe
w warunkach nastepujacej restrukturyzacji PKP. Charakterystyczny spadek popytu
generowanego przez PKP (prawie 50% w poréwnaniu z rokiem poprzednim),
a w konsekwencji oczywiste ograniczenie przychodow z tego segmentu rynku ma tez
pozytywny aspekt w intensyfikacji poszukiwan zamowien na innych rynkach —
szczegblnie dostawcow dla kolejnictwa 1 innego transportu szynowego.

Prognoza przychodow =zostala przeprowadzona z  uwzglednieniem
poszczegdlnych segmentéw rynku badan. Jest to konieczne, gdyz uwarunkowania
popytu sa bardzo zlozone 1 uzaleznione od réznych regulacji formalno-prawnych, na
ktore CNTK nie ma wplywu.

Swiadomos¢ stanu tak analizowanego popytu na prace CNTK i wynikajacej
stad sprzedazy spowodowaly bardzo krytyczna analiz¢ kosztow. Na rok 2000 —
pierwszy rok funkcjonowania CNTK w nowej formie, zaproponowano realistyczny,
oszczgdnosciowy program kosztow przedstawiony w dwoch warlantach:

a) dla CNTK jako przedsigbiorstwa panstwowego
b) dla CNTK Jednostki Badawczo-Rozwojowe;.

W nastepnych latach przewidziano niewielki wzrost kosztéw a szczegolnie
wynagrodzen, wynikajacy z zatozonej odbudowy potencjatu intelektualnego.

Potrzeby inwestycyjne CNTK zostaly ustalone na kwotg 600 tys. zt do 2002 r.,
czyli 200 tys. zt rocznie. Biorac pod uwage, ze pozyskanie srodkow w tym okresie
bedzie bardzo trudne, uwzgledniono potrzeby inwestycyjne w zakresie ,,awaryjnym”
i niezbe¢dnych uaktualnien narzedzi informatyki. Przewiduje sig, ze dopiero dalsze lata
pozwola na istotng modernizacj¢ 1 rozwoj majatku trwatego.

Z natury rzeczy nie znajduje to odzwierciedlenia w zataczonych tabelach, ale
szczegbtowy komentarz podano przy omowieniu prognozy wynikow finansowych.
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3.3.2. Prognozowane przychody

W tablicy 1 zestawiono prognoz¢ przychodow CNTK 2z dzialalnosci
gospodarczej do 2002 r. Stwierdzono, ze w pierwszych dwdch latach niewielki wpltyw
na przychody ma status przeksztalconego CNTK. Dofinansowanie z budzetu panstwa
(poprzez KBN) mozliwe bedzie dopiero w trzecim roku po dokonaniu oceny CNTK,
wedhug kryteriow KBN obowiazujacych dla Jednostek Badawczo-Rozwojowych.

Tablica 1
Prognoza przychodéw CNTK do 2002 r.
(w tys. z})
Wyszczegolnienie 1997 | 1998 | 1997 | 2000 | 2001 | 2002
prognoza
I. Przychody ze sprzedazy 4678 5 500 21893( 21010 24790 | 33900
1. ze sprzedazy produktow 4628 5 500 21843 20910 24690| 33800
w tym ze Srodkéw KBN 4 000
2. ze sprzedazy materiatow 1 towarow 50 50 100 100 100
II Pozostate przychody operacyjne 124 30 240 200 200 400
I Przychody finansowe 90 90 120 50 200 250
RAZEM (poz. I + II + III) 4 892 5620 22253 21260 25190| 34550
Zrédto: Obliczenia wlasne N

Uwaga: pozycja ,,przychody ze sprzedazy produktow”:

- w latach 1997-1998 zawiera tylko kwote sprzedazy dla klientéw spoza PKP,

-w 1999 1. zawiera kwote 8 600 tys. PLN sprzedazy dla klientow spoza PKP 1 13 243
tys. PLN sprzedazy w rozliczeniach wewnetrznych PKP,

- w latach 2000-2002 planowana sprzedaz dotyczy wszystkich klientéw,

- kwota 4 000 tys zt planowane w 2002r. dotyczy tylko CNTK JBR.

W przytoczonych latach 1997 1 1998 jako przychdéd ewidencjonowane byty
przychody spoza PKP, natomiast koszty byly realizacja planu rzeczowo-finansowego
PKP.

Przychody roku 2000 oceniono na mniejsze od sumy sprzedazy i sprzedazy
wewnetrzne] roku 1999. Ta prognoza znajduje uzasadnienie w przewidywanym
spadku zamdéwien na prace badawczo-rozwojowe od bedacych w organizacji struktur
zreformowanego PKP. Segmentacja przychodéw roku 2000 wraz z uwarunkowaniami
przedstawia si¢ nastepujaco:

a) Przemyst — dostawca wyrobdw dla PKP — kwota 8 miliondw. W wigkszosci (80%)
sa to badania wykonywane w zwiazku z oceng (kwalifikacja) wyrobow, pozostate
20% to zlecenia niezaleznych producentow na wykonanie badan, analiz, prac
badawczo-rozwojowych. Tak wigc kwota 6,4 miliona przychodéw uzalezniona jest
od ustanowienia przez PKP lub podmioty powstale po jego restrukturyzacji,
uprawnienia CNTK do dziatania w ich imieniu w zakresie wydawania opinii
kwalifikacyjnych.

b) PKP lub podmioty powstale w wyniku restrukturyzacji — kwota 13 milionéw. 40%
tej kwoty (5,2 miliona) to zadania normalizacji, informacji naukowo-technicznej
prowadzone w imieniu PKP i na rzecz PKP. Zadanie informacji n-t wigze si¢
z dziatalnoscia koordynacyjng kolejowych osrodkow informacji n-t. Zadanie to

17



aktualnie prowadzone przez CNTK na zlecenie Zarzadu PKP wymagaé bedzie
sprecyzowania organizacyjnego 1 kompetencyjnego. Pozostate 60% (7,8 miliona)
to prace badawczo-rozwojowe dla réznych jednostek PKP. Oszacowanie tego
popytu wykonane zostato bardzo ostroznie. Przynajmniej 2,5 miliona zawarte jest
w aktualnych umowach z przewidywana kontynuacja w roku 2000.

c) Pozostaly 1 milion przychodow to prace na zlecenie organizacji
mi¢dzynarodowych oraz krajowych zleceniodawcow takich, jak Metro
Warszawskie 1 wykonawcy zadan finansowanych przez KBN. Brane jest rowniez
pod uwage wykonywanie prac zlecanych przez MTiGM.

Przedstawiona wyzej prognoza 1 analiza odnosza si¢ rowniez do roku 2001,
chociaz przewiduje si¢ niewielki wzrost przychodéw o 16%. Dopiero rok 2002
zaznaczy si¢ istotnym wzrostem przychodoéw (25% w stosunku do roku 2001).
Uzasadnieniem tego wzrostu jest przewidywane:

- okrzepnigcie struktur nowego PKP powodujace zainteresowanie postepem
technicznym,

- prawdopodobne uzyskanie dostgpu do srodkéw budzetowych po ocenie dwuletnie;j
dziatalnosci CNTK jako JBR,

- pojawienie si¢ problemoéw badawczych, zwigzanych z wiaczeniem kolei polskich
do struktur kolei europejskich w zwiazku z przewidywanym wejsciem Polski do
Unii Europejskie;j.

Prognoza na rok 2000 oparta jest na wynikach roku 1999, gdy PKP ograniczylo
naklady réwniez na prace badawcze i rozwojowe. Utworzony w ten sposob nie
zaspokojony popyt pozwala stawial optymistyczng prognoze na dalsze lata.
Wéwczas wielko$¢ przychodéw z PKP moze ksztaltowa¢ si¢ na poziomie 23
milionéw. Ta kwota jest adekwatna do wstgpnie planowanego przychodu
wewnetrznego w roku 1999. Sytuacja taka pozwolitaby na prowadzenie dziatalno$ci
CNTK na normalnym poziomie, wynikajacym z przedmiotu i celu dziatania Centrum.

3.3.3. Prognozowane koszty

Podstawowym kosztem w CNTK (60-65%) sa wynagrodzenia z pochodnymi.
Jednoczesnie koszt ten, ze wzgledu na wymagang stabilnos¢ kadry o wysokich
kwalifikacjach, w jednostce wykonujacej prace o charakterze naukowo-badawczym,
nie moze by¢ ani w calosci, ani w czgsci zaliczany do kosztoéw zmiennych. Pozostale
koszty to tylko 25% calkowitej sumy 1 praktycznie w calosci stanowia koszt staly.
Tylko niewielka cze$¢ kosztu energii, a szczegoélme energii trakcyjnej (okoto 3,5%
catosci kosztow) mozna zaliczy¢ do kosztéw zmiennych.

W tablicach 2a 1 2b zestawiono prognozowane koszty CNTK w ukladzie
przyjetym w sprawozdawczosci finansowej. Przyjmujac program realistyczny zaklada
si¢ w pierwszym roku:

- koszty wynagrodzen na nieco nizszym poziomie w pordwnaniu z rokiem 1999
w wyniku spadku zatrudnienia i niewielkiego wzrostu placy $redniej,

- pozostate koszty na nieco nizszym poziomie z wyjatkiem amortyzacji zwigkszone)
o przyjete na stan nowe $rodki trwale,

18



- istotnie mniejsze koszty podatkow i optat, gdyz w 1999 r. poniesiono jednorazowe
oplaty za uwlaszczenie gruntow w Warszawie.
W nastepnych latach przewiduje si¢ utrzymanie kosztow na poziomie roku 2000

z uwzglednieniem:

- wazrostu kosztow wynagrodzen odpowiednio do odbudowywanego potencjatu

intelektualnego,

- minimalnego spadku kosztu amortyzacji w wyniku catkowitego umorzenia

niektérych srodkéw trwatych.

Tablica 2a
Prognoza kosztow CNTK do 2002 r.
Wersja dla Przedsiebiorstwa Panstwowego
(w tys. zi)
Wyszczegélnienie 1997 1998 1999 1 2000 | 2001 | 2002
prognoza
I. Koszty dziatalnosci operacyjnej 24 251 28953 28458 26750| 30285| 36670
1. Zuzycie materialow 1 energii 2139 2 846 1 900 1650| 1800| 1900
2. Uslugi obce 5208 6 098 2 060 2200 2500| 3000
3. Ustugi PKP 1 400 600| 650 750
4. Podatki 1 optaty 344 364 1620 1200 1285 1370
S. Wynagrodzenie i pochodne 13 553 14 816 15384 15000| 183 000 | 23 500
6. Amortyzacja 2292 3 349 5494 5600 5500| 5400
7. Pozostate 677 1480 600 500 550 750
II. Pozostate koszty operacyjne 166 120 250 310 420 500
1. Koszty finansowe 54 50 80 100 140 180
RAZEM (poz. I + II + III) 24471 29123 28788| 27160 30845| 37350
Zrodlo: Obliczenia wlasne
Tablica 2b
Prognoza kosztow CNTK do 2002 r.
Wersja dla Jednostki Badawczo-Rozwojowej
(w tys. z})
Wyszczegolnienie 1997 1998 1999 2000 | 2001 | 2002
prognoza
I Koszty dziatalnosci operacyjnej 24251 28953 28458 26450( 29 985| 36 400
1. Zuzycie materiatlow i energii 2139 2 846 1900 1650 1800( 1900
2. Ushugi obce 5208 6 098 2 060 2200 2500( 3000
3. Ustugi PKP 1400 600 650 750
4. Podatki i optaty 344 364 1620
5. Wynagrodzenie i pochodne 13 553 14 816 15384 15000 18 000 | 23 500
6. Amortyzacja 2292 3349 54%4 5600 5500| 5400
7. Pozostate 677 1 480 600 500 550 750
8. VAT naliczony od zakupow 900| 985| 1100
II. Pozostate koszty operacyjne 166 120 250 310 420 500
1. Koszty finansowe 54 50 80 100 140 180
RAZEM (poz. I +II + III) 24471 29123 28788 26860 30545 37080

Zrodlo: Obliczenia wlasne
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Dwie wersje prognozy kosztow zasadniczo roéznia sie w kosztach podatkow i oplat
1 w pozycji kosztu ,,VAT naliczony”, charakterystycznej dla podmiotu zwolnionego
z podatku.

3.3.4. Prognozowany wynik finansowy

W tablicach 3a 1 3b zestawiono ustalone na podstawie prognoz przewidywane
wyniki finansowe CNTK do 2002 r. Wyniki finansowe beda ujemne, CNTK bedzie
przechodzi¢ trudny okres adaptacji do nowych warunkéw funkcjonowania, w tym
zwlaszcza nawigzywanie nowych kontaktoéw handlowych.

W wariancie JBR ten okres funkcjonowania nie powinien jednak spowodowa¢
zalamania finansowego, ani utraty ptynnosci finansowej ze wzgledu na to, ze juz
w 2001 r. wystapi nadwyzka wplywow nad wydatkami. Dodatnia i rosnaca warto$¢ tej
nadwyzki w calym okresie projekcji, bedzie oznaczaé istotng poprawe kondycji
finansowej. Co wigcej, CNTK bedzie mialo zdolnos¢ kredytowa, pozwalajaca na
sfinansowanie programu inwestycyjnego 200 tys. zt rocznie.

W okresie trzech lat nadwyzka pieni¢zna zabezpiecza z nadmiarem
srednioroczne potrzeby w zakresie wydatkow inwestycyjnych.

