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Rozdzial I

Spoleczro - ekonomiczne przeslanki dalszego funkcjonowania kolejowych
regionalnych przewozéw pasazerskich w Wojewddztwie Zachodniepomorskim

1.1. Ogélne uwarunkowania spoleczno -gospodarcze

Wojewddztwo Zachodniopomorskie zajmujace powlerzehnig ok.22,9 tys. km kw. jest
piatym wojewddztwem (po wojewddztwach: Mazowieckim, Wielkopolskim, Lubelskim 1
‘Warminsko - Mazurskim) pod wzglgdem zajmowanego obszaru w Polsce. W 2003 r. wartosc
PKB ogblem wojewddztwa wynosila 34,3 mid z}, co oznaczalo, ze caly region tworzyt w tym
roku. 4,4% krajowego PXB. Wskasnik PKB na jednego mieszkanca wynosit 20,2 tys. zl, co
dawalo 98,8% PKB na jednego mieszkanica liczonego w skali catego kraju. Liczba pracujacej
ludnosei wynosita w 2003 1. 511,4 tys. os6b a stopa rejestrowanego bezrobocia wynosita w
tym roku. 28,4% i byla znacznie wyzsza o dredniej krajowej stopy bezrobocia wynoszacej
wéwezas 20%. Dodaé mozna, Ze w latach 2000 ~ 2003 stopa bezrobocia w Wojewddztwie
Z.achodniopomorskim systematycznie rosta z poziomu 20,8% w 2000 1. do 27,8% w 2002 .

W Wojewddztwie Zachodniopomorskim zamieszkuje ogélem ok 1.7 min ludnosei, z
czego ok. 70% to ludno$é zamieszkala w miastach. Liczba ludnosci 1 struktura przestrzenna
zamieszkania ‘sa raczej stabilne i nie przewiduje sig w najblizszych latach istotnych zmian.
Ludno$é pracujaca wojewddziwa jest zatrudoiona (2003 r) gléwnie w przemysle i
budownictwie (25,3%), rolnictwie (16,0%) i w ushugach (58,7%).

Ogélne uwarankowania spoleczno - gospodarcze W sposdb podredni rzutujg na sytuacje
w poszczegélnych galeziach tramsportu i na kierunki dalszej polityki transportowe;
wojewddztwa. W polityce tej duza role odgrywa transport kolejowy, zaréwno towarowy jak i
pasazerski. Nalezy podkresli¢ silng zaleznoéé pomigdzy kolejowymi przewozami towarowymi
realizowanymi na terenie Wojewddztwa Zachodniopomorskiego a wzrostem gospodarczym

kraju. Od tempa tego wzrostu zalezy bowiem poziom kolejowych przewozéw towarowych
wykonywanych w relacjach do zespolu portowego Szczecin — Swinoujécie (obstuga eksportu) i
w kierunkach odwrotnych (obstuga importu). Ponadto duze znaczenie moze odgrywac wzrost
tranzytu przez Zespdl portowy Szezecin - Swinoujécie, zwhaszeza w odniesieniu do przewozéw
masowych. W transporcie kolejowym wojewddziwa duza rolg beda odgrywaly tez kolejowe
przejécia graniczne obshugujace polski eksport i import droga ladows, oraz tranzyt kolejowy a
takze przejécie w Swinoujéeiu, obshigujace kolejowe przewozy promowe do Ystad. Zespdt

portowy oraz kolejowe preejécia graniczne beda pelnily podstawowsa role w obstudze
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transportowej jednostek wojskowych panistw NATO udajacych sie i powracajacych z poligonu
wojskowego w Drawsku Pomorskim. Duzy wplyw na wielko$é przewozéw towarowych
wykonywanych na terenie wojewddztwa transportem kolejowym bedzie miata sytuacja
najwigkszych zakladéw przei:nyslowych wojew(dztwa, takich jak elekirocieptownie, Stocznia
Szczecifiska Nowa, ZCH Police SA , stocznie remontowe w Szczecinje i Swinoujsein,
clewatory zbozowe i inne. W tym przypadku czynunikiem decydujacym Jest zawsze panujaca na
rynkach krajowych lub zagranicznych koniunktura Iub dekoniunktura a sam transport
kolejowy, petnigc wzgledem przemystu funkcje uslugows, nie moze generowaé dodatkowych
przewozéw oraz dodatkowych miejsc pracy.

W kolejowych przewozach pasazerskich rdZne uwarunkowania spoleczno —
gospodarcze beda w znaczny sposéb wplywaly na poziom realizowanych przewozéw,
jakkolwiek w zwiazku 2z postgpujaca motoryzacjy indywidualng nie nalezy spodziewaé sie
duzych przyrostéw liczby przewoZonych pasazeréw. Ze wzgledu na atrakcyjne turystycznie i
wypoczynkowo miejscowosci pasa npadmorskiego beda dalej  utrzymywaé sie na
dotychczasowym poziomie dalekobiezne kolejowe przewozy pasazerskie realizowane w
sezonie letnim z glebi kraju w kieronku Migdzyzdroje — Swinoujécie i Koszalin - Kolobrzeg.
Duzy wplyw mna poziom kolejowych przewozéw pasazerskich w calej aglomeracji
szezecinskiej oraz w takich miastach jak Koszalin, Stargard Szczecinski bedzie miata sytuacja
gospodarcza kraju i wojewédsza, ki6rej miara mozZe byé rdwniez powstawanie nowych
miejse pracy lub ich redukcja. Nowe miejsca pracy beda absorbowaly sile robocza, co na ogél
odczuwalnie wplywa na wzrost kolejowych przewozdw pasazerskich zwiazanych z dojazdami
do pracy. W zakresie inmych niz aglomeracyjne kolejowych przewozéw regionalnych
czynnikiem decydujacym bedzie utrzymanie wybranych polaczet kolegjowych w
wojewbdztwie w ramach natoZzonego na samorzad wojewGdztwa obowigzku organizowania i
finansowania tego rodzaju przewdzéw. |

Sytuacja spoleczno - gospodarcza wojewddstwa jest wyznacznikiem i determinanta
jego dalszego rozwoju, a w tym rozwoju calego systemu transportowego i poszozegdlnych
galezi transportu w calym regionie. Nalezy podkredli¢ istniejaca wspétzaleznodé pomigdzy
polityka trausportows wojewddztwa a ogdlng polityks transportows paristwa. Aktualnie
podstawowym dokumentem okreslajacym uwarunkowania wewnglrzne w odniesieniu do
| calego transportu Wojewodztwa Zachodniopormorskiego, w tym do transportu kolejowego jest
»Polityka transportowa panstwa na lata 2001 — 2015 dla ztéwnowazonego rozwoju”l, z tym ze

w pierwszych miesiacach 2005 r. w Ministersiwie Infrastrikiury opracowano nowe

' Opracowanie Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej przyjgte przez Rade Ministréw w pazdzierniku
2001r.



dokumenty, ktére maja byé wkrétce przyjete jako obowiazujace.” Mozna wskazaé na trzy
gtéwne elementy deklarowanej polityki Padstwa w zakresie transportu kolejowego, ktére
dotycza réwniez polityki reali_zowanej w te] galezi transporfu na szczeblu Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego: |

s program restrukiuryzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa PKP,

e kierunki rozwaoju infrastruktury kolejowej,

» wigczenie samorzadu wojewédzkiego w program regionalizacii kolei,

Program restrukturyzacji PKP oraz kierunkj dalszego rozwoju infrastruktury kolejowej
to elementy, ktére jedynie poérednio odgrywaja role w polityce transportowej Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego. Natomiast polityka tzw. regionalizacji transporfu  kolejowego
sprowadza sig¢ do obowiazkéw samorzaddw wojewddztw w zakresie kolejowych przewozdw
pasazerskich wykonywanych w.granicach wojewodztwa, Samorzad wojewoddztwa otrzymat i
realizuje szereg zadad w zakresie organizowania i fimansowania kolejowych pasazerskich
przewozdw regionalnych, a mianowicie: .

1. ustalanie zapotrzebowania na pasazerskie przewozy kolgjowe w obrgbie wojewodziwa,
2. organizowanie kolejowych przewozéw pasazerskich o zasiggn wojewddzkim,

3. zawieranie uméw 2z przewoznikiem kolejowym na wykonywanie regionalnych

przewozow pasazerskich
4. finansowanie tych przewozdw ze wlasnego budzetu,
5. kontrola realizacji uméwrzawartych z przewoznikiem kolejowym.

Samorzad Wojewddztwa Zachodniopomorskiego aktywnie uczestniczy w polityce
regionalizacji transportu kolejowego. W 2000 r. z inicjatywy samorzadu Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego przygotowano dokument pt. ,,Wariantowe scenariusze rozwoju
transportu ' Wojewodztwa Zachodniopomorskiego™, natomiast w 2002 r. dokument pt.
»Strategia rozwoju sektora transportu Wojewaodztwa Zachodniopomorskiégo do roku 2015”3

W wymienionych dokumentach okreSlono ogdlha strategic Wojewoddziwa

Zachodniopomorskiego w sektorze transportu a w jej ramach strategig dotyczaca kolejowych
przewozéw regionalnych. Strategia Wojewddztwa Zachodniopomorskiego w  zakresie

kolejowych przewozéw regionalnych obejmuje horyzont srednioterminowy do roku 2006 oraz
horyzont diugoterminowy do roku 2015.