Wariant Przedsigbiorstwa Panstwowego wykazuje przewidywang utratg
plynnosci finansowej we wszystkich latach prognozowanych. ;

Tablica 3a
Przewidywane wyniki finansowe CNTK do 2002 r.

Wersja dla Przedsiebiorstwa Panstwowego

(w tys. z})

Wyszczegolnienie 1997 1998 1999 2000 2001 2002
prognoza

1. Przychody ogdtem 4892 5620| 22253 21260] 25190 30550
2. Koszty ogotem 24471 29123| 28788 27160| 30845 37350
3. Wynik finansowy brutto -19579| -23 503 6535 -5950] -5655] -6800
4. Podatek dochodowy - - - i - -
5. Wynik finansowy netto -19579]  -23503|  -6535] -5950| -5655[ 6800
6. Amortyzacja 2292 3349 5494 5 600 5500 5400
7. Nadwyzka pienigzna 17287 -20154|  -1041 -350 -155|  -1400

Zrodlo: Obliczenia wlasne
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Tablica 3b
Przewidywane wyniki finansowe CNTK do 2002 r.
Wersja dla Jednostki Badawczo-Rozwojowej

(w tys. zI)
Wyszczegblnienie 1997 | 1998 prﬁzfu 2000 | 2001 | 2002

1. Przychody ogdtem 4892 5620| 22253 21260 25190 34550
w tym ze srodkéw KBN 4 000

2. Koszty ogotem 24471 29123| 287838 26860| 30545( 37080
3. Wynik finansowy brutto 19579 23503 6353 -5600| -5355| -2530
4. Podatek dochodowy - - - - - -
5. Wynik finansowy netto 19579 -23503] -6353] -5600| -5355] -2530
6. Amortyzacja 2292 3349 5494 5600 5500 5400
7. Nadwyzka pieniezna -17287| -20154|  -1041 0 145 2870

Zrédlo: Obliczenia wlasne

Nadwyzki pienigzne w zadnym =z wariantOw nie pokrywaja pelnego
odtworzenia majatku. W wersji JBR CNTK mozliwym jest zrealizowanie
minimalnego planu inwestycyjnego, finansowanego w duZej mierze z nadwyzki

trzeciego roku.

X

Ujemna nadwyzka pieni¢zna w wersji Przedsigbiorstwa Panstwowego wskazuje
na brak plynnosci finansowej, na pokrycie ktorej trzeba by znalez¢ $rodki w
przychodach. Ograniczanie kosztow  sprowadzaloby si¢ do dalszej degradacji
infrastruktury materialnej 1 intelektualne;.

Niewatpliwg zaleta zwolnien podatkowych, przyznanych JBR, jest uniknigcie
napie¢ w plynnosci finansowej powodowanych obowiazkiem terminowych regulowan
zobowiazan podatkowych, w tym VAT naleznego, niezaleznie od terminu windykacji
nalezno$ci od klientéw. Ten czynnik nie daje si¢ uwidoczni¢ w zestawionych
prognozach, ma jednak znaczenie dla kondycji firmy.

Zestawienie przychodéw i kosztéw w tablicach 3a 1 3b wykonane zostalo przy
przyjetych zalozeniach dotyczacych przychodow 1 kosztow. Zalozenia dotyczace
przychodoéw sa kluczowe dla osiagnigcia prognozowanego poziomu wyniku
finansowego. Decydujacym jest popyt tworzony przez podstawowego klienta, jakim
Jjest PKP lub podmioty powstale po jego restrukturyzacji. Latwym do przewidzenia sa
skutki nie zrealizowania przewidywanych przychodéw z zadan inspirowanych przez
PKP — bedzie to utrata ptynnosci finansowej. Mato prawdopodobnym jest znalezienie
w prognozowanych trzech latach innych segmentow rynku, mogacych pokry¢
powstatle niedobory przychodow. Jezeli taka sytuacje mozna by okresli¢ jako
przejsciowa, to mozliwa do przyjecia bedzie sprzedaz czesci majatku nie
zaangazowanego w tworzenie przychodow w celu pokrycia niedoborow
w przychodach.
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3.4. Skutki majgtkowe

W omawianym zakresie wydzielenie CNTK skutkowaé bedzie wniesieniem
wartosci majatkowych uzywanych przez CNTK, a bedacych wlasnoscia PKP, do
majatku nowego podmiotu. W szczegoélnosci dotyczy to:

- terenu, budynkéw 1 budowli w Warszawie przy ul. Chtopickiego 50,

- toru do$wiadczalnego w Zmigrodzie wraz z budynkami, budowlami i wyposazeniem
technicznym,

- wagonéw pomiarowych 1 innych, niezb¢dnych do prowadzenia badan,

- aparatury, stanowisk pomiarowych i1 $rodkéw transportu, w tym lokomotywy
manewrowej dla toru doswiadczalnego,

- patentow wytworzonych w PKP-CNTK,

- licencji na oprogramowania komputerowe zakupionych przez PKP-CNTK oraz
oprogramowan wytworzonych w CNTK lub na zlecenie CNTK w wyniku wiasnych
prac badawczych,

- innych warto$ci niematerialnych 1 prawnych,

- nieruchomos$ci w Jastarni, Zakopanem i w Migdzyzdrojach (osrodki wczasowe
przewidywane jako dodatkowe zrédto dochodu wspomagajace .w okresie

przejsciowym),

a ponadto:

- czesci hali DOM w Krakowie uzytkowanej przez Pracowni¢ Badan Hamulcow,

- czeSci podstacji trakcyjnej ze stanowiskiem do badan elektrycznych w Minsku
Mazowieckim,

jako wspotwlasnos¢ z PKP.
Laczna wartos¢ majatku przejetego przez przeksztalcone CNTK wedlug stanu na 30
czerwca 1999 r. wynosi 84 743 tys. zi, a netto 59 900 tys.zt - dla majatku bedacego

aktualnie na stanie CNTK i okolo 16 milionow zlotych majatku PKP bedacego w
uzytkowaniu CNTK.

3.5. Skutki kadrowe

W dniu 30 wrzesnia 1999 r. Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa
zatrudniato 404 osoby, w tym:

1. Pracownicy naukowi - 25 0s6b
2. Pracownicy badawczo-techniczni - 1 osoba
3. Pracownicy inzynieryjno-techniczni - 254 osoby
4. Pracownicy biblioteczni 1 dokumentacji naukowe;j - 15 0s6b
5. Pracownicy administracyjno-ekonomiczni - 66 0s6b
6. Pracownicy na stanowiskach robotniczych - 12 0s6b
7. Pracownicy obstugi - 31 osdb.
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Przejecie niezbednych pracownikéw PKP CNTK do nowego JBR CNTK
nastapi w trybie Art.23' Kodeksu Pracy.

Przewiduje sie, ze okoto 50 pracownikow pozostanie pracownikami PKP. W tej
grupie znajda si¢ takze pracownicy, ktdrzy nie przyjma nowych warunkéw pracy

JBR CNTK.

Z przedstawionych liczb jak i zapotrzebowania na pracg wynika, ze w chwili
obecnej Centrum zatrudnia zbyt wielu pracownikdéw o charakterze pomocniczym, przy
pogarszajacej si¢ sytuacji, w odniesieniu do liczby zatrudnionych pracownikéw
naukowych i inzynieryjno-technicznych. W 1999 r. liczba pracownikéw naukowych
zmniejszyla sie 0 10 0sob (tj. 0 28%), natomiast inzynieryjno-technicznych o 36 oséb

(tj. 0 12%).

Niewatpliwy wplyw na te sytuacj¢ ma brak naboru miodych, uzdolnionych
pracownikow. Przyczyne tego stanu nalezy upatrywa¢ mi¢dzy innymi w koniecznosci
stosowania przez Centrum przepiséw dotyczacych zatrudnienia i ptac wspodlnych dla

calego PKP.

Majac na uwadze poziom i rodzaj zadan przewidzianych dla nowego CNTK,
szacowana liczba pracownikow powinna spas¢ do ok. 360-380 pracowmkow, przy
zmianie proporcji na korzys¢ liczby pracownikéow zatrudnionych bezposrednio
w badaniach. Poczatkowy spadek zatrudnienia ma réwniez na celu utrzyinanie 1 by¢
moze podnoszenie ptac kadrze najbardziej przydatnej dla prac wykonywanych przez

Centrum.

Dla realizacji przysztych zadan konieczne jest przyjecie okoto 50 pracownikow
o kwalifikacjach umozliwiajacych wykonywanie prac badawczych samodzielnie lub
zdolnych do kierowania zespotami realizujacymi zadania merytoryczne. Pracownicy ci
zastapiliby 50 oséb dotychczas zatrudnionych, nie posiadajacych jednak kwalifikac)i
odpowiednich dla nowej sytuacji CNTK. Umozliwiloby to odtworzenie $rodowisk

w wielu specjalno$ciach z zakresu prac objetych dzialalno$cia Centrum.
Przewidywany program zatrudnienia i koszty z tym zwijzane przedstawione sa
w tablicy 4.
Tablica 4
Liczba pracownikow Planowane Udzial
Rok Pion badan Administra- | Pomocni- place procentowy
Ogolem Nauko- Inzynieryjno- | cyjno-ekono- | czych | (w tym ZUS) plac
wych technicznych micznych w tys.zl w kosztach
36 305 72 42
1998 433 8.0% 67.0% 15.8% 9.2% 15 134 52.0 |
26 269 66 43 I
1999 404 6.4% 66.6% 16.4% 10.6% 15384 >34
26 260 44 30
2000 360 e 72 20 12.9% 8 4% 15 000 55.8
28 278 44 30
2001 Sst 7.4% 73.1% 11.6% 7.9% 18 000 >8.9
35 291 44 30
2002 400 8 8% 73 705 110% 7.5% 33 500 63.3 i

Zrodlo: Opracowanie wlasne
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Jak wynika z zestawienia, po poczatkowym spadku zatrudnienia przewidywany
jest wzrost popytu na wykwalifikowanga kadre, co bedzie wynikaé z poszerzajacej sig
oferty rynkowej. Do 2002 r. planuje si¢ wzrost liczby pracownikéw naukowych o 9
0s0b, oraz inzynieryjno-technicznych o 22 osoby.

Jednoczesnie w grupie pracownikéw administracyjnych planowany jest spadek
zatrudnienia o 22 osoby 1 pomocniczych o 13 0sob.

Nalezy zauwazy¢, ze w latach 2000-2002 liczba pracownikéw administracyjno-
ekonomicznych 1 pomocniczych utrzymuje si¢ na stalym poziomie, a dynamiczny
wzrost dotyczy pracownikow naukowo-badawczych 1 inzynieryjno-technicznych.

3.6. Inne skutki

Nalezy zwrdci¢ uwage na inne skutki wydzielenia CNTK z PKP. Sg to:

- zagwarantowanie kompleksowego 1 systemowego prowadzenia prac badawczych
w dziedzinie transportu szynowego,

- stworzenie pelnej 1 rownej dostgpnosci ustug na rynku badan dla wszystkich
zainteresowanych podmiotéw,

- utworzenie instytucji gwarantujacej wypelnianie zadan wynikajacych z interesu
panstwa,

- mozliwos¢ racjonalnego wykorzystania zasobéw majatkowych,

-racjonalizacja procesu planowania 1 sprawozdawczo$ci adekwatnej do
menedzerskiego zarzadzania przy wyeliminowaniu pakietu prac wymaganych w tym
zakresie przepisami PKP.
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4. Podsumowanie

Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa jest obecnie badawczo-rozwojowa
jednostka organizacyjna przedsigbiorstwa panstwowego PKP. CNTK pelni role
wiodaca w zakresie rozwoju polskiego kolejnictwa - w tym m.in.: realizuje prace
naukowo-badawcze, dokonuje kwalifikacji urzadzen technicznych dla kolei oraz
reprezentuje interesy polskich kolei na arenie migdzynarodowej w dziedzinie techniki
oraz normalizacji.

Tworzenie rynku przewozéw  kolejowych oraz zachodzacy proces
restrukturyzacji PKP powoduja, ze zaistnialy okolicznosci wymuszajace koniecznosé
okreslenia przysziosci CNTK. Przyjety przez Rade¢ Ministrow program
restrukturyzacji PKP przewiduje wydzielenie CNTK z PKP.

Przewidywane skutki wydzielenia CNTK z PKP bedg nastepujace:

a) organizacyjne

- utworzenie nowego samodzielnego podmiotu, posiadajacego osobowos¢ prawna,
- powstanie osrodka badawczego, niezaleznego od innych podmiotéw transportu
SZynowego;

b) prawne

- utworzenie panstwowej jednostki organizacyjnej, dzialajacej na podstawie ustawy
o jednostkach badawczo-rozwojowych;

c) ekonomiczne

- nalezy spodziewal si¢, ze CNTK bedzie przechodzi¢ trudny okres adaptacji do
nowych warunkow funkcjonowania, w tym zwlaszcza nawiazywania nowych
kontraktow handlowych. Przewiduje sig, ze nie spowoduje to zalamania
finansowego, ani utraty plynnosci finansowej, pomimo, ze planowany wynik
finansowy do roku 2002 bedzie ujemny. Zaklada sig, ze juz w 2001 r. wystapi
nadwyzka wplywow nad wydatkami. Dodatnia i rosnaca warto$¢ tej nadwyzki,
bedzie oznaczaé istotna poprawe kondycji finansowej. Co wigcej, CNTK uzyska
zdolnos¢ kredytowa na sfinansowanie programu inwestycyjnego na poziomie 200
tys. zl rocznie;

- po ocenie przez KBN dzialalnosci CNTK jako JBR, przewiduje si¢ uzyskanie
srodkow budzetowych na finansowanie dziatalnosci.

Zagrozeniem dla wydzielenia moze okaza¢ si¢ brak zainteresowania PKP
innowacjami w okresie przejSciowym, pociagajacy za sobg drastyczne
ograniczenie zlecen dla CNTK oraz brak jakichkolwiek gwarancji ze strony PKP
w tym zakresie. Co prawda zespol uzyskal informacje od PKP o prawdopodobnej
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kwocie 13 min zl zamowien, to jednak niezbedne jest realne zapewnienie tych
srodkow.

Wydzielenie CNTK z PKP 1 utworzenie JBR CNTK wymaga podjecia
nastgpujacych dziatan prawnych:

1. wydania decyzji Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej w sprawie
wydzielenia z PKP jednostki organizacyjnej CNTK na podstawie Art. 44 ust. 1
Ustawy o p.p. PKP i Art. 18 Ustawy o przedsigbiorstwach panstwowych.

Decyzja powinna zawiera¢ réwniez postanowienie stanowiace, iz wydzielenie
CNTK z przedsigbiorstwa PKP nastgpuje z dniem utworzenia jednostki badawczo-
TOZWOJOWE];

2. wydania zarzadzenia Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej w sprawie

utworzenia jednostki badawczo-rozwojowej CNTK na podstawie Art. 6 ust. 2
Ustawy o jednostkach badawczo-rozwojowych, ktére wymaga uzgodnienia
z Ministrem wlasciwym ds. Nauki i Ministrem wlasciwym ds. Finansow
Publicznych.
Zarzadzenie powinno okresla¢ przedmiot i zakres dziatania jednostki, jej nazwe
1 siedzibe, organ sprawujacy nad nia nadzor, jak réwniez sktadniki mienia i srodki,
w ktore wyposaza si¢ tworzong jednostk¢ na podstawie ustalen (uchwaty) Komis;ji
do przeprowadzenia inwentaryzacji i podziatu mienia PKP;

3. opracowania 1 uchwalenia statutu jednostki badawczo-rozwojowej, okreslajacego
jej szczegolowy przedmiot i zakres dziatania stosownie do przepisow Ustawy
o0 JBR;

4. dokonania wpisu jednostki badawczo-rozwojowej do rejestru, zalaczajac
wymagane ustawa dokumenty.

Z chwila wpisania do rejestru jednostka ta uzyskuje osobowos¢ prawna.
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5.Wnioski

1. Po analizie przyczyn, celow i skutkéw wydzielenia CNTK z
przedsiebiorstwa PKP oraz biorgc pod uwage:
- Kkonieczno$é zachowania w calo$ci substancji badawczej kolei polskich dla
prowadzenia prac w interesie panstwa,
- potrzebe zapewnienia obiektywnosci badan wszystkim zainteresowanym
podmiotom,
- przewidywang integracje transportu kolejowego w Polsce z systemami
transportowymi Unii Europejskiej,
zespol uznaje za zasadne i celowe utworzenie z PKP CNTK jednostki badawczo-
rozwojowej na mocy Ustawy z dnia 25 lipca 1985 r. o jednostkach badawczo-
rozwojowych (jednolity tekst - Dz. U. z 1991 r. Nr 44, poz. 194, zm. Dz. U.
z 1991 r. Nr 107, poz. 464, z 1992 r. Nr 54, poz. 254, z 1994 r. Nr 1, poz. 3, Nr 43,
poz. 163) - w terminie do 31.12.1999r.

2. Dla utworzenia — na bazie wydzielonego z PKP CNTK - samodzielnego
podmiotu w formie jednostki badawczo — rozwojowej powinny by¢ spelnione
przede wszystkim nastepujace warunki:

a) jednostka zostanie wyposazona w mienie niezbedne do prowadzema
dzialalno$ci statutowej — w tym nieruchomosci.

b) PKP, jako glowny zleceniodawca zagwarantuje, Ze zapotrzebowanie na
prace naukowo — badawcze i ustugi CNTK w latach 2000 — 2001, bedzie nie
mniejsze niZ na poziomie roku 1999.

¢) dostosowanie zatrudnienia do potrzeb w nowym CNTK. Zaklada sig, ze
okolo 50 pracownikow, ktorzy nie zostang zatrudnieni w nowym podmiocie
pozostawieni zostang do dyspozycji w p.p. PKP.

d) pozostawienie w PKP zobowigzan finansowych CNTK.

Przewodniczacy Zespotu

W

dr inz. Stavsonif Bukows
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W pracach zespolu uczestniczyli przedstawiciele:

Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej

drinz. Stawomir Bukowski -
Przewodniczacy
zespolu

dr inz Michat Bartczak

mgr Zdzistaw Piekarski

mgr Andrzej Majewski

inz. Waldemar Niedziela

mgr inz. Grzegorz Skibinski

Ministerstwa Finansow

Anastazja Sworzynska

Ministerstwa Skarbu Panstwa

mer inz Jerzy Pakulski

Ministerstwa Nauki (Komitet Badan Naukowych
prof. drhab.inz.  Wlodzimierz Gasowski ...............l Ao ST
mgr Zdzistaw Rawicki .07 QLA AT .

mgr inz. Marek Slezak e

Polskiej Akademii Nauk

dr hab. inz. Kazimierz Towpik

Glownego Inspektoratu Kolejnictwa
drinz. Krzysztof Osuch

Polskich Kolei Panstwowych

Grzegorz Stachura

dr inz. Radostaw Zotnierzak
dr inz. Adam Legat

mgr inz. Tadeusz Dembowski
mgr inz. Ryszard Malesa
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Niniejsza opini¢ opracowano na podstawie dokumentow:

. postanowienia nr 31 z dnia 30.09.1999 r. Ministra Transportu 1 Gospodarki

Morskiej 0 wszczgciu postgpowania przygotowawczego w sprawie wydzielenia z
przedsigbiorstwa  panstwowego ,.Polskie Koleje Panstwowe”  jednostki
organizacyjnej Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa w Warszawie.
zestawienia danych dotyczacych CNTK przewidzianego do wydzielenia z PKP
w trybie art. 44 ustawy o PKP (opracowanie CNTK dla DG PKP-KOR).

. opinii w sprawie dzialan prawnych niezbednych do wydzielenia z przedsigbiorstwa

panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” Centrum Naukowo-Technicznego
Kolejnictwa (opr. A. Majewski - Dep. Prawno-Legislacyjny MTiGM).

opinii prawnej Biura Przeksztalcen Wlasnosciowych 1 Restrukturyzacji PKP (nr
KOR1r-024/272/99 z dnia 13.10.1999 1.).

opinii Departamentu Prawnego Komitetu Badan Naukowych z dnia 18.10.1999 r.
opinii Czlonka Zarzadu PKP Dyrektora ds. Przeksztalcen 1 Prywatyzacji mgr inz.
Jacka Bukowskiego z dnia 19.10.1999 r. (Nr KBR1-0140/133/99).
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OPINIA ZESPOLU PRZYGOTOWAWCZEGO

powolanego przez Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
Postanowieniem nr 31 z dnia 30.09.1999 r. o wszczeciu postgpowania
przygotowawczego w sprawie wydzielenia

CENTRUM NAUKOWO-TECHNICZNEGO KOLEJNICTWA

z przedsi¢biorstwa
,POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE”

WARSZAWA, 22 pazdziernika 1999
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MINISTERSTWO TRANSPORTU Warszawa, 1999.10.22
i GOSPODARKI MORSKIEJ

DEPARTAMENT KOLEJNICTWA
TK—- 139/99

OPINIA ZESPOLU PRZYGOTOWAWCZEGO

N

powolanego postanowieniem Nr 34 Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 30 wrzes$nia 1999 r.
0 Wszczeciu postepowania przygotowawczego w sprawie
wydzielenia z przedsiebiorstwa panstwowego
»» Polskie Koleje Panstwowe ”
zorganizowanej czeSci mienia -

WARSZAWSKIEJ KOLEI DOJAZDOWEJ

w celu utworzenia przedsigbiorstwa panstwowego lub
innej panstwowej jednostki organizacyjne;.



WSTEP

W, Programie restrukturyzacji PKP” | przyjetym w dniu 7 wrzes$nia
1999 roku przez Rade Ministrow , zalozono wydzielenie , poza struktury PKP,,
w trybie art. 44 ust.l ustawy z dnia 6 lipca 1995 r. o przedsigbiorstwie
panstwowym Polskie Koleje Panstwowe (Dz. U. nr 95 , poz. 474 z pdézn. zm.)
migdzy innymi Warszawskiej Kolei Dojazdowej , zwanej daley WKD.

Zgodnie z postanowieniem Nr 34 Ministra Transportu 1 Gospodarki
Morskiej z dnia 30 wrzesnia 1999 roku wszczete zostato postgpowanie przygo-
towawcze w sprawie wydzielenia z przedsigbiorstwa panstwowego Polskie
Koleje Panstwowe zorganizowanej czesci mienia tego przedsigbiorstwa tj. War-
szawskiej Kolei Dojazdowej w celu utworzenia przedsigbiorstwa panstwowego
lub innej panstwowej jednostki organizacyjne;j.

Celem postgpowania jest:

1. zbadanie przyczyn , celu , potrzeby 1 warunkéw wydzielenia
zorganizowanej czg¢s$ci mienia — Warszawskiej Kolei Dojazdowej z PKP ,
2. okreslenie skutkéw organizacyjnych , prawnych i ekonomicznych
wynikajacych z zamierzonych zmian organizacyjnych , szczegdlnie
w zakresie podniesienia stopnia wykorzystania majatku przedsi¢gbiorstwa ,
3. przygotowanie opinii zawierajacej warunki i umotywowana ocene
zamierzonych zmian organizacyjnych , ze szczegdlnym uwzglednieniem
ich wymiernych i trwatych korzysci ekonomicznych lub organizacyjnych.

Do wykonania zadan okreslonych w postanowieniu powotlano
Zespol przygotowawczy pod przewodnictwem Wiestawa Jarosiewicza —
Wicedyrektora Departamentu Kolejnictwa w  Ministerstwie  Transportu
1 Gospodarki Morskiej.

W sktad Zespohu powotani zostali przedstawiciele :

e Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej :
- Jolanta Trojanowska — Lyzwa — z Departamentu Finansow
1 Analiz Ekonomicznych ,
- Tadeusz Kulasek — z Departamentu Kolejnictwa ,
- Bogumit Szczepanski — z Departamentu Prawno-Legislacyjnego.
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¢ Przedsigbiorstwa Panstwowego Polskie Koleje Panstwowe :
- Stanistaw Kaczorowski — z Zaktadu Aglomeracyjnych Przewozow
Pasazerskich w Warszawie,
- Marek Bialy — =z Biura Przeksztalcen Wiasnosciowych
1 Restrukturyzacji DG PKP.

e Ministra Skarbu Panstwa :
- Malgorzata Butwicka — z Departamentu Nadzoru 1 Prywatyzacji 11

I. PRZYCZYNY I CELE WYDZIELENIA Z PKP -
WARSZAWSKIEJ KOLEI DOJAZDOWEJ.

Przestankami do podjecia prac nad wydzieleniem Warszawskiej
Kolei Dojazdowej z przedsigbiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe
sq m.in. :

e pogarszajaca si¢ sytuacja ekonomiczno — finansowa przedsiebiorstwa
PKP,

o latwos¢ wydzielenia WKD - linia kolejowa niezalezna od pozostate;j sieci
PKP i z nig nie zwigzana,

¢ inny charakter osobowych ustug przewozowych na liniit WKD niz w PKP -
przewozy wewnatrzpowiatowe 1 wewnatrzgminne.

1. Podstawowe cele wydzielenia z przedsigbiorstwa panstwowego
Polskie Koleje Panistwowe zorganizowanej czesSci mienia —
Warszawskiej Kolei Dojazdowej to :

e stworzenie warunkow do samodzielnej dziatalnosci WKD  jako
przewoznika,

e poprawa wskaznika pokrycia kosztéw wplywami za przewozy osobowe
1 dzialalno$¢ pozaprzewozowg na linit WKD,

¢ odcigzenie PKP od koniecznosci finansowania rozwoju 1 modernizacji
linii WKD,

o stworzenie wigckszej mozhiwosci udzialu w finansowaniu infrastruktury
kolejowej linii WKD przez gminy powiatow warszawskiego,
pruszkowskiego 1 grodziskiego i te powiaty,

e utrzymanie 1 rozwdj komunikacji pomiedzy Warszawa , a miastami
1 osiedlami lezacymi na trasie przebiegu linii WKD,

e rozw0] mozliwosci przewozowej linii WKD, m.in. poprzez budowg
nowych odcinkdéw, np. do terminalu lotniska Okecie | oraz do Nadarzyna.
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W pracach Zespolu przygotowawczego uwzgledniono :

opracowanie Dyrekcji Przewozow Pasazerskich z dnia 28 wrzesnia 1999
roku Nr POR-012/24/99 , wykonane dla potrzeb Zespolu przygoto-
wawczego, dotyczace sytuacji ekonomiczno-finansowej i dzialalnosci
WKD ,

,Informacje o wspolnych dziataniach PKP 1 Zarzadu Miasta Stolecznego
Warszawy w zakresie rozwigzan komunikacyjnych w aglomeracji
warszawskiej ” — pismo Nr CPMA2-074-2/99 z dnia 09.03.99 .,

,, Program Restrukturyzacji Polskich Kole1 Panstwowych > opracowany
przez MT 1 GM | przyjety przez Rade Ministrow w dniu
7 wrze$mia 1999 r.,

sytuacje ekonomiczno — finansowg przedsiebiorstwa PKP.