% Zob. Polityka Transportowa Paristwa na lata 2005 -- 2025, Strategia Rozwoju 'I‘ransiaortu na lata 2007 ~ 2013
{www.mi.gov.pl) -

* Strategia rozwoju sektora transportu Wojewodztwa Zachodniopornorskiego do roku 2005, praca zbiorowa pod
red. J. Wronki, Szczecin, pazdziernik 2002,
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Jednym z podstawowych celdéw sredniookresowej strategil samorzadu wojewddztwa w
zakresie infrastruktury i systemu kolei regionalnej jest ostateczne uksztaltowanie sieci linii
kolejowych  stlizacych  przewozom  regionalnym. Drugim podstawowym  celem
sredniookresowej -strategii w zakresie infrastruktury i systemu kolei regionalnej jest
zahamowanie postepujacej degradacji technicznej linii kolejowych shizacych przewozom
regionamym. Do podstawowych zadan sredniockresowej strategil samorzadu wojewddztwa w
zakresie infrastruktury 1 systemu kolei ;egionalnej nalezy zaliczyé:*

.1) biezgce, coroczne okre§lanie ﬁ&frzeb w zakresie rodzajdéw, relacji i czestotliwosci
kursowania pociagéw regionalnych,

2) zawieranie kontraktow z przewozmikami kolejowymi na wykonywanie kolejowych
przewozow regionalnych wraz z zapewnieniem odpowiednich Srodkéw finansowych
na ten cel,

3) bezpoSreduie inwestowanie w nowoczesny tabor Kkolejowy przeznaczony do obslugi
przewuz(n;v regionalnych, w szczegélnosei zakupy autobuséw szynowych, '

4) utworzenie przy wspolpracy z PKP S.A. i innymi podmiotami nowego operatora
(przewoinika) kolejowego do wykonywania przewozéw pasazerskich na teremie
Wojewﬁdzmé Zachodniopomorskiego.

- Strategia diugoterminowa rozwoju infrastruktury i systemu kolei regionalnej w
Wojewédzhﬁe Zachedniopomorskim do 2015 r. bazuje na zaloZenin, 2Ze zadania i
przedsigwzigeia okreslone w tamach strategii $rednioterminowej zostana w pelni zrealizowane.
Tak wige nalezy przyja¢, ze do 2006 r. ukszialtowana zostanie w wojewoddztwie sie¢ Iinii
kolejowych stuzacych przewozom regionalnym. Samorzad wojewédziwa okresli wynikajaca
ze spolecznego zapotrzebowania sieé pociagdw regionalnych w warlancie minimum i

pozadanym z punkiu widzenia potrzeb spoteczenstwa.

W tych warunkach strategia dhugoterminowa samorzadu wojewddztwa bedzie polegad

na: |

1. daieniu do zapewnienia $rodkéw finansowych na infrastrukture sluiaca
kolejowym przewozom regionalnym, w szezegblnoSei w ramach programéw
pomocowych Unii Euro’pejskiej oraz z innych Zrodel,

2. dazeniu do wyelimiiiowania zalegloSci remontowych i zapobieganie powstawaniu
nowych zaleglo$ci na liniach shuzgcych kolejowym przewozom regionalnym,

3. dzialanin, na rzecz modernizacji linii kolejowych znaczenia lokalnego w celu

podnoszenia ich standardu technicznego,

4 Tamze, s. 136.
5 Tamze, s. 137.



4. dazemiun do'utrzymywania poiadanej i spolecznie akceptowanej sieci pociagéw
regionalnyck na obszarze wojewddztwa (sie€ taka zostanmie uksztaltowana
najpoiniej do 2010 r.),

5. wprowadzanix bezpoSrednich polaczen relacyjnych na odcinkach, ktére- nie
zostaly uwzglednione w ramach zadan Sredniookresowych,

6. bezposrednim inwestowaniu w nowoczesny tabor kﬁlejowy shuzacy przewozom
regionalnym ‘

Z podanej wyze] charakterystyki wynika, Ze samorzad Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego dostrzega koniecznodé prowadzenia wlasnej, aktywnej polityki w
zakresie ksztalfowania kolejowych przewozéw regionalnych,. a terminie $redniookresowym
wyzoaczyl miedzy innymi zadanie w postaci utworzenia regionalnego operatora kolejowych

przewozéw regionalnych. Temu zadaniu jest po$wigcone niniejsze opracowanie.
1.2. Transport kolejowy Wojewddztwa Zachodniopomorskiego

Dhugosé linii czynnych (eksploatowanych) w Wojewddztwie Zachodniopomorskim
obejmuje 1222 km (2003 r.), przy czym ponad 80% tych linii jest wykorzystywanych w ruchu
pasazerskim i towarowym natomiast ok. 20% tylko w ruchu towarowym. Udziat Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego w ogdlnej dtugoéei linii kolejowych w Polsce wynosi 10,7% Sieé Linii
kolejochh w wojewddztwie jest dobrze rozwinigta i ocenia sig, Ze nie wystgpujg potrzeby w
zakresie budowy nowych linii, oprééz tzw. obwodnicy zachodniej Szczecina. Linie magistralne
i pierwszorzedne o lacznej dlugosel 789,3 stanowia 64,6% catkowitej dlugosci linii. 753 lan
linii kolejowych w wojewddztwie jest zelekt;'yﬁkowanyéh, co stanowi 61,6% dhugosei linii
czynnych, Dhugos¢ linii jednotorowych i dwutorowych wynosila na koniec 2003 r.
odpowiednio 808 km — 66,1% i 414 km - 33,9%. Z ogblnej dugosci linii czynnych
eksploatowanych 9204 km - 753% stanowia linie o znaczenju pafistwowym.
Odpowiedzialnosé finansowa za modernizacjg tych linii spoczywa na budzecie centralnym i
przedsigbiorstwie zarzadzajacym infrastruktura kolejowa, Wskasnik gestosei linii kolejowych
czynnych wojew6dztwa na 100 km kw. wynosil na koniec 2003 r. 5,3 km /100 km kw. Jest to
wskaznik nizszy od $redniej krajowej wynoszacej na koniec tego saraego roku 6,5 km / 100 km
kw. Roczne przewozy kolejowe pa sieci Wojewddziwa Zachodniopomerskiego wynosza
aktualnie 13min — 14 mln pasazerdw i 24 mln — 25 min ton tadunkéw.

Na sieci kolejowej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego istnieje akiualnie 91
punktéw odpraw przesylek towarowych (63 stacje 1 28 iadovs.mi' publicznych), co daje

nastepujace wskazniki ukladu przestrzennego kolei w wojewddztwie:




-

P

¢ liczba punktéw dopraw na 100 km kw. powierzchni - 0.40

 przecigtny obszar zaplecza obstugiwanego przez 1 punkt - —251,6 km kw.
Liczba punktéw odpraw pasazerskich wynosi aktualnie 175, co daje nastgpujace wskazniki:

o liczba punktéw dopraw na 100 km kw. powierzchni -0,76

. prze_:ciqmy obszar zaplecza obstugiwanego przez 1 punkt - 130,8 km kw.

Uklad przestrzenny przewozéw kolejowych realizowanych na-obszarze Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego ma specyfike polegajaca na ich duzej koncentracji w aglomeracji
szezecitskiej polozonej skrajnie w zachodniej czesci wojewddziwa, bezpbé;ednio przy granicy
z Niemcawi. W przewozach towarowych giéwnymi 'punktami geograficznymi nadania i
przybycia przesylek kolejowych jest miasto Szezecin i miasta polozone w jego poblizu, 4.
Stargard Szezecifiski i Police. W nastepnej kolejnosci jest Swinoujscie, ze wzgleda na port
morski a w dalszej kolejnosci Koszalin, Bialogard i Kolobrzeg.

W kolejowych przewozach pasazerskich zdecydowana wickszo$¢é pod wegledem
ilociowym stanowi ruch regionalny aglomeracyjny w kierunku do i ze Szczecina gltéwnie z
mniejszych 1oiast cigzacych do stolicy wojewddziwa, takich jak Stargard Szczecinski,
Goleniéw, Nowogard, Choszezno, Gryfino, Police. Kolejowy ruch regionalny poza
aglomeracyjny rozkiada si¢ w miarg proporcjonalnie do istniejacej sieci kolejowej i spelnia
wazna rolg spoleczng i gospodarcza w wojewédztwic, W przewozach dalekobieznych
gléwnymi punktami odpraw pasaZzerdw sa miasta wojewédziwa poloione przy gidwnych
liniach kolejowych, czyli Szczecin, Swinoujécie, Stargard Szczecifiski, Choszczno, Koszalin,
Kolobrzeg, Bialogard, Szczecinek.

Transport kolgjowy Wojewddztwa - Zachodniopomorskiego odgrywa duza role w
obstudze ruchu turystycznego. Dzigki dogodnym polaczeniom kolejowym z glebi kraju caly
pas nadmorski wojew6dztwa z licznymi miejscowosciami wypoczynkowymi stanowi naturalne
zaplecze kolei. W sezonie letnim przewoiy kolejowe o charakterze turystyczno —
wypoczynkowym koncentraja si¢ w dwdch punktach geograficznych, tj. Swinoujécie -
Migdzyzdroje oraz Koszalin — Kolobrzeg.

Wajewodztwo Zachodniopomorskie, pomimo skrajnego polozenia w pétnocno —
zachodniej czesei Polski charakteryzuje si¢ dobrymi polaczeniami kolejowymi z pozostals
czescig Kraju: .

o przez Kostrzyn z poludniows, czedcig Polski, :
» przez Krzyz -Poznan z poludniowa, centralna i wschodnig czeéeia kraju,
¢ przez Koszalin, Stupsk 1 Gdafisk z pétnocno-wschodnig czqééiq Polski,

o przez Szczecinek — Chojnice z pélnocng czedeia kraju,



s przez Kalisz Pomorski i Pilg ze wschodnig czedeig kraju.

Wojewodztwo Zachodniopomorskie jest czgdcig Euroregionu ,Pomerania”, ktory jest
wanym forum wspdlpracy migdzynarodowej o charakterze regionalnym. Na terenie
wojewddztwa przecinaja sig linie kolejowe o znaczenin ponadregionalnym, ktére wynikajg z
tranzytowego polozenia 1caiego Euroregionu ,,Pomerania” na kierunkach péinoc — pohudnie i
zachéd — wschéd a ponadto nicktdre linie kole;jowe majg istotne znaczenia dla zachowania

spojnoécei komunikacyjnej Euroregionu i jego dalszego rozwoju.

Gléwne ponadregionalne linie kolejowe przebiegajace przez Euroregion ,,Pomerania”
to:
a) w uktadzie pdinoc — poludnie:
¢ Malmo/Y stad — Swinoujscie — Szezecin — Kostrzyn — Zielona Géra — Wroclaw
s Malmo/Ystad — Swinoujlécie — Szczeein — Stargard Szezecifiski — Poznai
b) w ukladzie zachod — wschéd
¢ Hamburg — Schwerin — Neubrandénburg —Pasewalk - Szczecin — Poznai
e Berlin — Eberswalde - Szczecin — Koszalin - Gdansk
Nalezy tez podkredlié, ze dwie magistralne linie kolejowe Wojewddziwa
'Zacholdniopomorskiego . o podstawowym znaczenin zaliczane sg do gltéwnych
miqdzynérodowych Hndi kolejowych Unii Europejskiej, co wynika z objecia ich siecig TERNF,
a wezesnie] objete one zostaty Umowa Europejska o Giéwnych Miedzynarodowych Liniach
Kolejowych AGC oraz Umowa, Furopejska o Gléwnych Migdzynarodowych Liniach
Transportu Towarowego Kombinowanego AGTC. Do linii tych naleza: '
¢ zaliczana do ukladu AGC E-59 obejmujgca dwa odeinki:
- Swinoujécie — Szczecin Dabie, ‘
- Szczecin — Poznan —~ Wroclaw,
o zaliczz‘ma do uktadu AGTC C-E-59 obejmujaca dwa odcinki:
- Swinoujécie — Szezecin (pokrywa sig z uktadem AGC),
- Szczecin — Kostrzyn — Zielona Géra — Wroctaw.
Ponadio, do giéwnych linii kolejowych wojewddztwa nalezy zaliczyd jeszcze dwie
Hnie, a mianowicie: ‘
e Stargard Szcz. — Koszalin — Gdansk,
s (Pila) Szczecinek -- Kolobrzeg.
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Ogolny stan techniczny eksploatowanej w wojewddztwie sjeci kolejowej jest
- niezadowalajacy, gdyz w calych latach dziewigédziesiatych, po przemianach systemowych w
Kraju, na infrastrukturg kolejows przeznaczano zbyt male $rodki, co doprowadzito do wielu
niebezpiccznych zaleglodei ’remontowych i modemizacyjnych. Aktualnie tylko niektdre
odeinki linii E 59 polozone na terenie wojewddziwa zashuguja ma ocene bardzo dobra,
Zaliczenie lindi magistralnych do wazniejszych miqdzynarodowych linii kolejowych (AGC,
AGCT, 'I_‘ERNF) powoduje, ze w najblizszych latach musza one byé gi'untownq modernizacja i
dostosowaniem parametréw téchnicznych 1 wyposazenia do wymaganych standardéw
obowiazujacych na kolejach padistw Unii Europejskiej, co w odniesieniu do lLinii B 59 jest juz
stopniowo realizowane. Modernizacji wymagaja nie tylko uktady torowe linii, lecz réwniez
wiele stacji kolejowych, mosty, wiadukty. Potrzeby remontowo — modernizacyjne Wystqpujq
tez na liniach pozostatych, ktére nie sa zaliczane do priorytetéw migdzynarodowych, ale maja
duze znaczenie w ukladzie wojewddzkim.

11



Rozdzial 11

Charakterystyka kolejowych przewozow regionalnych w Wojewodztwie

Zachodniopomorskim -

2.1. Podstawy prawne organizowania i finansowania kolejowych przewozéw regionalnych

Podstawa dzialania samorzadu wojewodztwa w zakresie pasazerskich kolejowych
przewozdw regionalnych jest Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym6 oraz
wydane na jej podstawie Rozporzadzenic Rady Ministréw z dnia 21 kwietnia 2004 r. w

sprawie szczegblowych zasad organizowania regionaluych kolejowych przewozow
pasazerskich.7

Zgodnie z art.40, ust. 1 ustawy o transporcie kolgjowym ,,Organizowanie i dotowanie
przewozdw pasazerskich wykonywanych w ramach ohowiazku sluzby publicznej oraz
nabywanie kolejowych pojazdéw szynowych, nalezy do zadah wlasnych samorzadn
wojewddztwa. Zadanie to finansowane jest 2 dochodéw wlasnych samorzadu
wojewodztwa”. W ust. 2 tegd artykulu ustawodawca okredlil, ze ,,Zadania, o ktérych mowa
w ust 1...., realizowane s3 ma podstawie umowy zawartej pomigdzy organem jednostki
samorzadu terytorialnego....a przewoznikiem kolejowym, w szezegblnofci w zakresie, o
ktérym mowa w art, 41.” Z kolei art. 41, ust 1 Ustawy stanowi, ze ,,Przewoimik kolejowy
wykonujacy przewozy w ramach obowigzku stuzby publicznej, o ktorej mowa w art. 40,
zawiadamia samorzad wojewbdztwa o zamiarze zaprzestania tych przewozow najpoimniej
na 6 miesigey przed dniem wejicia nowego rozkiadn jazdy pociagéw”, natomiast w ust. 2
tego artykulu ustawodawca okresiil, ze: ,,Samorzad wojewbédziwa moze nie wyrazié zgody

na zaprzestamie wykonywania przewozow w ramach obowigzku shuzby pubhcznej, jezeli:
1) pokryje udekumentowane przez przewoznika Kolejowego straty lub

" 2) nie dokona wyboru innego przewoinika kolejowego, w trybie okre§lonym w przepisach
wydanych na podstawie art. 40 ust. 7.

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie organizowania
regionainych  kolejowych przewozow pasazerskich okreéla szczegblowe zasady ich
organizowania oraz tryb wybori przewoznikow do Wykonywama tych przewozéw. Zgodnie z

par, 2 rozporzadzenia organizowanie przewozow polega w szezegdinosel na:

1) ustalanin zapotrzebowania na przewozy,

¢ Dz. U, nr 86, poz. 789.
7Dz U. nr 95, poz. 953.
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- 2) wyborze przewoinikéw i zawarciu z nimi uméw w sprawie organizowania i
dotowania przewozéw,
3) opracowaniu i wprowadzeniu przy wspélpracy z przewoznikiem kolejowym, planu
polaczen kolejowych na obszarze wojewddztwa lub wojewddztw sasiadujgeych,
4) ocenie i kontroli wykonania ushig przewozowych.
Zgodnie z par. 3 Rozporzadzenia, przy ustalaniu zapotrzebowania na przewozy bierze sig
pod uwagg w szczegblnosci: ,
1) zaludnienie i uk}ad przestrzenny sieci osadniczej,
2) przestrzenne rozmieszczenie przedsiebiorcéw, szkol, urzedéw administracji publicznej,
instytucji kultury, osrodkéw handlowych i miejsc wypoczynku,
3) stopien bezrobocia strukturalnego i dziatania w celu jego Zmniegjszenia,
4) wielkodé i strukturg popytu na ushugi przewozowe; z uwzglednieniem sezonowego i

dobowego zréZnicowania,

5) konkurencyjnos¢ i komplementarno$é innych niz kolej srodkéw komunikacji,

6) strategig rozwoju infrastruktury transportowej w wojewoédziwie, w tym transportu
kolejowego,
7) charakterystyke sieci linii kolgjowych w wojewddztwie,
8) potrzebg skomunikowania sasiadujacych ze soba wojewddztw,
9) potrzebg skomunikowania przewozéw wykonywanych réznymi kategoriami pociqgéw,
10)potrzebg skomunikowania przewozéw kolejowych z przewozami wykonywanymi
innymi $rodkami transportu, |
11) dziatania majace na wzgledzie ochrong Srodowiska naturalnego.
W par. 4 Rozporzadzenia wskazano; ze: ,iryb wyboru przewoznikow okreélajéc przepisy
o zaméwieniach publicznych, z wyjatkiem przewozéw wykonywanych przez przedsigbiorcow,
w kibrych samorzad wojew6dztwa samodzielnie lub w porozumieniu z samorzgdem innego
wojewddztwa: ’
1) dysponuje bezposrednio wigkszoscig gloséw na zgromadzeniu wspdlnikéw albo na walnym.
zgromadzeniu przedsiebiorcy lub
2) jest uprawniony do powolywania lub odwolywania wickszo$ci cztonkéw zarzadu
przedsiebiorey, Iub '

3) jest uprawniony do powolywania lub odwolywania wiekszodci cztonkéw rady nadzorczej
przedsigbiorcy.”