II. OKRESLENIE SKUTKOW ORGANIZACYJNYCH,
PRAWNYCH I EKONOMICZNYCH

~

. Podstawy  prawne dzialania  jednostki  organizacyjnej -

Zakladu Aglomeracyjnych Przewozéw Pasazerskich w Warszawie,
w ktorego strukturze znajduje si¢ WKD

Zaklad Aglomeracyjnych Przewozéw Pasazerskich w Warszawie

dziata na podstawie :

ustawy z dnia 6 lipca 1995 r. o przedsigbiorstwie panstwowym Polskie
Koleje Panstwowe (Dz. U. Nr 95 , poz.474 z pézn. zm.) ,

statutu przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe
(M.P.z 1996 1., Nr 77 , poz. 709 z pdzn. zm.),

ustawy z dnia 27 czerwca 1997 1. o transporcie kolejowym
(Dz. U. Nr 96, poz. 59 z p6zn. zm. ),

uchwaty nr 199/99 Zarzadu PKP z dnia 29.07.99 r. przyjmujacej zarzadze-
nie w sprawie utworzenia w przedsigbiorstwie panstwowym Polskie
Koleje Panstwowe Dyrekeji Przewozow Pasazerskich oraz ustalenia
regulaminu organizacyjnego, wykazu jednostek organizacyjnych pod
nazwa Zaklad Przewozdéw Pasazerskich oraz ustalenia regulaminu
organizacyjnego,

ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe
(Dz.U.z19951. Nr 119, poz. 575 z p6zn. zm.)
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2. Struktura organizacyjna WKD.

Przewidziany do wydzielenia ze struktur PKP byly Zakiad
Eksploatacji Linii Warszawskiej Kolei Dojazdowej, byt jednostka organizacyjna
PKP w okresie 01.02.1994 r. — 31.07.1999 roku , w tym od 01.07.1998 roku
jako samodzielny zaktad Dyrekcji Przewozéw Pasazerskich.

Od 01.08.1999 r. zostat wlaczony do Zakladu Aglomeracyjnych
Przewoz6ow Pasazerskich w Warszawie , dziatajacego w Dyrekcji Przewozéw
Pasazerskich. Zachowano przy tym dotychczasowy uktad organizacyjny WKD
na poziomie jednostek wykonawczych (sekcji).

Sekcje WKD dzialajg na:

o calej linii nr 47 (wg Instrukcji PKP-D29) Warszawa Srédmiescie WKD —
Grodzisk Mazowiecki Radonska, dlugosci rzeczywistej 32,614 km,
normalnotorowej, zelektryfikowanej napigciem 600V pradu stalego,
Z tego: .

- odcinek Warszawa Srédmiescie WKD — Podkowa Lesna Glowna

dhugosci 25,096 km jest dwutorowy 1 potozone s3 na nim punkty
taryfowe : stacja Warszawa Srodmiescie WKD , p.o. Warszawa
Ochota , p.o. Warszawa Zachodnia WKD , p.o. Warszawa Reduta
Ordona , p.o. Warszawa Aleje Jerozolimskie , p.o. Warszawa
Rakow , p.o. Warszawa Salomea , p.o. Opacz , p.o. Michatowice ,
p.o. Reguly , p.o. Malichy , p.o. Tworki , p.o. Pruszkéw WKD ,
stacja Komorow , p.o. Nowa Wie$§ Warszawska , p.o. Kanie Hele-
nowskie , p.o. Otrebusy , p.o. Podkowa Lesna Wschodnia i stacja
Podkowa Lesna Giéwna — razem 3 stacje 1 16 przystankéw
osobowych ,

- odcinek Podkowa Le$na Glowna - Grodzisk Mazowiecki
Radonska dhugosci 7,518 km jest jednotorowy 1 potozone sa na
nim punkty taryfowe : p.o. Podkowa Le$na Zachodnia |,
p.o. Kazimierowka , p.o. Brzdzki , p.o. Grodzisk Mazowiecki
Okrezna , p.o. Grodzisk Mazowiecki Piaskowa , p.o. Grodzisk
Mazowiecki Muzeum 1 stacja Grodzisk Mazowiecki Radonska —
razem 1 stacja 1 6 przystankoéw osobowych.

o calej linii nr 48 (wg Instrukcji PKP-D29) Podkowa Les$na Gldéwna —
Milanowek Grudow , dtugoscei rzeczywiste) 2,896 km | normalnotorowe; ,
zelektryfikowanej napigciem 600V pradu statego , jednotorowe;j , na ktorej
potozone sa punkty taryfowe : p.o. Polesie i p.o. Milanowek Grudéow —
razem 2 przystanki osobowe.
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Ogotem sekcje WKD dziataja na: 25,096 km linii dwutorowej, 10,414 km linii
jednotorowej, 4 stacjach i 24 przystankach osobowych.

Wewnetrzna  struktura  organizacyjna WKD w  ramach  Zakladu
Aglomeracyjnych Przewozow Pasazerskich przedstawia sie nastepujaco :

e Sekcja Utrzymania Infrastruktury z siedzibg na stacji WKD Grodzisk
Mazowiecki Radonska sktada si¢ z zespotow :
- utrzymania sieci trakcyjnej ,
- utrzymania podstacji 1 kabin sekcyjnych ,
- elektroenergetycznego ,
- utrzymania toréw i rozjazdow ,
- utrzymania budynkéw ,
- gospodarczego ,
- utrzymania urzadzen sterowania ruchem kolejowym ,
- utrzymania urzadzen radiotacznosci ,
- utrzymania urzadzen lacznosci przewodowe;.
Sekcja kieruje naczelnik sekcji przy pomocy 3 zastepcow i pracownikow
administracyjnych.

e Sekcja Utrzymania 1 Napraw Taboru z siedzibg na stacji WKD Grodzisk
Mazowiecki Radonska sktada si¢ z zespotow :
- przegladow okresowych ,
- napraw biezacych i awaryjnych taboru ,
- warsztatOw pomocniczych ,
- napraw rewizyjnych elektrycznych zespotow trakcyjnych 1 wagonow
osobowych ,
Sekcja kieruje naczelnik sekcji przy pomocy 1 zastgpcy i1 pracownikow
administracyjnych.

o Sekcja Eksploatacji z siedzibg na stacji WKD Grodzisk Mazowiecki

Radonska sktada si¢ z zespotow : '
- druzyn manewrowych ,
- utrzymania 1 obstugi srodkoéw transportu samochodowego ,
- pociagowego ,
- druzyn trakcyjnych ,
- przegladow kontrolnych.

Sekcja kieruje naczelnik sekcji (jednoosobowo).



-7 -

o Zespol kasjerow biletowych linii WKD wchodzi w sklad Sekcji
Aglomeracyjnych Przewozow Pasazerskich z siedziba na stacji PKP
Warszawa Wschodnia.

Graficzny schemat organizacyjny jednostek wykonawczych WKD |
w strukturze Zakladu Aglomeracyjnych Przewozow Pasazerskich
w Warszawie , zawiera zalacznik.

3. Sytuacja ekonomiczno — finansowa WKD.

Z analizy wynikow oraz wskaznikow finansowych (rentownosc¢ ,
plynnos¢) wynika , ze WKD znajduje si¢ w zlej kondycji finansowe;.
Do dokonania oceny finansowej Warszawskiej Kolei Dojazdowej wykorzystano
dane zawarte w rachunkach zyskow 1 strat oraz w sprawozdaniach F-01 za lata
1997 1 1998 oraz za I potrocze 1999 r. —tabelanr 1.

~
N

Wykonanie kosztéw w ukladzie rodzajowym , wg prognozy na 1999 r.
przedstawia tabela nr 2 , natomiast zadan rzeczowo-finansowych — tabela nr 3.

Tabela nr 2
Lp. Wyszczegodlnienie Kwota (w tys.zl)

1. |Amortyzacja 1629
2. |Zuzycie materiatéw 2 900
3. |Energia elektryczna 1 700
4. |Ushugi obce 1 400
5. | Wynagrodzenia + narzuty 7 000
6. |Inne koszty 860

Razem : 15 489




Tabelanr 3
iond Wykonanie Prognoza
Lp- Wyszezegélnienie w I pélroczu 1999 r.| na 1999 r.
1. |Przewozy 0so6b :
- pasazerow 4227222 8.600.000
- pas.km 73.547.577 149.000.000
2. |Praca eksploatacyjna :
- poc. km 494 514 1.000.000
3. |Przychody :
- ze sprzedazy biletow (w z}) 4.302.845 8.610.000
- z dziatalnosci pozaprzewoz. 142.817 290.000
- Razem (w z}) 4.445.662 8.900.000
4. |Razem przychody - bez dotacji (w z}) 4.445.662 8.900.000
5. |Razem koszty (w zl) 7.306.351 15.489.400
Wynik : - 6.589.400

4. Majatek WKD oraz jego stan prawny.

Zestawienie majatku WKD, z podaniem jego wartosci poczatkowej 1 wielkosci

umorzenia zawiera tabela nr 4.

Tabelanr 4
w zt
Grupa rodzajowa Wartos¢ Dotychczas?we Wartos¢
poczgtkowa umorzenie netto
Grupa 0 — grunty i melioracje _ ; )
szczegOlowe
Grupa 1 — budynki 7.421.49437 | 2.671.464,84 | 4.750.029,53
Grupa 2 — budowle 28.107.003,03 | 16.029.419,07 [12.077.583,96
Grupa 3 — kotly i maszyny 41.375,86 4137586 :
energetyczne ’ ’
Grupa 4 — maszyny , urzadzenia| | 494 81927 | 1.296.162,65 | 128.656,57
1 aparaty ogolnego zastosowania
Grupa S - maszyny , urzadzenia| 14 948 3 13.535,10 713,21
i aparaty specjalne branzowe ’ ’ ’
Grupa 6 — urzadzenia techniczne | 5.939.378.39 | 5.120.162,91 819.215,48
Grupa 7 — érodki transportu 12.693.099,03 | 12.365.074,68 | 328.024,35 |
Grupa 8 - urzadzenia, prayrzady, | 31 430,53 19.703,58 11.726,95

ruchomosci 1 wyposazenie

Majatek WKD :

55.672.848,74

37.556.898,69

18.115.950,05
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Warto$¢ srodkow trwatych brutto wynosi 55 672 848,74 zi, ktére

zostaly zamortyzowane w 67%, w zwiazku z czym ich wartos¢ netto na dzien
30 czerwca 1999 r. wynosi 18 115 950,05 zt (kotly 1 maszyny energetyczne
zamortyzowane w 100%, S$rodki transportu w 97,4%, a maszyny 1 urzadzenia
w 86,2-95,0%).

Nieruchomosci uzytkowane przez WKD posiadaja nieuregulowany

stan prawny , nalezy wiec dla nich przeprowadzi¢ petny proces uwiaszczeniowy.

Niezbedne naklady inwestycyjne na remonty 1 modernizacje

majatku WKD | nie wliczajac taboru oszacowano na 21 480 tys. zt.

5. Skutki wydzielenia WKD ze struktury PKP.

e dlaPKP:

obnizenie zatrudnienia w PKP,

obnizenie lub wyeliminowanie kosztow ponoszonych przez PKP
na utrzymanie linii WKD , <

odciazeniec @ PKP od niezbgdnych  wysokich nakladéw
inwestycyjnych.

e dla WKD:

mozliwos¢ ekonomicznego , samodzielnego funkcjonowania ,
mozliwos¢ pozyskania inwestora strategicznego , w celu
wstrzymania degradacji majatku trwalego 1 rozwoju linii ,
umozliwienie S$cistej wspdlpracy z samorzadami lokalnymi
w zakresie zamawiania , organizacji i finansowania przewozow
pasazerskich na linii WKD,

podniesienie standardu $wiadczonych ustug ,

mozliwos¢ samodzielnego ksztattowania polityki kadrowej
1 placowej w nowopowstatym podmiocie.

6. Zagrozenia dla WKD wynikajace z wydzielenia z PKP.

e Podstawowym zagrozeniem , w pierwszym okresie samodzielnego
funkcjonowania , bedzie brak mozliwosci uzyskania dodatniego wyniku
finansowego.

¢ Brak docelowego okreslenia zasad dofinansowywania przewozow.

¢ Brak mozliwo$ci skorzystania przez pracownikéw przyszlego przedsie-
biorstwa panstwowego WKD ze $rodkéw ostonowych przewidzianych
w rzadowym , Programie restrukturyzacji PKP”, do ktérych tytut wynika
z ustawy z dnia 14 grudnia 1994 r. o zatrudnieniu i przeciwdziataniu
bezrobociu ( Dz. U. z 1997 r. nr 25, poz.128 z p6Zn. zm.)
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7. Przyszlos¢ samodzielnego funkcjonowania — wykaz przedsigwziec.