Z cytowanego paragrafu wynika, ze tryb publiczny wyboru przewoznika kolejowego do

wykonywania przewozéw regionalnych obowiazuje jedynie w odniesienin do przewosnikéw,
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Rys. 1. Sieé kolejowych polaczen regionalnych dofinansowywanych przez samorzad

] wojewddztwa w 2003 1.
Zrédto: Departament Transportn UM w Szczecinie,
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pokryja w pelni w ciggu najblizszych 5_~ 7 lat obshuge 4 nie zelektryfikowanych potaczen
kolgjowych na terenie wojewddziwa, w tym oprécz wspommnianych wyzej dwéch polaczen
linte: Goleniéw — Kolobrzeg oraz Szezecinek ~ Runowo Pomorskie, ‘

W tabelach 1 i 2 przedstawiono podstawowe dane dotyczace kolejowych przewozéw
pasazerskich na terenie dzialania Zakiady Przewozdw Pasazerskich w Szczecinie w 2004 r.
oraz w I kwartale 2005 r. W calym 2004 r. spétka PKP Przewozy Regionalne przewiozla na
terenier dzialania zakladu w Szczecinie ponad 10,3 min pasazeréw w pociagach regionalnych
osobowych i podpiesznych, przy S$redniej odleglodei przewozu 43,7 km w pociagach
osobowych 1 196,6 km w pociggach pospiesznych, realizujac wiasne przychody przewozowe
na poziomie ponad 75 min zt. W I kwartale 2005 r. liczba pasazeréw przewiezionych w
zakladzie wyniosla niewiele ponad 2,1 mln a wlasne przychody przewozowe nie przekroczyly
12,9 min z}. Zakladajac proporcjonalnosé kwartalnego wykonania przewozéw, mozna
wpioskowad, ze w catym 2005 r. pastapi znaczny spadek przewozéw i przychodéw
przewozowych w pordwnaniu z 2004 1,

W tabeli 3 zestawiono podstawowe dane dotyczace sytuacji ckonomiczno — finansowej
w  zakresie  kolejowych ' przewozéw  regionalnych na  terenie Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego w latach 2001 — 2005.

Lata 2001 - 2003 byly szczegdlnie trudnym okresem wdrazania w Polsce regionalizacii
kolejowych przewozéw pasazerskich. .Dotacje centralne przekazywane samorzadom
wojewddziw tylko w niewielkim stopniu pokrywaly deficyt dziatalnosci sgélki PKP Przewozy
Regionalne, ktéra wykonywata przewozy. Z drugiej strony liczba uruchomianych przez PKP
Przewozy Regionalne pociagébw byla zbyt duza w stosunku do racjonalnych potrzeb
przewozowych. Taka sytuacja prowadzila do powaznego deficytu operatora przewozéw a
takze do lokalnych konfliktow na tle ograniczania oferty przewozowej. W latach 2001 — 2003
oferta przewozowa spotki PKP Przewozy Regionalne byta utrzymywana na pOZidmie od ok,
230 do 260 pociggéw w dobie, co generowato koszty rzgdu od ponad 109 min 21 do ok. 118
mln z. Pokrycie tych kosztéw z przychodéw wlasnych ksztattowalo sig na poziomie 32,1% do
34,5%, dofinansowanie z dotacji przekazywanej przez samorzad wojewddztwa pokrywalo
przeéiqtm'e: od 15,1% do ok. 16,0% kosztéw, stad deficyt spéiki PKP Przewozy Regionalne
wynosit w poszczeg6luych latach analizowanego okresu od 49,4% do 53,1%.

Od 2004 1, po wejdciu w zycie ustawy z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach
jednostek samorzadu terytorialnego oraz preyjeciu rzadowego programu restrukturyzacii grupy
PKP, sytnacja w zakresie kolejowych przewozéw regionalnych ulegla pewnym zmianom.
Zalozeniem dalsze) reformy przewozéw regionalnych byto zMidoch od 2004 r. straty
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spolki PKP Przewozy Regionalne, migdzy innymi' w wyniku zwigkszenia dofinansowania ze
strony samorzadéw wojewddztw dzieki zwigkszonym udziatom w dochodach z PIT i CIT a
takze dostosowywania oferty przewozowe] PKP Przewozy Regionalne do potrzeb lokalnych.
Jak widaé z tabeli 1 strata PKP Przewozy Regionaine w 2004 r. nie zostala wyeliminowana,
* chociaz jej poziom zostal zmniejszony do ok. 20,1 mln zt. W okresie od 1 stycznia 2004 liczba
pociagdw regionalnych oferowanych na terenie Wojewéddztwa Zachodniopomorskiego ulegla
dalszym ograniczeniom, co zostalo przedstawione w tabeli 4. W zalacznikach 1 i 2 do
opracowania zestawiono szozegdlowe wykazy pociagéw pasazerskich na terenie
Wojewodztwa Zachodniopomorskiego w 2005 r. obejmujace wszystkie pociagi (zatacznik 1)
obslugiwane przez spolkg PKP Przewozy Regionalne na terenie wojewddztwa oraz pociagi
fegionalne objete umowa z Zachodniopomorskim Urzedem Marszatkowskim (zalacznik 2)

W latach 2004 -- 2005 oferta przewozowa spoiki PKP Przewozy Regionalne w zakresie
kolejowych przewozéw regionalnych zostala ograniczona do poziomu od 199 pociggdw w I
potowie 2004 r. do 176 pociagbw w calym 2005 r. Samorzad wojewddztwa objal
dofinansowaniem w 2005 r. wszystkie ze 176 pociagdéw regionaluych. Poprawily sie w tym
okresie dosé istotnie podstawowe relacje ekonomiczno — finansowe w zakresie kolejowych
przewozOw regionalnych, jakkolwiek wedlug planu na 2005 r. strata spétki PKP- Przewozy
Regionalne na tej dziatalnodci ma wynie$¢ ponad 9,1 mln zt. Koszty tej spédiki zwigzane z
pociggami regi.onalnymi ograniczone zostaly do poziomu 78,0 min zt w 2005 1. a przychody
wlasne powinny wzrosnaé do ok. 41,7 mln zt. Pokrycie tych kosziéw z przychodéw wiasnych
powinno wige uksztaltowad si¢ na poziomie 53,5%, czyli ¢ ok. 20% wyZszym w poréwnaniu z
* okresem lat 2001 — 2003. Dzicki wzrostowi dofinansowania z samorzadu woj'ewédztwa do
poziomu 27,2 mln 7t w 2005 r. z tego Zrédia zostanie pokrytych 34,9% kosztéw wlasnych
przewozow, czyli ponad dwukrotnie wigcej niz w latach 2001 - 2003. Pomimo korzystnego
kierunkn zmian deficyt spélki PKP Przewozy Regionalne na wykonywaniu kolejowych
przewozow regionalnych bedzie wynosit 11,7%. Oznacza to koniecznosé dalszego
poszukiwania racjomalnych rozwigzati ckonomiczno ~— organmizacyjnych w  zakresie
© funkcjonowania kolejowych przewozéw regionalnych na terenie Wojewddziwa
Zachodniopomorskiego majacych na celu ustabilizowanie calego systemu pod wzgledem
ekonomicznym, wysliminowanie strat operatora przewozéw a takze zapewnienie akceptowanej -

przez spoleczenstwo oferty przewozowej.
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Nalezy przyjaé, Ze uksztaltowana w 2005 r. oferta przewozowa na terenie
Wojewbdztwa Zachodniopomorskiego w postaci 176 pociagdw regionalnych objetych umowsg,
z samorzadem wojewodztwa (zatacznik 2) stanowi pod wzgledem ilo$ciowym najnizszy
minimalny poziom, ponizej ktérego z powodéw ekonomicznych i spolecznych nie powinno sig
schodzié. Jezeli zatem w przyszlodcl mialtyby byé wprowadzane zmiany w ofercie ilosciowej
pociggéw regionalnych na terenie Wojewoddztwa Zachodniopomorskiego, to moga, one polegac
jedynie na wzroécie ich liczby w uzasadnionych przypadkach i ewentualnych korektach (np.
wydhuzeniach) relacji przewozowych. |

Zdecydowanej poprawie powinna ulec jako$é kolejowych przewozoéw regionalnych na
terenie wojewodztwa, ktora aktualnie jest relatywnie niska. Jakod¢ oferty przewozowej kolei w
segmencie przewozdw regionalnych wyznaczaja cztery giéwne parametry, a mianowicie:

s stan infrastruktury kolejowej, ktory poprzez predkodé techniczng pociggéw determinuje
dzasy ich jazdy w poszezegdinych relacjach przewozowych,

s tabor stosowany w kolejowych przewozach regionalnych, w szczegdlnodcel jego cechy

~ konstrukcyjne i eksploatacyjne wptywajace na komfort jazdy,

s cechy rozklady jazdy pociagéw, w szczegOlnodei dostosowanie do potokéw
podréznych w poszezegbinych czedciach doby i skomunikowanie z pociggami
dalekobieznymi 1 innymi $rodkami komunikacji publiczne;j, )

o system obstugi pasazerdéw w punktach odpraw, w tym sprawnos¢ obstugi, elastyczne
formy platnosei, informacja i inne elementy.

Dwa ostattiie czynniki wplywajace na jakos¢ kolejowych przewozéw regionalnych sg w
zasadzie bezinwestycyjne lub wymagaja relatywnie niewielkich inwestycji, przy znaczmie -
zwickszonym wysitku organizacyjnym. Na podstawie obserwacji z ostatnich lat mozna jednak
stwierdzi¢, 2e w ramach istniejacego aktualnie ukladu organizacyjnego | wykonywania
kolejowych przewozdw regionalnych szybkie wprowadzanie projakosciowych zmian w spolce
PKP Przewozy Regionalne nie wymagajacych z zaloZenia wielkich nakladéw inwestycyinych
jest doéé ograniczone. Wynika to ze sposobu funkcjonowania tej spolki, a w szczegdloodei z
centralizacji zarzadzania. Pracownicy administracji Zachodniopomorskiego Zakiadu
przewozow Regionalnych w duzej czedel pracuja na rzecz swojej centrali w Warszawie a nie

na rzecz swoich klientéw — pasazerow. Wszelkie oddolne inicjatywy ulepszajace obshuge
pasazeréw musza przechodzié przez centralg spotki.

Nalezy jednak podkreslié, ze decydujacy wplyw na jakosé kolejowych przewozow
regionalnych maja dwa pierwsze z wymienionych wyzej czynnikéw, tj. infrastruktura kolejowa
1 tabor. Stan infrastruktury kolejowej w Wojewodztwie Zachodniopomorskim jest dalece



niezadowalajacy. Jedynie magistraina linia kolejowa Poznaf - Szczecin cechuje sie doéé
dobrymi parametrami jakosciowymi, chociaz jej modernizacja nie zostala jeszcze zakoﬁczoﬁa.
Aktualnie modernizowane lub remontowane sa niektére odcinki na linii Szczecin —
Swinoujécie, Szczecin — Kostrzyn i w niewielkim zakresie inne krétsze odcinki. W okresie
najblizszych lat nie nalezy spodziewaé sig istotnej poprawy parametréw jako$ciowych linii
kolejowych w Wojewodztwie Zachodniopomorskim, na ktérych prowadzone sa kolejowe
przewozy regionalne.

Tabor kolejowy uzywany w .kolej owych przewozach regionalnych charakteryzuje si¢ W
przewazajace] wigkszodci cechami nie spelniajacymi wspélczesnych  standardéw
jakosciowych. W tym przypadku autobusy szynowe uzywane na niektérych liniach nie
zelektryfikowanych stanowia pozytywny wyjatek, ale tez margines glownego problemu.
Zdecydowana wigkszo&¢ kolejowych przewozdw regionalnych jest wykonywana przy
zastosowaniu elekirycznych zespolow trakcyjnych Tub klasycznymi pociggami (lokomotywa +
wagony). W zasadzie wszystkie EZT uZzywane w przewozach regionalnych sa przestarzate
konstrukeyjnie. Cze$é z nich, miodsza wiekiem, nadaje si¢ do modernizaciji, natomiast starsze
pojazdy nalezy wymieniaé na nowe. Zaroéwno modernizdcja BZT jak i zakupy nowych
zestawdw wymagaja duzych nakladéw inwestycyjnych. W ramach istniejacego ukladu
organizacyjnego wykonywania kolejowych przewozéw regionalnych nie nalezy przewidywal
istotnych zmian w strukturze jakosciowej taborn pasazerskiego na terenie Wojewddztwa
7achodniopomorskiego. Spotka PKP Przewozy Regionalne modernizuje wprawdzie tabor 2
takze zakupuje nowe jednostki taborowe, jednakze sg to ilosci nie wspbéimierne do obiektywnie
istniejaccych potrzeb. Nie mozna wige spodziewaé sig W najblizszych latach istotnych dostaw
noweégo lub zmodernizowanego taboru pasazerskiego do obshugl przewozéw na terenie

Wojewddztwa Zachodniopomorskiego zrealizowanych przez spdike PKP Przewozy
Regionalne. '
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2.3. Ocena dotychczasowego modeln orgamzowanla i

finansowania kolejowych
przewozéw regionaluych na terenie wojewodztwa

QOceniajac dotychezasowy model organizowania i finansowania kolejowych przewozéw
regionalnych na terenie Wojewddztwa Zachodniopomorskiego nalezy wyodrebnié trzy
plaszczyzny a zarazem punkty widzenia tej oceny, a mianowicie:

* stan realizacji ogllnych zaoZzedi modelowych reformy kolejowych przewozéw

regionalnych w skali calego kraju,
ocena modelu organizowania i finansowania kolejowych przewozéw regionalnych 7
punktu widzenia samorzadu Wojewbdztwa Zachodniopomorskiego,
ocena modelu organizowania i finansowania kolejowych przewozéw regionalnych z
punktu widzenia sp6tki PKP Przewozy Regionalne.
Mozna przypomnie¢ w tym miejseu, Zze ogélne zalozenia modelowe reformy
kolejowych przewozdw regionalnych nie sq oryginalnym ‘polskim pomystem, lecz wynikajg, z
kierunkéw polityki transportowej Unii Europejskiej, w tym okreslonych rozporzadzen i
dyrektyw. Polska, w okresie przedakcesyjnym i po wejsciu do Unii Europejskiej musi
akceptowaé ogdlne zasady i kierunki tej polityki. W tym sensie, z politycznego punktu
widzenia nie bedzie w Polsce mozliwosci odejécia od przyjetego kierunku regionalizacji -
transportu kolejowego, niezaleznie od tego, jakie byly i beda formulowane opinie krytyczne na
ten temat. Cala operacja regionalizacji kolejowego transportu pasazerskiego w Polsce w latach
2001 ~ 2005 przebiegata i nadal przebiega z duzymi trudnosciami, ktére maja dwa #rédia: po
pierwsze sg to bardzo zlozone ‘warupki ekonomiczno — spoleczne restrukturyzacji bylego
przedsicbiorstwa Iﬁaﬁstwowego PKPF i po drugie, brak dostatecznych $rodkéw budzetowych na
dofinansowanie kolejowych przewozéw regionalnych. Co do pierwszej z wymienionych
przyczyn, naleZy podkreslié pewna naiwnos$é tworedw reformy PKP z 2001 r., ktorej
wtérowalo wiclu politykéw, polegajaca na zaloZeniu, %e w Polsce szybko powstanie
konkurencja w sektorze kolejowych przewozéw regionalnych, Przyjmowano woéwcezas, ze
- opréez spotki PKP Przewozy Regionalne wydzielonej ze starych PKP, powstanie w Polsce
wigksza liczba operatoréw kolejowych przewozéw pasaierskich, ktGrzy beds wzajemnie
konkurowali o zlecenia przewozéw pasazerskich na przetargach organizowanych przez
samorzady woj jewodztw. Zalozenia te okazaly sig calkowicie nierealne w kilkuletnim terminie
z trzech gidwnych powodéw, a mianowicie:

1. dziatalno$é w zakresie wykonywania kolejowych préewozéw regionalnych jest

w Polsce, podobnie jak w calej Unii Europejskiej i wielu innych krajach
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gleboko deficytowa i wobec tego 'wymaga Znacznego dofinansowywania ze
strony wladz publicznych,

2. dzalalno$¢ w zakresie wykonywania kolejowych przewozéw regionalnych jest
wysoce majatkochfonna i kapitalochtonna, wymagajaca wyspecjalizowanego
personelu 1 doswiadczenia a takze podlegajaca Scistym regulacjom branzowym,

3. przyciggnigcie prywatnego kapitalu krajowego lub zagranicznego do sektora
kolejowych przewozéw regionalnych wymagatoby wieloletnich kontraktéw z
prywatnymi operaforami przewozdéw gwarantujacych im  nie  tylko
dofinansowanie kosztéw operacyjnych lecz réwniez wymagang stope zwrotu z
inwestycii.