Wstepny wykaz przedsiewzieé 1 inwestycji dla poprawy efektywnosci dziatania
nowego podmiotu WKD:

» mozliwos¢ zagospodarowania istniejacych obiektow ,

e wdrozenie zespotu dziatan marketingowych ,

* maksymalne wyeliminowanie przejazdéw bezbiletowych ,

e poprawa bezpieczenstwa podréznych |

e wymiana taboru na tabor o nowoczesnych parametrach technicznych
(energooszczedny) ,

e budowa nowych odcinkéw linii WKD, w tym do terminalu lotniska
Okecie 1 do Nadarzyna ,

e budowa mijanki na jednotorowym szlaku Podkowa — Grodzisk Radonska ,

¢ modernizacja systemu zdalnego sterowania ,

e remont kablowej linii zasilajacej ,

e poprawa stanu nawierzchni torowe;j , N

e remont, w tym wymiana kabla teletechnicznego na swiattowodowy.
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III. WNIOSKI ZESPOLU PRZYGOTOWAWCZEGO.

Zesp6t przygotowawczy , wymieniony na wstepie proponuje aby na
podstawie art. 44 ust. 1 ustawy z dnia 6 lipca 1995 r. o przedsigbiorstwie
panstwowym Polskie Koleje Panstwowe (Dz. U. nr 95 , poz. 474 z p6zn. zm.)
Minister Transportu i Gospodarki Morskie;j :

1/ wydzielit z przedsigbiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe
zorganizowang, cze$¢ mienia — Warszawska Kolej Dojazdowa i utworzyl
odrebne przedsiebiorstwo panstwowe;

2/ wyposazyl przedsiebiorstwo panstwowe Warszawska Kolej Dojazdowg
(WKD) w $rodki niezbedne do prowadzenia dzialalnosci,>w tym ze
szczegblnym uwzglednieniem wszystkich nieruchomosci przynaleznych
1 dotychczas uzytkowanych przez WKD.

WKD powinno otrzymaé takie prawa do nieruchomosci jakie posiada
PKP, np.: prawo uzytkowania wieczystego gruntdw oraz prawo wlasnosci
budynkow, budowli, urzadzen posadowionych na tych gruntach;

Wszystkie zobowigzania WKD do czasu wydzielenia powinny pozo-
sta¢ w PKP.

3/ spowodowal, aby przedsigbiorstwo panstwowe WKD od dnia jego
wpisania do rejestru przedsigbiorstw posiadato wymagane Ustawg
o transporcie kolejowym — koncesje, dla mozliwosci prowadzenia
dziatalno$ci operacyjnej, w zakresie : zarzadzania liniami kolejowymi
i wykonywania przewozoéw kolejowych;

4/ spowodowal, aby stosownie do art. 23' §1 Kodeksu Pracy WKD stalo sie
strong w dotychczasowych stosunkach pracy z zastosowaniem zasady,
7ze przejmuje tylko niezbedna ilo§¢ pracownikéw dla potrzeb nowego
przedsigbiorstwa,
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Z uwagi na brak w aktualnej sytuacji mozliwosci samofinansowania
si¢ nowoutworzonego przedsigbiorstwa WKD ( wemny wynik finansowy ),
nalezy podja¢ intensywne starania, w oparciu o0 przepisy ogdlne,
majace na celu pozyskanie inwestoréw lub inwestora strategicznego ( krajowe-
go, lub zagranicznego). Jednoczesnie nalezy pilnie nawiaza¢ wspolprace z wila-
dzami samorzadowymi gmin i powiatow a takze z Sejmikiem Wojewddztwa
Mazowieckiego w celu zapewnienia dalszego funkcjonowania i rozwoju
Warszawskiej Kolei Dojazdowe;.

Przewc{dnic acy Wespolu

Wiesl}& Jaro, ;'cz

Podpisy czlonkow Zespotu :

1. Jolanta Trojanowska - Ly

2. TadeuszKulasek .............. L. XN ... 7. .

e

Marek Bialy ................. e T ON B T SR :




Schemat organizacyjny komoérek wykonawezych Warszawskiej Kolei Dojazdowej bedgcych w strukturze
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OPINIA ZESPOLU PRZYGOTOWAWCZEGO

powotanego postanowieniem nr 33/99 Ministra Transportu |
Gospodarki Morskiej z dnia 30 wrzesnia 1999 r. o wszczeciu
postepowania przygotowawczego w sprawie wydzielenia z
przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe”
jednostki organizacyjnej Dyrekcja Kolei Dojazdowych w
Warszawie

Warszawa, pazdziernik 1999 r.
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WSTEP

Podstawe do podjecia prac nad podzialem PKP stanowi art. 44 ust.1 ustawy z dnia 6
lipca 1995 r. o przedsigbiorstwie panstwowym Polskie Koleje Panstwowe (Dz.U. nr 95,
poz. 474 wraz z pdzniejszymi zmianami) oraz § 19 ust. 1 rozporzadzenia Rady Ministrow z
dnia 30 listopada 1981 r. w sprawie wykonania ustawy o przedsigbiorstwach pafnstwowych
(Dz.U. nr 31, poz. 170 wraz z pdzniejszymi zmianami

Zgodnie z postanowieniem nr 33/99 z 30 wrzesnia 1999 r. Ministra Transportu i
Gospodarki  Morskiej wszczgte zostalo postgpowanie przygotowawcze w  sprawie
wydzielenia z przedsigbiorstwa  panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe” jednostki
organizacyjnej Dyrekcja Kolel Dojazdowych w Warszawie

Celem postgpowania jest:

. zbadanie przyczyn, celu, potrzeby 1 warunkdéw wydzielenia Dyrekcji Kolei Dojazdowych w

Warszawie z PKP,
okreslenie skutkow organizacyjnych, prawnych 1 ekonomicznych wynikajacych z
zamierzonych zmian organizacyjnych, szczegdlnie w zakresie podniesienia  stopnia
wykorzystania majatku przedsigbiorstwa,
przygotowanie opinii zawierajacej warunki 1 umotywowang oceng¢ zamierzonych zmian
organizacyjnych ze szczegolnym uwzglednieniem ich wymiernych 1 trwalych korzysci
ekonomicznych lub organizacyjnych

Uzasadnieniem wszczecla postgpowania przygotowawczego Jest w szczegolnosci
potrzeba dokonania analizy ekonomicznej 1 organizacyjnej wydzielenia Dyrekcji Kolei
Dojazdowych w Warszawie z PKP w ramach realizacji programu restrukturyzacji PKP.

Do wykonania zadan okreslonych w postanowieniu zostal powotany zespot
przygotowawczy pod przewodnictwem Jadwigi Stachowskiej, wicedyrektora Departamentu
Kolejnictwa w MTiGM. Do udziatu w pracy Zespotu zostali powotani przedstawiciele:

e Ministerstwa Transportu 1 Gospodark: Morskiej,

o Przedsigbiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe,
Ministerstwa Finansow,

Ministerstwa Skarbu Panstwa.

I. PRZYCZYNY 1 CELE WYDZIELENIA DYREKCJI KOLEI
DOJAZDOWYCH W WARSZAWIE 72 PKP

Przestankami do podjecia prac nad wydzieleniem DYREKCJI  KOLEI
DOJAZDOWYCH w Warszawie z p.p. Polskie Koleje Panstwowe s3 m.in.:

przyjety przez Rade Ministréw, na posiedzeniu w dniu 7 wrzesnia 1999 r. Program

Restrukturyzacji PKP,
pogarszajjca si¢ sytuacja ekonomiczno - finansowa przedsi¢biorstwa PKP,

trudna sytuacja ekonomiczno-finansowa kolei dojazdowych.



Podstawowe cele wydzielenia Dyrekcji Kolei Dojazdowych w Warszawie to:

stworzenie warunkow dla poprawy wynikow dzialalnosci Dyrekcji Kolei Dojazdowych
jako przewoznika na rynku lokalnym,

stworzenie podstaw do dzialania kolei dojazdowych w warunkach rynkowych,

odcigzenie PKP od koniecznosci ponoszenia kosztow funkcjonowania kolei dojazdowych .

W pracach Zespolu przygotowawczego uwzgledniono:

organizacj¢ przedsiebiorstwa PKP,

podstawy prawne wydzielenia Dyrekci Kolei Dojazdowych w Warszawie

projektowang restrukturyzacje przedsigbiorstwa PKP,

sytuacj¢ ekonomiczno - finansowa Dyrekcji Kolet Dojazdowych na tle sytuacji PKP,
warunki wyposazenia Dyrekcji Kolei Dojazdowych w Warszawie w nieruchomosci
wydzielone z PKP,

opinie cztonkdw zespotu, w tym stanowiska przedstawicieli innych resortow ,

[LFUNKCJONOWANIE DYREKCJI KOLEI DOJAZDOWYCH

1. Podstawy prawne i zakres dzialalnoSci PKP

Przedsigbiorstwo panstwowe Polskie Koleje Panstwowe dziala na
podstawie ustawy z dnia 06 lipca 1995r. o przedsigbiorstwie panstwowym Polskie Koleje
Panstwowe /Dz.U. Nr 95, poz. 474/ oraz w oparciu o statut przedsigbiorstwa
panstwowego Polskie Koleje Panstwowe stanowiacy zatacznik do obwieszczenia Ministra
Transportu 1 Gospodarki Morskiej z dnia 29 pazdziernika 1996r. /M.P. Nr 77, poz.. 709/,
ktory okresla organizacje 1 szczegOtowy zakres dziatania przedsiebiorstwa.

2. Struktura organizacyjna PKP
W strukturze przedsigbiorstwa PKP dzialaja wyodrebnione sektory i piony.
Sektory w przedsigbiorstwie PKP:

Infrastruktury Kolejowej z trojszczeblowg struktura organizacji 1 zarzadzania, dziatajacy od
01 lipca 1998r.,
Przewozow Pasazerskich z dwuszczeblowa struktura organizacji 1 zarzadzama, dziatajacy

od 01 lipca 1998r,
Kolejowych Przewozéw Towarowych ,,CARGO”z dwuszczeblowg strukturg organizacji 1

zarzadzania, dziatajacy od Olsierpnia 1999 r.

Piony w przedsi¢gbiorstwie PKP:

Nieruchomosci, dziatajacy w strukturze dwuszczeblowej od 01.01.1997r

Gospodarki Mieszkaniowe} w strukturze dwuszczeblowe) dziatajacy od 01.01.1998r,
Kolejowej Stuzby Zdrowia funkcjonujacy od 01.05.1996 r. - w nowej strukturze

wewnetrznej 1 nowym zakresm dzialalnosci od 01.01.1999 r,
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— WYDZIAL PRZEWOZOW|  Sekgje podiegte bezposrednio Dyrekcji Kolei Dojazdowych

SEKCJA SEKCJA SEKCJA
GROJECKIEJ KD ELCKIEJ KD MELAWSKIEJ KD
w Piasecznie w Etku w Miawie
SEKCJA ) SEKCJA
ROGOWSKIEJ KD ZNINSKIEJ KD
w Rogowie w Zninie

|

Sekcje podlegte Zamiejscowym Wydziatorn KD

ZAMIEJSCOWY WYDZIAL
—1 KOLEI DOJAZDOWYCH
w CHELMIE

]

SEKCJA
PRZEWORSKIEJ KD
w Przeworsku

SEKCJA
NALECZOWSKIES KD
w Naleczowie

SEKCJA
JEDRZEJOWSKIEJ KD
w Jedrzejowie

l

l

ZAMIEJSCOWY WYDZIAL . SEKCJA
KOLEI DOJAZDOWYCH GORNOSLASKIEJ KD
w BYTOMIU w Bytomiu
 SEKCJA SEKCJA SEKCJA
KROSNIEWICKIEJ KD SOMPOLINSKIEJ KD GNIEZNIENSKIEJ KD
w Krosniewicach w Sompolnie w Gnieznie
ZAMIEJSCOWY WYDZIAL . SEKCJA SEKCJA SEKCJA
KOLE!I DOJAZDOWYCH SREDZKIEJ KD KROTOSZYNSKIEJ KD KALISKIEJ KD
w POZNANIU w Srodzie Wikp. w Pleszewie w Opatéwku
~ SEKCJA
SMIGIELSKIEJ KD
w Smiglu
ZAMIEJSCOWY WYDZIAL SEKCJA SEKCJA SEKCJA
1  KOLE! DOJAZDOWYCH STARGARDZKIES KD GRYFICKIEJ KD KOSZALINSKIEJ KD
w Stargardzie Szczec. w Stargardzie Szczec. w Gryficach w Koszalinie

]




Centrum Informatyki Kolejnictwa dziatajacy od 1.10.1997r |

Centrum Szkolenia 1 Doskonalenia Kadr Kolejnictwa funkcjonuje od 01.06.1997r.,
Ustug Socjalnych dziatajacy od 01.01.1998r. w strukturze dwuszczeblowe;,
Zaopatrzenia dziatajacy od 01.01.1998r. w strukturze dwuszczeblowe),

Kolei Dojazdowych funkcjonuje od 01.07.1998r.,

Strazy Ochrony Kolei dziatajagcy od 16.11.1998 r. -

3.Struktura organizacyjna Dyrekcji Kolei Dojazdowych
Schemat organizacyjny Dyrekcji Kolei Dojazdowych przedstawia rys. 1
Dyrekcja Kolei Dojazdowych dziata na podstawie:

1. Ustawy z dnmia 6 hpca 1995 r. o przedsigbiorstwie panstwowym , Polskie Koleje
Panstwowe” (Dz.U.nr95, poz.474 z pézniejszymi zmianami),

Statutu przedsigbiorstwa panstwowego , Polskie Koleje Panstwowe” (Monitor Polski z
1996 r. nr 77, poz. 709 z pozZniejszymi zmianamt),

Zarzadzema nr 47 Zarzadu PKP z dma 8 maja 1998 r. w sprawie utworzenia w
przedsigbiorstwie  panstwowym |, Polskie Koleje Panstwowe” Dyrekeji  Kolei
Dojazdowych oraz ustalenia regulaminu organizacyjnego (Biuletyn A nr 16, poz. 46).
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4.Podstawowe zadania pionu kolei dojazdowych.