Z powyzszych powodéw mozna przyjaé, ze w Polsce jeszcze przez wiele lat bedzie
utrzymywaé sig sytuacja braku zainteresowania powaznego kapitatu prywatnego wejsciem do
sektora kolejowych przewozow regionalnych, a jedyny realny majatek i kapitat pozwélaj acy na
sieciowe wykohywarﬁe tego rodzaju przewozdw kolejowych jest umiejscowiony w spéice PKP
Przewozy Regionalne. Spolka ta w ramach dalszej restrukturyzacji moze byé przeksztalcana i
na bazie jej majatku oraz personelu moga byé tworzeni nowi, mniejsi operatorzy przewozéw,
ktérych przyktadem s uruchomione od 1 stycznia 2005 r. Koleje Mazowieckie. Wspomniany
brak $rodkéw finansowych na dofinansowanie kolejowych przewozdéw regionalnych w latach
2001 — 2005 jest drugim gléwnym czynnikiem trudnodci powstatych na tle nowego modetu
ﬁmkcjo:iowania kolet w tym segmencie przewozéw, Wiele decyzji, w istocie politycznych,
spowodowato powazny kryzys finansowy catego polskiego kolejnictwa. W latach 2001 - 2003
powaznie ograniczono dotacje budzetowe na dofinansowanie kolgjowych przewozdw
regionalnych, co spowodowalo olbrzymie straty i zadluzenie spétki PKP Przewozy Regionalne
a takze zachwianie ptynnosci finansowej w calej Grupie PKP. W 2004 r. rzad decydujac si¢ na
odejécie od dotacii centralnej i preejdcie na finansowanie kolejowych przewozéw regionalnych
z dochodéw wiasnych samorzadéw wojewddztw oraz dajac samorzadom do dyspozycji
dodatkowo w skali dalego kraju ponad 1,85 mld zt z dochodéw podatkowych, nie potrafit
zapewnié ustabilizowénia sytnacji finansowej spotki PKP Przewozy Regionalne, co nalezy
oceni¢ jako powazny blad. 7

Patrzac na model organizowania i finansowania kolejowych przewozdw regionalnych z
punktu widzenia samorzadu Wojewddztwa Zachodniopomorskiego nalezy dostrzegad wiele

pozytywnych elementéw oraz nicktére mankamenty. Do pozytywnych elementéw mozna
zaliczyé: '
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przejeeic odpowiedzialnodei samorzadu wojewddztwa przed spoleczeristwem lokalnym

za organizaci¢ tych przewozow,

wplyw na rozklad jazdy pociagdw, ich relacie i terminy kmsowanié,

oddziatywanie na skokaowamc pociagéw regionalnych z innymi pociagami i
inpymi §rodkami transportu,

mozliwosé oddzialywania na parametry jakosciowe §wiadczonych ustug,

mozliwod¢ bezposredniego inwestowania w tabor przewozowy (zakupy autobusdw
szynowych),

Do mankamentéw istniejacego modelu moima zaliczyd:

brak wystarczajacej dotacji budzetowej na dofinansowanie kolejowych Przewozléw
regionalnych 1 inwestycje w tej dziedzinie w latach 2001 — 2003, co doprowadzito do
znacznego ograniczenia oferty przewozowej kolel w tych latach na teremie
wojewodziwa,
brak mozliwosci wyboru przewozZnika kolejowego w konkutencyjnym przetargu,
brak wladciwego systemu informacyjnego o sytuacji w przewozach regionalnych na
terenie wojewddztwa, w tym brak odpowicdniej bazy statystycznej umozliwiajacej
skuteczny monitoring i analizy sytuacji rynkowej,
brak wlasciwej strukiury zarzadzania calym systemem tramsportu publicznego w
wojewodztwie, w tym kolejowymi przewozami regionalnymi, ze szczebla samorzadu
wojewddziwa, |
ogélny brak wplywu, nadzoru i kontroli nad lokalnym operatorem kolejowych
przewozow regionalnych, w tym w szczegdlnodci: )

1. brak wplywu na caly system taryfowy kolejowych przewozéw regionalnych,

ktory ma charakter centralny,

2. brak mozliwosci oddzialywania na koszty kolejowych przewozow pasazerskich

~ iich konirole, ,

3. brak mozliwosdci ksztaltowania w wigkszym zakresie nieki6érych istotnych
parametrow jakosciowych kolejowych przewozow pasazerskich,

4. utrudniona kontrola nad majatkiem samorzadu (tabor kolejowy) zakupionym ze
érbdkéw wiasnych i uzyczonym nieodplatnie operatorowi przewozéw,

5. brak ekonomicznego mechaniziau odiwarzania zuZzywajacego sie majatku
samorzgdu uzyczonego operatorowi przewozoéw.

Mode! organizowania i finansowania kolejowych przewozéw regionalnych ma réwniez

pewne zalety 1 wady oceniane z punktu widzenia sp6tki PRP Przewozy Regionalne. Zaleta
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tego modelu byloby niewatpliwie to, by wczesniej rzad a obecnie samorzady wojewddztw
zapewnily wasciwy poziom dofinansowania prowadzonej dziatalnosci, co jak dotychczas nie
miato miejsca, oprécz jednego wyjatkn zwiszanego z utworzeniem Kolei Mazowieckich.
Natomiast ograniczenie dofinansowania dziatalnosci operacyjnej tej spotki spowodowato
znane powszechnie trudnosei finansowe i perturbacje spoleczne, w tym konflikty z wtadzami
samorzadowymi. W latach 2001 — 2005 spélka znacznie ograniczyta swoja ofertg przewozowsy
a takze ograniczyta swoje koszty, w tym koszty personelu. Jednakze éktualnie, w 2005 r.
majduje si¢ w sytuacji Wyczerpaﬁia prostych rezerw redukceiji kosztéw, a pomimo tego nie
mozZe w tym roku zbilansowaé swojej dzialalnodci a jedynie zmniejszyé strate. Diugi okres
utrzymywania si¢ straty bilansowej spowodowal réwniez brak istotnych inwestycji w
modernizac]g 1 zakupy nowego taboru. Dodaé nalezy, ze spétka PKP Przewozy Regionalne jest
w pewnym stopniu uzalezniona do spélki PKP Cargo SA, od ktérej dzierzawi lokomotywy i
wynajmuje maszynistéw do obslugi pociagéw regionalnych. Problem ten nie wystepuje jednak
ostro w Wojewddztwie Zachodniopomorskim, poniewaz zdecydowana wiekszo$é przewozow
wykonywana jest z zastosowaniem EZT nalezacych do spétki oraz autobuséw szynowych
nalezacych do samorzadu wojewddztwa. Po planowanych dostawach 3 nowych autobuséw
szynowych zaméwionych przez samorzad wojewddztwa zaistieje praktyczna mozliwosé
rezygnacii z wynajmu lokomotyw do obstugi pociagdw regionalnych, gdyz catodé ruchu
regionalnego obshuzg EZT i autobusy szynowe. Natomiast maszynisci wynajmowani

dotychczas do obshugi EZT z PKP Cargo moga priejéé do PKP Przewozy Regionalne lub
~ powego podmiotu uiworzonego z samorzadem wojewddziwa. Powszechnie uwaza sig, Ze
spotka PKP Przewozy Regionalne genernje zbyt wyéokje koszty, poniewaz jest uzalezniona od
dwéch monopolistycznych spélek kolejowyeh, tj. PKP PLK SA i PKP Energetyka w zakresie
dostepu do Linii kolejowych i dostaw energii elekirycznej. Poglad o uzaleZnieniu operatora
kolgjowych przewozéw regionalnych jest nieprawdziwy w tym znaczeniu, ze stawki dostepu
do infrastruktury kolejowej oraz ceny energii elekirycznej sa w Polsce kontrolowane przez
rzad (Urzad Transportu Kolejowego, Urzad Regulacji Energetyki). Kazdy inny niz PXP
:PriéWozy Regionalne operator kolejowych przewozéw regionalnych bedzie ponosit takie same
koszty dostepu do infrastruktury kolejowej i placit takie same-stawki za energic elektryczng.
Innym mankamentem istnigjacego modely” 'ﬁsnkcjonowania wykonawstwa kalejowych
~ przewozow regionalnych jest wietko$é sp6lki PKP Przewozy Regionalne i zwigzana z nia
| centralizacja zarzadzania a takze wlasciwa dla takiej organizacji inercja, podporzadkowanie
kadry zarzadzajacej decyzjom centrali w Warszawie i d}ugotrwa:lé ‘procedury decyzyjne. Z
punku widzenia samorzadu wojewddztwa bardziej korzysta bylaby sytuacja posiadania
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lokalnego partnera po stronie wykonawstwa kolejowych przewozéw  regionalnych
wyposazonego w odpowiednie kompetencje decyzyjne. Dlugotrwatogé procedur w spdlce PKP
Przewozy Regionalne jest powaznym problemem praktycznym, na co wskazuje negatywny
przyklad pierwszych miesiecy 2005 r, kiedy to kolejowe przewozy rcgionalné w calej Polsce
byly prowadzone bez odpowiednich uméw = samorzadami, 2 opdZnienia w ich podpisaniu byty
spowodowane w gléwnej mierze przez sama spotke. | .

Wskazane w tej czefci opracowania mankamenty dotychczasowego modelu
organizowania i finansowania kolejowych przewozéw regionalnych nie przekreslaja jego
ogdlnej poprawnosei. Po kilku lat dodwiadezes nalezaloby jednak rozwazeé realne kierunki
Jego ulepszenia bads usprawnienia, Jedna z mozliwych drég jest tworzenie przez samorzady

' wojewddztw spélek z PKP Przewozy Regionalne, kiére beda mniejszymi i bardziej
elastycznymi przewoznikami regionalnymi, co jest zgodue z kierunkiem WYZNACZOUYm przez
1zgd w ramach przyjetego Rade Ministréw »Programu  dalszej restrukturyzacji oraz
prywatyzacji spélek Grupy PKP”. '

2.4. Tabor kolejowy uzywany do wykonywania kolejowych przewozdw regionalnych

Sptf;ika PKP Przewozy Regionalne wykonuje pasazerskie przewozy kolejowe na
terenie Wojewddziwa Zachodniopomorskiego w zdecydowanej wigkszodci elektrycznymi
zespolami trakcyjnymi — typu EN-57. Kazdy zesp6t trakcyjny dysponuje 212 miejscami
siedzacymi 1 200 miejscami  stojacymi. Aktualnie Zaklad Przewozow Pasazerskich w
Szczecinie posiada 80 szt. tego typu EZT. Ponadto Zaktad posiada 6 szt. nowszych EZT typu
ED - 72. Tabor shuzacy do prowadzenia przewozéw na terenie wojewddziwa - jakkolwiek
speinia wymagania w zakresie bezpieczenistwa podrézowania ~ jest w wigkszosci przestarzaty i
nie odpowiada w pehnj wspélczesnym standardom §rodka transportowego czy oczekiwaniom
pasazeréw. Przecigtny wiek jednego EN — 57 wynosi 25,7 lat, natomiast przecigtny wiek ED —
72 wynosi 10,3 lat. Uzytkowany tabor jest zlokalizowany jest na stacji Szczecin Wzgbrze
Hetmanskie oraz Kolobrzeg.

Samorzad Wojewédztwa Zachodniopomorskiego zakupil w 2003 r. j przekazal na
podstawie umowy uzyczenia spélce PKP Przewozy Regionalne dwuczlonowy autobus
szynowy oznaczony jako SA — 109, o pojemnosci 170 pasazerow, ktéry poczatkowo
obstugiwal ling Golenidw — Kolobrzeg a obecnie wykorzystywany jest w relacji Stawno —

Dartowo. W grudnin 2004 r. samorzad przejal w wzytkowanie od DB Regio 7 uzywanych
autobuséw szynowych typu VT -- 624, w tym:
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- 2 pojazdy czteroczionowe 22 wagonami silnikowymi i 2 wagonami $rodkowymi kazdy,
.5 pojazdéw trojezionowych z dwoma wagonami silnikowymi i jednym wagonie
srodkowym kazdy (248 micjsc siedzacych + 77 stojacych).
Autobusy te w Polsce zostaly dznaczoné jako SA. 110 — wagony silnikowe i SA 112 — wagony
srodkowe. Aktualnie, autobusy przejgte od kolei niemieckich, po uzyczeniu spoice PKP
_ Przewozy Regionalne, obstuguja linig Goleniéw — Kolobrzeg (od 1 czerwea 2005 r.) oraz
Runowo Pom. — Szczecinek (od 12 czerwea 2005 r.). Ponadto w drugiej polowie 2005 r. wejda
do eksploatacji jednoczlonowy 1 dwa dwuczlopowe autobusy szynowe SA — 103 zaméwione w
PESA Bydgoszcz.

Opréez wymienionego taboru spétka PKP Przewozy Regionalne wykorzystije do
realizacji zaméwionego biezacego rozkladu jazdy w relacjach Szczecin - Gdynia oraz
Kolobrzeg — Poznan lokomotywy elekiryczne EU — 07 wynajmowane z PKP Cargo SA, ktére
prowadza, klasyczne sklady pociagow. Po wejsciu do eksploatacji 3 autobuséw szynowych SA
— 103 powstanie mozliwosé calkowitej rezygpacji z klasycznych pociagoéw pasazerskich w

ramach kolejnego rozktadu jazdy, poniewaz beda one mogly by¢ zastapione przez jednostki
ED —72.

Niczaleznie od zakresu i kierunkéw dalszych przeksztalcefi organizacyjpo -
whasnodciowych Zakladu Przewozow Pasazerskich w Szezecinie wymagane sa dalsze
inwestycje modernizacyjne i zakupowe w zakresie taboru. W szczegdlnosei stan techmiczny
oraz ogblny standard eksploatowanych EN- 57 jest dalece mezadowala]atcy Jednostki te sa w
stanie znacznego zuzycia fizycznego i generujg relatywnie WYSOle koszty uttzymania
biezqcego Natomiast pod wzgledem techniczno - konstrukeyjnym  sa przestarzale 1
niedostosowane do wspolczesnego poziomu techniki kolejowej (zuZyc1e moralne). Diatego tez
czest jednostek tego typu bedzie musiala byé w najblizszych Jatach wycofana z eksploatacji 1
zastapiona powymi a czgdc nowszych jednostek tego typu powinna przej$é gruntowna
modernizacje. Odnowy bedzie tex wymagal w perspektywie 7 — 10 lat park autobuséw
szypowych, poniewaz zakupione w Niemczech SA — 110 maja przecigtny wiek 39,6 lat i ich
eksploatacja handlowa prawdopodobnie zakoticzy sig do 2015 roku.
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Rozdzial 111

Ogolna koncepcja dalszego funkcjonowania kolei regionalnych w
Wojewoddztwie Zachodniopomorskim.

3.1. Koncepcja powolania regionalnego operatora kolejowego..

3.1.1. Przeslanki utworzenia spokki

Wojewddztwo Zachodniopomorskie uczestniczy w polityce regionalizacji kolei, ktére;
geneza wywodzi si¢ z rozwiazah stosowanych w Unii Ruropejskiej na mocy odpowiednich
rozporzadzen i dyrektyw. Ponadto polityka regionalizacji kolei jest oficjalnym kierunkiem
realizowanej obecnie polityki transportowej panstwa. Odpowiedzialnoéé spoleczna wladz
samorzadowych sprawia, Ze poszczegélne ogniwa tych wladz aktywnie wspdhuczestnicza w tej
polityce i w ramach posiadanych kompetencji ja wspéttworza. Geneza konccpcji. utworzenia
przez samorzad wojewédztwa wspdlnie z PKP Przewozy Regionalne spétki do wykonywania
kolejowych przewozdw regionalnych wywodzi sig ze strategii i celéw polityki transportowej
Wojewodztwa Zachodniopomorskiego, o c¢zym byla mowa w rozdziale I opracowania.
Kolgjowe przewozy regionalne charakteryzuja sie:

» gleboka deficytowoscia spowodowang miedzy innymi niewlasciwg polityks ich
dotowania przez wiadze centralne poprzez znaczne ograniczanie dotacii,

» zbyt wysokimi kosztami wynikajacymi z przestarzalej techniki i przyjetego
systemu organizacyjnego ich wykonywania,

e duza wrazliwodcia spoleczna polegajaca na oczekiwaniach zapewnienia
odpowiedniej lczby polaczen przy mozliwie niskich cenach i zachowanin
systemu ulg i spotecznym brakiem akceptécji dla ich ograniczania.

Decyzja o ewentualnym utworzenin nowego operatora kolejowych przewozéw
regioné]nych na terenie Wojewddztwa Zachodniopomorskiege wymaga rozwazenia
argumentéw przemawiajacych za jej utworzeniem oraz czynnikéw ryzyka. Te ostatnie beda
oméwione w dalszej cze$ci opracowania, Argumentdw na rzecz utworzenia nowej spéiki
mozna wymieni¢ wiele, a najwazniejsze z nich to:

e uzyskanie przez samorzad wojewddztwa decydujqﬁego wplywu na ilos¢ pociagbw
pasazerskich, ich rozkiad jazdy, terminy Kursowania 1" skomunikowane z innymi
pociggami i komunikacja autobusowa,

» uzyskanie przez samorzad wojewédziwa decydujacego wplywu na ksztaliowanie
systemu taryfowego kolei regionalnych, system ulg i preferenc)i handlowych,
+ mozliwod¢ oddziatywania na system obslugi pasazeréw oraz zakres wsplpracy z

inmymi przewoznikami oraz instytucjami regionalnymi,
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o uzyskanie wplywu na ksztaltowanie kosztéw kolejowych przewozdéw regionalnych, w
tym poprzez nadzér wiascicielski bezposrednia kontrola tych kosztow,

o mozliwo$é przejmowania przez spélke lokalnych linii kolejowych niezbednych dla
kolei regionalnych, - '

s mozliwosé przekazania spélce autobusdéw szynowych bedacych wiasnodcig samorzadu
wojewodztwa jako wkiadu majatkowego,

o uzyskanie wplywn na kluczowe stanowiska kierownicze w spdlce (rada nadzorcza,
zarzad) oraz na polityke zatrudnienia,

o mozliwoéé pozyskiwania przez spdlke Srodkéw finansowych z funduszy Unii
Furopejskiej oraz instytucji krajowych dedykowanych na wsparcie polityki regionalnej
lub wybrane kierunki dziatat (np. infrastruktura kolejowa, ochrona srodowiska,
ulatwienie obshugi os6b niepelnosprawnych i inne)

Oprécz wymienionych wyZej argumentéw mozna wskazaé, ze nowa spéika bylaby
wyposazona tylko w niezbgdny do realizacji’ kolejowych przewozdw regionalnych majatek 1
zatrudnienie, co roéwniez jest waznym argumentem o charakterze ekonomicznym. Te dwa
czymmiki w duzym stopniu bgda okreslaly koszt biezacego funkcjonowania spoiki.