Zadaniem Pionu Kolei Dojazdowych jest utrzymanie i eksploatacja linii kolei
dojazdowych, organizowanie i wykonywanie przewozow pasazerskich i towarowych,
prowadzenie obslugi trakcyjnej i ruchu kolejowego z zachowaniem warunkéw jego
bezpieczenstwa, a takze prowadzenie dzialalnosci handlowe;j.

Do zakresu dzialania Pionu naleza w szczegolnosci sprawy:

1) organizowania 1 prowadzenia przewozow pasazerskich 1 towarowych,

2) eksploatacji 1 utrzymania linii kolejowych kolei dojazdowych oraz innych obiektow 1
urzadzen zaliczonych do infrastruktury tych koler,

3) prowadzenie ruchu na liniach kolejowych kolei dojazdowych z zachowaniem warunkdéw
jego bezpieczenstwa,

4) eksploatacji, utrzymania 1 napraw taboru oraz maszyn 1 urzadzen,

5) eksploatacji, utrzymania 1 rozwoju infrastruktury technicznej 1 liniowej (budynkéw,
budowli, uktadu torowego, urzadzen sterowania ruchem, tacznosci 1 innych),

6) organizowania 1 prowadzema dzialalnosci marketingowej 1 reklamowe;,

7) wspolpracy z mnymi jednostkami organizacyjnymi PKP zwiazane) z przygotowaniem
linii kolejowych kolei dojazdowych do eksploatacji w okresie zzmowym,

8) uzgadniania spraw dotyczacych  tworzenia spétek, fundacji oraz wspélnych
przedsiewzie¢, do ktorych angazowane bedzie mienie uzytkowane przez Pion,

Dyrekcja Kolet Dojazdowych prowadzi  dziatalnos¢  eksploatacyjna  za
posrednictwem 19 sekcjt dziatajacych na 20 lintach waskotorowych. Sekcja kolet



. dojazdowych jest zamknigtym technologicznie uktadem posiadajacym wiasng infrastrukture,
tabor oraz pracowmkow wszystkich stuzb. Elementy te stanowiace nierozerwalnie zwiazana
catos¢ pozwalaja na whasciwe wykonywanie natozonych zadan przewozowych .

Podstawowg dziatalnos$cig eksploatacyjng Dyrekcji Kolei Dojazdowych jest przewoz
fadunkow 1 osob w komunikacji publiczne;.

Przew6z tadunkoéw polega na przyjmowaniu na punktach stycznych od kolei
normalnotorowe) przesylek w wagonach normalnotorowych 1 przewozeniu 1ich na
waskotorowych wagonach transporterach (bez przetadunku) bezposrednio do stacji
przeznaczenia potozonej na linu waskotorowej. Asortyment przewozonych towarow to :
wegiel — 40,02%, nawozy- 8,79%, pozostale — 51,19%.

Ponadto koleje dojazdowe realizuja przewozy w komunikacji wewnetrzne) (w
wagonach waskotorowych w obrebie jedne) sekcji) — wegiel na Sekcji Gornoslaskiej Kolei
Dojazdowej oraz buraki cukrowe w okresie kampani cukrowniczej ze sktadéw potozonych
przy liniach kolei dojazdowych do cukrowni .

Przewozy osob w komunikacji publiczne) odbywajg sie w oparciu o Taryfe
Osobowg 1 Bagazowsa Polskich Kolei Panstwowych. Giéwnym odbiorcg ustug w tym
zakresie s3 mieszkancy miejscowosci lezacych wzdhuz hinu kolei dojazdowych dojezdzajacy
do miejsc zatrudnienia oraz miodziez dojezdzajaca do szkot.

Oprocz dziatalnosci podstawowej Dyrekcja Koler Dojazdowych, w celu zwiekszenia
wplywéw, prowadzi przy wykorzystaniu posiadanego potencjalu przewozowego, ruch
turystyczny. Ruch ten prowadzi si¢ w dwdch formach : sezonowy wedtug rozktadu jazdy z
zastosowaniem taryfy specjalnej oraz pociagl nadzwyczajne na zamowienie gdzie klient
wybiera godzine odjazdu, relacj¢ oraz program. Oplaty za pociagi na zamowienie nalicza
si¢ wedlug cen zamieszczonych w Zataczniku do Taryfy Osobowej 1 Bagazowej Polskich
Kolei Panstwowych

Sposrod linit koler dojazdowych znajdujacych si¢ w strukturze Pionu osiem jest
calkowicie wpisanych do rejestru zabytkow. Sa to Grojecka, Miawska, Rogowska, Elcka,
Jedrzejowska, Przeworska, Opalenicka 1 Sredzka. Czesciowe wpisy posiadaja: Goérnoslaska,
Smigielska i Krosniewicka.

Tabela 1 CHARAKTERYSTYKA KOLEI DOJAZDOWYCH ukazuje wybrane
sktadniki majatku trwatego z podziatem na sekcje kole1 dojazdowych

Wielkosci pracy w poszczegOlnych rodzajach dziatalnosci obrazuje ponizsza tabela:

tabela 2
Lp. |Rodzaj dziatalnosci II potrocze |1 pdtrocze 1999r. Razem
1998 1.
1 2 3 4 5
i 1 | .Przewozy fadunkéw w tys.ton 339,20 211,90 551,10
i 2 | Przewozy 0sob w tys.osob 229,90 165,3 395,20
- 3 |Ruch turystyczny-sezonowy w 74,60 68,60 143,20
1 tys. 0sOb
- 4 | Ruch turystyczny na 47,90 58,30 106,20
zamowienie w tys. 0S0b
5 | Dzierzawy w tys zi. 402,97 505,45 908.40
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5.Miejsce kolei dojazdowych na rynku uslug przewozowych.

Ustugi Swiadczone przez koleje dojazdowe maja charakter lokalny. Ich zasieg
wyznaczaja granice obszaru ciazenia do danej linu, a ustugobiorcami sg zazwyczaj jednostki
lezace na terenie obszaru, ktorych potrzeby transportowe nie zostaty zaspokojone przez
inny rodzaj transportu. Zakres ustug $wiadczonych przez koleje dojazdowe dla
obstugiwanego regionu jest bardzo roézny w poszczeg6lnych regionach kraju 1 zalezy od
wielu czynnikow. Na wielko$¢ potrzeb przewozowych zasadniczy wptyw maja miedzy
innymi: stopien uprzemystowienia, sie¢ drog kotowych 1 ich jako$c¢, istnienie konkurencji,
preferencje stosowane przez wladze samorzadowe.

Koleje dojazdowe na siect PKP mozna podzielic w zaleznosci od rodzaju
swiadczonych ustug na koleje prowadzace wylacznie ruch pasazerski, pasazerski —
turystyczny, towarowy lub pasazerski 1 towarowy. Rozmieszczenie koler dojazdowych
na terenie Polski przedstawione zostato na zataczonej mapie.

Koleje prowadzace wylacznie ruch pasazerski:

Kolej Krotoszynska — jest to 3 km. odcinek Pleszew — Pleszew Miasto, na ktorym
kole) dojazdowa jest jedynym przewozmkiem dowozacym mieszkancow Pleszewa do stacji
kolel normalnotorowej.

Kolej Gryficka — linia biegnaca z Gryfic do Trzebiatowa wzdhuz nadbrzeza Pomorza
Zachodniego. W sezonie letnim skutecznie konkurujac z PKS kolej ta realizuje wzmozone
przewozy. Przez pozostata cze$¢ roku koley w ograniczonym rozktadzie jazdy przewoz
mieszkancow okolicznych wiosek do miejsc pracy t szkot.

Kolej Etcka i Sredzka — na kolejach tych prowadzi si¢ rowniez ruch towarowy ale
ma on charakter szczatkowy a zatem gléwnym ich zadaniem pozostaje przewdz osob.
Koleje te nie sa jedynym przewoznikiem jednak ich udzial w zabezpieczeniu potrzeb
przewozowych obstugiwanych regiondw jest znaczacy. Kolej Sredzka jest ponadto jedyna
w Europie jednostka, na ktorej ruch pasazerski 1 towarowy w komunikacji publicznej
obstugiwany jest trakcja parowa,

Koleje prowadzace wylacznie ruch pasazerski — turystyczny:

Kolej Gréjecka , Zninska i Jedrzejowska — koleje te prowadza ruch turystyczny o
statej tendencji wzrostowej. Wzrost przewozéw jest wynikiem marketingu, promocj i
reklamy bedacych elementami polityki transportowe) Dyrekcji. Walory krajobrazowe,
regionalne atrakcje turystyczne oraz zabytki techniki kolenictwa w sposob naturalny
predysponuja te koleje do dalszego rozwoju ruchu turystycznego.

Koleje prowadzace wylacznie ruch towarowy:

Kolej Gérnoslaska —jest jedyna koleja ,na ktorej przesytki przewozone sg tylko w
wagonach waskotorowych. Jest gtownym przewoznikiem wegla do Elektrowni Chorzow.
Ma szanse sta¢ si¢ ogniwem w systemie transportowym aglomeracji katowickiej
realizowanym w ramach projektu finansowanego z funduszu PHARE.

Kole) Mtawska, Nasielska, Nateczowska, Przeworska, Gnieznienska, Sompolinska
Kaliska - koleje te gléwnie zaopatruja w wegtel cieplownie, cukrownie, sktady opatu,
zaktady przemystowe oraz sa dostarczycielem nawozow do punktow dystrybucji.

Koleje prowadzace ruch pasazerski i towarowy:

Kolej Rogowska, Krosniewicka, Smigielska, Koszalifska, Stargardzka — koleje te
prowadzac oba rodzaje podstawowe) dziatalno$ci eksploatacyjne) stanowia niezastapiony
srodek transportu w kazdym z obshugiwanych regionéw niezaleznie od wielkosci
realizowanych przewozow.

Ponadto na kaidej z ww. jednostek prowadzi si¢ ruch turystyczny.
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Koleje dojazdowe pomimo, ze s3 osobnymi jednostkami na sieci PKP pozostaja w
scistym zwiazku technologicznym z koleja normalnotorows stanowiac jej naturalne
przedtuzenie.

6.0bszar dzialania dyrekcji kolei dojazdowych

1. Dyrekcja Kolet Dojazdowych obszarem swego dziatania obejmuje linie kolejowe kolei
dojazdowych:
2) Grojeckiej Kolei Dojazdowe;,
3) Miawskie) Kolei Dojazdowej,
4) Rogowskie) Kolel Dojazdowe),
5) Efckiej Kolei Dojazdowe,
6) Zninskiej Kolei Dojazdowej,
7) Jedrzejowskiej Kolel Dojazdowe,
8) Przeworskiej Kolet Dojazdowe;,
9) Naleczowskiej Kolei Dojazdowey,
10) Gornoslaskiey Koler Dojazdowe;,
11) Krosniewickiej Kolet Dojazdowe;,
12) Sompolinskiej Kolei Dojazdowey,
13) Gnieznienskiej Kolelr Dojazdowe,
14) Sredzkiej Kolei Dojazdowe;,
15) Krotoszynskiej Kole1 Dojazdowej,
16) Kahskiej Kolet Dojazdowe;,
17) Smigielskiej Kolei Dojazdowe;,
18) Stargardzkiej Kolei Dojazdowe;,
19) Gryfickiej Kolet Dojazdowe,
20) Koszalinskiej Kolei Dojazdowe),
21. Na liniach kolejowych kolei dojazdowych wymienionych w ust. 1 pkt. 1-5 dziatajg sekcje
kolet dojazdowych.
22 Na hniach kolejowych kolei dojazdowych wymiemonych w ust. 1 pkt. 6-8 dziata
Zamiejscowy Wydziat Kolet Dojazdowych w Chelmie.
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23. Na lmach kolejowych kolei dojazdowych wymienionych w ust. 1 pkt 9 dziala
Zamiejscowy Wydziat Kolei Dojazdowych w Bytomiu
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. 24 Na limiach kolejowych kolei dojazdowych wymienionych w ust. 1 pkt. 10-16 dziata
Zamiejscowy Wydziat Kolet Dojazdowych w Poznaniu.
25. Na liniach kolejowych kolei dojazdowych wymienionych w ust. 1 pkt. 17-19 dziata
Zamiejscowy Wydziat Kolet Dojazdowych w Stargardzie Szczecinskim.

7. Majatek Dyrekcji Kolei Dojazdowych

Skiadniki majatku DKD wg. stanu na 31 grudnia 1998 r. oraz 30 czerwca
1999 r. przedstawione sa w poniZzszej tabeli.

tys. z1. tabela 3
Lp. | Wyszczegblnienie Stan na 01.01.1999 Stan na 30.06.1999
01.01.1999 % 30.06.1999 %
1 2 3 4 5 6
1 A.Majatek trwaly 95 403,41 96,95 89 328,,71 96,34
2 I Warto$ci  niematerialne i 14,98 0,01 11,238 0,01
prawne
3 | II. Rzeczowy majatek trwaly 95 388,42 96,94 8931747 96,33
4 | Il Finansowy majatek trwaly
5 | IV.Naleznosci diugoterminowe
6 | B.Majatek obrotowy 2 997,99 3,05 3234,13 3,66
7 | 1.Zapasy 1 364,20 1,39 1297.73 1.40
8 1. Naleznosci 1 roszczenia 1 358,51 1.38 1 936,40 2.09
9 | III.Papiery wartosciowe
10 | IV.Srodki pienigzne 275,29 0.28 154,18 0,17
11 | C Rozliczenia migdzvokresowe
12 | D.Innc aktywa
13 [ SUMA AKTYWOW 98 401,41 100,00 92 717,02 100,00

Do podstawowych skladnikéw rzeczowego majatku trwatego Dyrekeji
Kolei Dojazdowych (stanowigcego 96,33 % aktywow) naleza;
1. budynki i budowle stanowiace 77,92 % tego majatku,
2. tabor (stanowiacy 21,63 % majatku) obejmujacy:

e lokomotywy spalinowe 145 szt,
e parowozy 16 szt,
e wagony spalinowe 31 szt,
e wagony osobowe 190 szt,
e wagony towarowe 2 142 szt

Istotng wartos¢ dla DKD maja (mimo braku uporzqdkowanych spraw
wlasnosciowych do znacznej czesci uzytkowanych gruntéw)  grunty o
powierzchni 2843.6 ha (nie ujete w bilansie). W wielkos$ci tej znajdujg si¢
grunty, ktore ze wzgledu na zabytkowy charakter znajdujacych si¢ na nich
obiektow, objgte sa decyzjami wojewodzkich konserwatorow zabytkow -
703,4 ha,




Zestawienie wartosci srodkow trwatych
na 31.08.1999 r.) zawiera ponizsza tabela

wedhug grup rodzajowych (stan

tabela 4
Klasyfikacja rodzajowa Wartos¢ Umorzenie Wartosé Struktura Procent
srodkéw poczatkowa (tys. z1.) netto 1ZECZOWego umorzenia
(tys. zL.) (tys. zL.) majatku srodkow
trwalego

grupa 1 17.779,6 14.592,7 3.186,9 3,64 82,07
budynki
grupa 2 219.976,5 154.922.2 65.054,3 74,28 70,43
budowle
grupa 3 530,7 398,1 132,6 0,15 75.01
kotly i maszyny energet.
grupa 4 2.950,5 2.860,7 89.8 0,10 96,96
maszyny i urz. ogol. zast.
grupa 5 450,2 439.3 10,9 0,01 97.58
maszyny 1 urzadz. specj.
grupa 6 52438 50918 152,1 0,17 97,10
urzadzenia techniczne
grupa 7 99.509,1 80.570.6 18.938,5 21,63 80,97
$rodki transportu
grupa 8 94,1 73,7 20,4 0,02 78.32
narzedzia pracy

100,00 74,73
O g 61 e m rzcczowy 346.534.6 258.949.1 87.585,6
majatek trwaly
wartosci niematennalne | | | | e 66.67
1 prawne 15.0 5.0 10,0
RAZEM 346.549.,6 258.954,1 87.595,6| = oeee 72,72
MAJATEK TRWALY

W strukturze rzeczowego majatku trwatego DKD budynki 1 budowle stanowia prawie
80 %, dla catego przedsigbiorstwa PKP wielko$¢ ta wynosi 70 %. Rzeczowy majatek
trwaty DKD charakteryzuje si¢ bardzo wysokim stopniem umorzema - 74,73 %. Najwyzszy
stopien umorzenia wystepuje w grupach; maszyny 1 urzadzenia specjalne - 97,58 %,
urzadzenia techniczne - 97,10 %, maszyny 1 urzadzenia ogolnego zastosowania - 96,96 %.
Srodki transportu umorzone sa w 80,97 %.

Odtworzenie majatku trwalego

Nakfady inwestycyjne w II potroczu 1998 r. wyniosty 119,7 tys. zt - przy odpisach
amortyzacyjnych 5 807,6 tys. zt. W I potowie 1999 r. nie poniesiono zadnych nakladow na

odtworzenie

majatku, przy odpisach amortyzacyjnych w wysokosct 5 4663 tys. zi

Wielkosct te jednoznacznie wskazuja na dalsza degradacje rzeczowego majatku trwatego
DKD. Sytuacja ta wiaze si¢ bezposrednio z bardzo trudng sytuacja ekonomiczno-finansowa
Dyrekcji a takze catego przedsigbiorstwa PKP.



IILWYNIKI EKONOMICZNE DZIALALNOSCI DYREKCJI KOLEI
DOJAZDOWYCH

1.Wyniki ekonomiczne dzialalnosci DKD w okresie II péfrocza 1998 r. oraz I pélrocza
1999 r. (na tle wynikéw PKP) przedstawione sa w ponizszej tabeli.

tabela 5
Dyrekcja Kolei Dojazdowych PKP
Lp. | Wvszczeodlnienie II pétrocze| Ipodirocze | Wyniki dla| [ pélrocze Udzial % DKD w
ysrezegome 1998 . 1099 r. | umownego I1)999 r PKP(kol.4/6+100)
roku (kol.
3+4)
1 2 3 4 5 6 7

1 Przychody z caltoksztaltu 49472 34970 84442 41618149 0,08
dzialalnosci (ts.
zl)
Koszty catoksztaltu 23 991.7 21 5363 45 528.0 5129 906,9 0,42
dziatalnosci (tys.
zd
Wynik finansowy netto! -19044,5| -18039,3| -37083,8 -968 092,0 1,86
(strata) (tys.
b4
Stopien pokrycia kosztéw 20,62 16,24 18,55 81,13 e
przychodami *
(%)
Rentownoéé - 384,96 - 515,85 -439,16 -23,26 wmmmmmmee
dzialalnodci** (%)

)iczony jako stosunek priychodow do kosztow (wiersz 1/2*100)
*%) wskaznik rentownosci liczony jako stosunek wyniku finansowego do przychodow (wiersz 3/1 * 100)

Wyniki ekonomiczne DKD w analizowanym okresie obrazuja bardzo trudna sytuacje
obecnej jednostki organizacyjney DKD - dzalajace; w ramach przedsigbiorstwa
panstwowego PKP ..

Wsrod sekcji koletr dojazdowych  wystepuje znaczne zréznicowanie wynikow
ekonomicznych uzyskiwanych z dziatalnosci w I potroczu 1999r. Najywyzsze wskazniki
pokrycia kosztow przychodami uzyskaty nastepujace sekcje:

¢ (Gnieznienska 51,2 %,
e Grojecka 35.8 %,
e Rogowska 30,8 %,
° Smigielska 29.0 %,
e Gornoslaska 25,5 %.
2.Struktura rodzajowa kosztow

Koszty dziatalnosci  Dyrekcji Kolet Dojazdowych ~ w uktadzie rodzajowym
przedstawione zostaly w tabeli 6

Najwyzszy udzial w kosztach maja wynagrodzema (44,32 %), ktore wraz ze
swiadczeniami na rzecz pracownikoéw (10,26 %) stanowia 54,58 % kosztow w I potroczu
1999 r. Koszty wynagrodzen wraz z pochodnymi w II potroczu 1998 r. wyniosty 53,17 %.
W I poétroczu br dla catego PKP koszty wynagrodzen wraz z pochodnymi stanowily

53,22% .
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Wysoki udziat w kosztach ogdtem przypada na odpisy amoryzacyjne - 26,73 % dla
II potrocza 1999 r. dla DKD przy 19,40 % dla PKP.

tabela 6
Lp. Rodzaj kosztow DKD, I potrocze | DKD, I potrocze PKP, I pélrocze Udziai DKD w
1998 1. 1999 1. 1999 r. PKP(kol.5/7¥100)
tys. zi % tys. zi % tys. zl % %
1 2 3 4 5 6 7 8 9
2 | Zuiycie mat. 1 energii 249341 1143] 20951] 10,24 747 1582] 1584 0,28
3 | Uslugi obce 1 381,8 6.33 8747 428] 3369586 7.14 0.26
4 | Podatki i oplaty 3062 1,40 357.1 1,751 1259000| 268 0,28
5 | Wynagrodzenia 7783.8] 35,67 9064,3] 4432 2006]| 42,53 0,45
419.2
6 |s$wiadczenia na rzecz| 3 8185 17,50 2099.3] 10,26] 504 490,0] 10,69 0,42
pracownikow
7 |w tym skladki z tytulu| 32618 14,95 15290 7,481 376 750,9 7,99 0,41
ubezpieczen spolecznych
8 | amortyzcja 5807.6| 2662 54663] 2673| 915012.8]| 19,40 0.60
9 | pozostale koszty 229 4 1.05 4959 2,42 813187 1,72 0.61
10 | Koszty ogolem (wg| 21 820,7| 100,00 20452.7] 100,00 4 717] 100,0 0,43
rodzaju) 312,110

Opracowano na podstawie F-01 za analizowane okresy

3.Zrodla fiansowania majatku DKD, plynno$¢ finansowa

Wedlug danych ze sprawozdan F-01 na 31.12.1998 r. oraz na 30.06.1999
r. zobowiazania krétkoterminowe w Dyrekcji Kolei Dojazdowej oraz pp. PKP
przedstawiaja si¢ nastepujaco:

(tys. zl) tabela 7
Lp. Wyszczegolnienie Stan na 31.12.1998 r. | Stan na 30.06.1999 r.
1 p.p. Polskie Koleje Panstwowe 2599 5572 30440724
2 Dyrekcja Kolei Dojazdowych 21904 43620

Wskazniki ptynnosct finansowej (ktorych wielkosci wskazujq na mozliwos¢ podmiotu
gospodarczego do realizacji zobowiqzan) wg danych na 31 grudma 1998 r. oraz 30
czerwca 1999 r. zawiera ponizsza tabela

tabela 8
Plynnos¢ finansowa Poziom bezpieczny 31.12,1998 30.06.1999
I stopnia 20,0 % 12,57 3,5
11 stopnia 100,0 % 83.0 47.9
I1I stopnia 200,0 % 145,3 77,7

Opracowano na podstawie danych z F-01 wg stanu 31.12.1998 r. oraz 30.06.1999 r.

Wskaznik plynnosci | stopnia jest to relacja $rodkéw pienigznych oraz papieréw wartosciowych przeznaczonych do obrotu do

zobowigzar krétkoterminowych
Wskaznik plynnosci Il stopnia jest to relacja naleznosci i roszczen, Srodkéw pienieznych oraz papieréw wartosciowych

przeznaczonych do obrotu do zobowigzar krétkoterminowych.

Wskaznik plynnosci lll stopnia jest to relacja majatku obrotowego (zapaséw, naleznosci i roszczer, papieréw wartosciowych
przeznaczonych do obrotu, Srodkéw pienieznych oraz rozliczeri miedzyokresowych) do zobowigzari Krétkoterminowych.

ze przy utrzymywaniu si¢ tych tendencji

Osiggane wskazniki plynnoSci sg nizsze od wielkosci uznawanych
za bezpieczne, nast¢puje bardzo szybkie ich pogorszenie. Istnieje obawa,
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platnosci  podstawowych zobowigzan DKD, w tym m.in wyplat
wynagrodzen.

4.7Zatrudnienie

Zestawienie liczby pracownikow wedlug przedziatow wiekowych w Dyrekeji Kolei
Dojazdowych wg stanu na 01.09.1999 r. zawiera ponizsza tabela

tabela 9
Lp. Przedzialy wickowe Liczba kobiet Liczba mezczyzn Razem

1 do 25 lat 0 10 10
2 26 - 30 lat 2 24 26
3 31-35]at 16 64 80
4 36 - 40 lat 50 135 185
5 41 - 45 lat 73 194 267
6 46 - 30 lat 75 160 235
7 51-55 lat 46 97 143
8 56 - 60 lat 1 25 26
9 powyzej 60 lat 0 2 2

OGOLEM 263 711 974

IV.PERSPEKTYWY DZIALALNOSCI KOLEI DOJAZDOWYCH W
OKRESIE DO 2005 ROKU

W zwiazku z koniecznoscig poprawy wynikow dziatalnosci koler dojazdowych

Zarzad Dyrekcpi Kolei Dojazdowych dokonal analizy mozliwosci poprawy wynikow

ekonomicznych dziatalnosci w latach 2000 - 2005.

Podstawe do oceny obecnej dziatalnosci stanowity dane za okres od 1 lipca 1998 r. do 30

czerwca 1999 r. Od 1 lipca 1998 koleje dojazdowe zostaly wyodrebnione w ramach PKP

jako jednostka organizacyjna.

W tabelt 10 przedstawione zostaty wielkosci pracy, przychodéw =z roznych dzatalnosci

gospodarczych oraz prognozowanych kosztéw w latach 2000- 2005.

Przy prognozowaniu dzialalnosci na lata 2000 - 2005 zalozono m.in w odniesieniu do:

przychodow:

® nastapi pewien wzrost przewozow towarowych 1 pasazerskich,

e obserwowane zainteresowanie przewozami turystycznymi bedzie si¢ zwigkszato,

e mimo spadku transportochtonnosct gospodarki 1 wynikajacym stad oraniczonym
popycie na przewozy koleja przy skutecznym marketingu uda si¢ pozyskac klientow,

e zostanie zastosowana stawka oplat podstawowych, jak dla przesytek rozpoczynajacych
bieg, a nie taryfa degresywna stosowana obecnie,

e nastapt coroczny wzrost taryfy towarowej o 3 %,

e nastapi wzrost taryfy osobowej w poszczegolnych latach: 2000 - 9 %, 2001 - 6 %, 2002
- 2005 o 5 % w stosunku do roku poprzedniego,

e nastapi rozw¢j dziatalnosci pozaprzewozowej (przewozy turystyczne, ustugi turystyczne,
wynajem, dzierzawa terenow 1 budynkow, sprzedaz majatku zbednego, ustugi naprawcze
oraz handlowe),

e nastapi uelastycznienie polityki cenowej w celu zdobycia nowych klientow,
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kosztow
obnizka kosztow nastapi glownie poprzez:

o obnizke kosztobw amortyzacji - m. in. zmniejszenie zbednego majqtku,
o zakfadane jest systematyczne zmniejszanie liczby zatrudnionych pracownikow (z 974 w
roku 1999 do 530 w roku 2002) na pelnym etacie.

tabela 10
Lp. | Wyszczegolnienie 2 000 2001 2002 2003 2004 2 005
1 2 3 4 5 6 7 8
1 | Przewozy tadunkow (tys.ton) | 702,9 708,9 776.4 8049 8454 868,4
o) Przychody z przew fadunkow 5 006,8 52312 6 089,35 65925 7 226,6 7 711,1
= N yszt)
3 Przewozy pasazerow (tys.pas.) | 420,0 428,5 437,0 445,5 4540 463,0
4 | Przychody z przew. pasazerow 877,85 947,4 10129 1082,6 1156,7 12374
(tys. zt.)
5 | Dotacja do ruchu pasazer. 3752 409,0 433,5 455,2 501,8 526,9
(tys. zt.)
6 | Przewozy w poc. turystycznych | 160,1 164,0 169,9 176,3 182,7 189,1
za biletami jednoraz. tvs.pas.)
7 Przewozy w poc. turystycznych 1416,9 1596,5 18194 2 076,7 23673 26952
za biletami jednoraz. (tys. zt.)
8 Przewozy w poc. turystycznych | 186,0 2230 260,0 297,0 334,0 391,0
na zamoéwienie (tys. pasaz.)
Q | Przewozy w poc. turystycznych 16733 2126,5 26033 31224 3 6887,0 4532,0
na zamowienie. (1ys. z}.)
10 | Przychody  z tytulu  umow 1051,7 11350 12170 12957 13781 1 465,0
dzierzawnych (tys. z)
11 | Brzychody z tytutu sprzedazy 2 165,6 2165,7 22490 2249,0 2256,6 26397
gruntéw zbednych (tys. zt)
12 Przychody (tys. zb) 12 607,7 13 635,8 15 447,1 16 896,9 18874,2 208074
13 Liczba zatrudnionych ( oséb) 728 616 530 530 530 530
14 Koszty (tys. z1) 33 364,2 313211 30 008,0 30 493,0 309109 313776
15 | om :koszty wynagrodzen| 153071 13724,8 125164 132677 14 064,2 14 908.1
7 pechodnymi (tys. zf)
16 | amervzgi (tys. z1) 80000 7 000,0 6502,0 6 001,0 55010 50030
17 Stopien pokrycia kosztow 37,8 43,5 51,5 554 61,1 66,3
preychodami * %
18 | Wynik finansowy  (tys. 28)) -20756,5 -17685,3 -14 560,9 -13 596,1 -12 036,7 -10 570,2
19 Wskaznik rentownosci** % -164,63 -129,76 -94,26 -80,47 -63,77 -50,80

Yliczony jako stosunek priychodow do kosuow (wiersz 12/14*100)
*%) wskuznik rentownosci liczony jako stosunek wyniku finansowego do przychodow (wiersz 18/12 * 100)

Przedstawione dziatamia nie s3 wystarczajace do tego aby nowy podmiot gospodarczy
osiagnal dodatni wynik finansowy chociaz prowadza do jego porawy.

W przyjetych przez DKD zalozemach w niedostatecznym stopniu uwzgledniono m.in.
wplyw polityki rozwoju regionalnego na wzrost dziatalnosci  przewozowe] 1
pozaprzewozowe] a takze pominigta zostala mozliwo$¢ partycypowania samorzadow
lokalnych w wspotfinansowaniu przewozow lokalnych.
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Y. PODSUMOWANIE

1. Dyrekcja Kolei Dojazdowych w I potroczu 1999 roku poniosta strate netto w wysokosci

4.

1

8 039,3 tys. zt, strata DKD za II potrocze 1998 r. wyniosta 19 0445 tys. zt.

Przy istniejace) sytuacji ekonomiczne; DKD 1 uzyskiwanych sredniomiesiecznych
przychodach z dzialalnosci w wysokosci 582,83 tys. zl., (koszty ogolem dzialalnosci w
takim okresie wynoszq 3589,38 tys. z1), koszty dla wybranych pozycji w takim okresie

WYNosza:
e materialy 1 energia 349,18 tys. zi,
o ustugi obce 145,78 tys. zt,
e wynagrodzenia 1510,72 tys. zt,
¢ Swiadczenia na rzecz pracownikow 349 88tys. zt.

Poréwnujac kwote przychoddéw w wysokosci 582,83 tys. zl. z powyzszymi pozycjami
kosztow dziatalnosci oraz przyjmujac, ze dziatalnos¢ DKD cechuje :

= brak zdolnosci do generowania zysku na prowadzone] dziatalnosci gospodarczej -
w okresie najblizszych kilku lat,

= systematyczne pogarszanie si¢ zdolnosci DKD do regulacji zobowiazan,

= niska plynnos¢ finansowa 1 wystepujace trudnosci w pozyskiwaniu srodkow
finansowych na ptatnosci podstawowych zobowiazan DKD,

= brak zdolnosci do odtwarzania majatku trwatego (w zakresie potrzebnym do
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej 1 rozwoju)

= nadmierny majatek trwaty w stosunku do potrzeb,

—> nadmierne zatrudnienie,

trudno znalez¢ podstawe do uznania, ze analizowana jednostka ma szans¢ na
dalsze funkcjonowanie bez radykalnych zmian m.in. w:
pozyskanwu pelnej samodzielnosct w podejmowaniu decyzj gospodarczych, w tym
szybsze reagowanie na potrzeby kienta,
rozszerzaniu zakresu dziatalnosci uslugowe) przy rownoczesnej poprawie jakosci
oferowanych ustug,
obszarze terytornialnym 1 segmentach obstugiwanego rynku,
ilosci, jakosci 1 wartosci majatku trwatego, racjonalnos¢ w gospodarowaniu
majatkiem trwatym - bardzo duze obciqzanie kosztow dzialalnosci odpisami
amortyzacyjnymi, przy wysokim stopniu zamortyzowania tego majatku,

* wysokosci zatrudnienia - dostosowania do zakresu wykonywanej pracy przewozowej i

Innej,

* strukturze organizacyjno-prawnej dziatalnosci jednostki - pozwalajgcej na

dostosowanie si¢ podmiotu do dzialalnosci w warunkach rynkowych,
systemie finansowania przewozow pasazerskich na lokalnym rynku przewozowym -
m.in. pozyskiwanie srodkow finansowych od samorzqdow lokalnych.

W PKP nadal nie funkcjonuje system ekonomiczno-finansowy, ktorego istotnym
elementem bylaby rachunkowo$¢ zarzadcza, umozliwiajaca dostarczenie kadrze
menedzerskiej wszystkich szczebli informacji niezbednych do podejmowania decyzj,
w tym decyzj stuzacych efektywnemu sterowaniu przedsigbiorstwem oraz
maksymalizowaniu efektu finansowego. Przede wszystkim nie funkcjonuje w pelni

14



podstawowy element rachunkowosci zarzadczej , tj. rozdzielczy rachunek kosztdow,
ktory umozhiwiatby m.in. dokonywanie rozliczen kosztow dziatalnosci podstawowej
pomiedzy jednostkami organizacyjnymi PKP co uniemozliwia w sposob rzetelny
okreslenie kosztow 1 przychodow DKD a wigc dokonania oceny tej jednostki.

5. Udzial wybranych pozycji charakteryzujacych Dyrekcje Kolei Dojazdowych na
tle przedsigbiorstwa PKP

tabela 11
Lp. Nazwa skladnika oceny Udzial DKD w wielkosciach PKP
(%)

1 2 3
Przychody z caloksztattu dzialalnosci 0,08
Koszty caloksztattu dzialalnosci 0,42
Strata netto 1.86
Liczba zatrudnionych pracownikow 0,48
Koszty wynagrodzen z pochodnymi 0.44
Koszt amortyzacji 0,60
Koszt zuzycia materialdéw i energii 0,28
Zobowigzania krétkoterminowe - 30.06.99 1,43

Wyniki powyzszej analizy wskazuja na bardzo trudng sytuacje
ekonomiczno-finansowg Dyrekcji Kolei Dojazdowych.

Ze wzgledu na t¢ sytuacje ekonomiczno-finansowa Dyrekcji Kolei
Dojazdowych, Koleje te - zdaniem Zespolu - nie powinny by¢ wydzielone
ze struktury PKP w oparciu o art. 44 ust. 1 ustawy z dnia 6 lipca 1995 r. o
przedsi¢biorstwie panstwowym PKP.

Wydzielenie tej jednostki z dniem 1 stycznia 2000 r. spowodowaloby
szybka jej upadlos¢, m.in. ze wzgl¢du na brak mozliwosci pozyskania
Srodkow finansowych na biezacg dzialalnos¢. Zdaniem Zespolu jednostka
ta powinna podlegaé restrukturyzacji w ramach skomercjalizowanego
PKP. Pozwoli to na lepsze przygotowanie tej jednostki organizacyjnej do
funkcjonowania w warunkach rynkowych.

W ramach przygotowan do restrukturyzacji DKD niezbedna jest
gruntowna analiza mozliwoS$ci 1 zasad funkcjonowania kolei dojazdowych
(waskotorowych) w okreslonym horyzoncie czasowym m.in. pod
wzgledem:

o formy organizacyjnej funkcjonowania kolei dojazdowych,

e obszaru dzialania kolei dojazdowych,

e okreSlenia linii kolejowych na ktérych beda prowadzone okreslone
rodzaje przewozow,

e rodzaju prowadzonej dzialalnosci przewozowej i pozaprzewozowej na
sieci kolei dojazdowych,

e zakresu prowadzonych lokalnych przewozow pasazerskich w ramach
uzgodnien z wladzami samorzadu tertorialnego,
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e ustalenie z  wladzami  samorzadow  terytorialnych = zasad
wspoélorganizowania i wspéfinansowania dzialalnos$ci przewozowej na
jej terenie,

e zakresu majatku niezb¢dnego do prowadzonej dzialalno$ci
gospodarczej,

o ustalenia poziomu zatrudnienia niezbednego do okreslonej dzialalnosci,
form zatrudniania i zasad wynagradzania,

e zasad finansowania kolei dojazdowych lub jej obiektow objetych
rejestrem zabytkow,

e sprecyzowania szczegolowych zasad rozliczen miedzy sektorami i
pionami w ramach PKP SA.

V1. WNIOSKI

Po doglebnej analizie przyczyn, celu, potrzeby i warunkoéw
wydzielenia Dyrekcji Kolei Dojazdowych w Warszawie z
przedsi¢biorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe oraz
skutkow  organizacyjnych, prawnych 1| ekonomicznych
wynikajgcych z zamierzonych zmian organizacyjnych, zdaniem
Zespolu przygotowawczego, w obecnej sytuacji ekonomiczno-
finansowej Dyrekcji Kolei Dojazdowych, nie jest uzasadnione i
celowe wydzielenie ze struktur PKP Kolei Dojazdowych w
celu utworzenia przedsi¢gbiorstwa panstwowego lub innej
panstwowej jednostki organizacyjnej.

Zespot wnioskuje aby PKP zaproponowaly samorzadom
terytorialnym przejecie cz¢Sci linit kolei waskotorowych do
prowadzenia dzialalnoSci gospodarczej w obszarze swojego
funkcjonowania a  wojewodom I muzeom linii majgcych
charakter zabytkow.

PRZEWODNI
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SPIS DOKUMENTOW
na podstawie ktorych opracowano opini¢ Zespotu
1. Ustawa o transporcie kolejowym z 27 czerwca 1997 r.
2 Ustawa o przedsigbiorstwie panstwowym Polskie Koleje Pafistwowym z 6 ipca 1995r.
3. Ustawa o przedsiebiorstwach panstwowych z 25 wrzesnia 1981 r.
4. Ustawa o gospodarce nieruchomosciami z 21 sierpnia 1997 r.
5. Ustawa o gospodarce gruntami 1 wywlaszczaniu nieruchomosci z 29 kwietma 1985 .

6. Ustawa o komercjalizacji i prywatyzacji przedsigbiorstw panstwowych z 30 sierpnia 1996 r

7 Opinia prawna w sprawie dostgpnych mozliwosci prawnych restrukturyzacji p.p. PKP -
prof. dr hab. Wojciech Popiotek.

8. Projekt ustawy o komercjalizacyi, restrukturyzacji 1 prywatyzacji p.p. Polskie Koleje
Panstwowe,

9. Studium prywatyzacji Polskich Kolei Panstwowych - Japonska Agencja Wspotpracy
Miedzynarodowej (JICA) oraz MTiGM 1 PKP,

10 Biznes plan na utworzenie jednoosobowej spotki z o.0. dla kolei dojazdowych -
opracowany przez Dyrekcj¢ Kolet Dojazdowych w Warszawie,

11.Sprawozdania F-01 oraz F-02 z dziatalnosci PKP oraz DKD.
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