Przyjmujac koncepcjg utworzenia nowej spolki nalezy realistycznie spojrze¢ na
-problem rentownosci kolejowych przewozow regionalnych. Aktualnie w 2005 r, w
Wojewédztwie Zachodniopomorskim planowany stopieft poki'ycia koszidw kolsjowych
Przewozow regionahiych z przychod6w przewozowych ma wyniesé 53,5%. Oznacza to, Ze nie
nalezy liczy¢é na szybkie ,urentownienie” dzialalnosci spotki 1 przez to na znacane
ograniczenie zakresu udziclanego wsparcia finansowego. Projektowanie w obecnych
warunkach dodatnich wynikéw ﬁnansowycil nowej spotki byloby calkowicie nierealistyozne.
Drziatalnoéé gospodarcza w zakresie kolejowych przewozow pasazerskich jest w Polsce (tak
samo zreszta jak w catej Buropie) ze swej natury nierentowna z przyczyn uksztaltowanych
historycznie (niski poziom taryf, systemy ulg i wysokie koszty). Specyfika dziatalnosci
kolejowej, a zwlaszcza jej wysoka kosztochionnosé, nakazuje duza ostroznosé w planowaniu
wynikéw finansowych nowej spotki. Deficytowosci kolejowych przewozéw regionalnych w
praktyce uniknaé sie nie da, natomiast dzigki dziataniom skierowanym na obnizke kosztéw,
takich jak miedzy innymi eksploatowanie ekonomicznie uzasadmionej liczby autobuséw
szynowych, lepsze wykorzystanie pojazdéw szynowych (optymalizacja obiegdw), oszczedne
gospodarowanie zatrudnieniem, ograniczenie kosziow ogélmzakladowych i zarzadu, mozna
znacznie ogranmiczy¢ poziom tej deficytowosci, a korzysci ekon;)miczne wynikajace z tego

ograniczenia beda jednoczesnie pozytywnymi efektami utworzenia nowej spotki.
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Z punktu widzenia spélki PKP Przewozy Regionalne istnicjg réwniez wazne przestanki
utworzenia z samorzadem Wojewddztwa Zachodniopomorskiego nowej spétki do
wykonywania kolejowych przewozdw regionalnych. Przyjeta przez Rade Ministréw 22 lutego
2005 r. ,,Strategia restrukturyzacji i prywatyzacji Grupy PKP SA™® zaklada tworzenie w latach
2005 - 2007 kolejnych spdlek z samorzadami, ktére wyrazg gotowosé organizowania
dziatalnodei operatorskiej. Podstawowe zalozenia (przestanki) stosowane przez PKP Przewozy
Regionalne okreslone w cytowanym dokumencie s nastgpujace:

e przejecie przez spoiki  zatrudnionych w  jednostce organizacyjne] (zakladzie)
obstugujacej okreflony region (regiony) zgodnie z art. 23 Kodeksu pracy,

s dzierzawa lub wniesienie tabofu niezbgdnego do prowadzenia dzialalnodci na terenie
wojewoddztwa (wojewddztw) przez PKP Przewozy Regionalne,

» mozliwo$¢ docelowego wniesienia przez PKP Przewozy Regionahe nieruchomosei
uzytkowanych w ramach obslugi danego wojewddztwa (wojewddztw) oraz inmych
nieruchomosci posjiadanych przez PKP lub PKP przewozy Regionalne w zaleznosci od
wynikdw negocjacji z partnerami,

s zapewnienie przez samorzad wojewddzki rekompensaty na rzecz przewoznika,
zwiazane] z wykonywaniem ustug w ramach obowiszku shuzby publicznej na
podstawie zawartej umowy. ‘

Nalezy podkredli¢, ze cytowany dokument rzadowy ma charakter deklaratywny i nie
stanowi obowigzujacego prawa a Momeﬂe spotek operatorskich przy wspdipracy z
samorzadami wojewddztw nie jest obligatoryine. Obie zainteresowane strony, {j. samorzad
wojewodztwa oraz spotka PKP Przewozy Regionalne musza przede wszystkim zadeklarowad

wolg utworzenia nowej spéiki operatorskiej. Po drugie, wola ta, wyrazona np. w dwustronnie
podpisanej deklaracji intencji, nie moze by¢ jedynie deklaratywna i nie poparta konkretnymi
dzialaniami przygotowawczymi i po trzecie spotka PKP Przewozy Regionalne oczekuje, ze
nacisk inicjacyjny i giéwne prace przygotowawcze, w tym opracowanie biznes — planu nowej
spélki, przejmie na siebie strona bardziej zainteresowana, czyli samorzad wojewddztwa, Ten
ostatni element jest bardzo istotny w przypadku gdyby samorzad wojewddztwa podjat
strategiczng, decyzj¢ utworzenia NOWEEO operatora przewozow. Nalezy sie bowiem liczyé sie z
zamierzong badz niezamierzona obstrukcia ze strony PKP Przewozy Regionalne, wynikajaca z
przewleklosci procedur, asekuranctwa, opordw czefei kadry kierowniczej i zwiazkow

zawodowych a takZe biurokratycznego aparatu Urzedu Transportu Xolej owegb.

* Dokument niepublikowany — maszynopis powielony Minisf;rstwa Infrastruktury.
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3.1.2. Uwarunkowania prawne

Jednym z probleméw pr_awnych jaki wylania sie na tle utworzenia wspdlnie z PXP
Przewozy Regionalne nowej spotki do wykonywania kolejowych przewozéw regionalnych jest
pytanie czy samorzad wojewddztwa bedac z mocy przepiséw ustawy o transporcie kolgjowym
organizatorem tych przewozow i jednoczesnie podmiotem zobowigzanym do ich ﬁnansowar‘xia,

moze jednoczesnie utworzyé badz przystapié do spétki wykonujacej ten rodzaj przewozéw.

Po analizie obovsfia_zujancyéh przepiséw okreslajacych zasady funkcjonowania transportu
kolejowego mozna stwicrdzié, ze w szezeg6lnosei art. 40 — 41 cytowanej ustawy o transporcie
kolejowym ( istoine w tym‘ przedmiocie) nie zawieraja jakichkolwiek przepiséw, kibre
zakazywalyby wystapienia sytuacji posiadania przez samorzad wojewddztwa udzialow w
spolce wykonujacej kolejowe przewozy regionalue. Samorzad i spétka to dwie odrgbne osoby
prawne wykonujace rézne zadania. Nie istnieje tez zakaz zawierania przez samorzad
wojewédztwa uméw z przewoznikami kolejowymi, w kidrych samorzad posiada udzialy.
Podkreslié tez nalezy, iz szczegdlowe rozporzadzenia wykonawcze do ustawy o transporcie
kolejowym réwniez nie zawieraja tego typu zakazu. Wazne jost réwniez to, Z¢ w przypadku
gdy. samotzad posiada przewage kapitalows lub decyzyjna w spolce operatorskiej nie
obowigzuje tryb publiczny wyboru przewoznika kolejowego, co oznacza brak przeszkéd
formalnych w zawieratiu umow na kolejowe przewozy regionalne z operatorami

 pozostajacymi wlasnodcia lub wsp6hwiasnodcia samorzadu.

Natomiast zgodnie z art.. 13 ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie
wojewddatwa'® w sferze uzytecznofci publicznej wojewddztwo moze tworzyé spotki z
ograniczona odpowiedzialnoscia lub spétki akeyjne a takze przystgpowaé do takich spiiek.
Decyzja w tej sprawie wymaga uchwaly sejmiku wojewoddzkiego. Nalezy te podkreshic¢, Ze po
ostatniej zmianie przepiséw wprowadzono do prawa gospodarczego pojecie ,.kolejowych
przewozéw regionalnych wykonywanych w ramach obowia‘zkﬁ shuzby publicznej”. Mozna
wiec stwierdzié, 2e samorzad wojew6dztwa nie ma zadnych przeszkéd prawaych dla
utworzenia nowej spélki do wykonywania kolejowych przewozéw regionalnych. Zgodnie z
 przepisami ustawy o transporcie kolgjowym przewozy regionalne wykonywane przez nowo
- utworzona, spétke beds przewozami w ramach obowiazku shuzby publicznej wymagajacymi

okre§lonego zakvesu dotowania 1 wsparcia inwestycyjnego ze strony samorzadu
wojewddzkiego.

Wz U, nr 91, poz. 576 =z pozniejszymi zmianami.
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Ustawa o transporcie kolejowym zawiera .szereg regulacii prawnych w zakresie
licencjonowania przewoinikéw kolejowych. Nowa spétka utworzona w celu wykonywania
kolejowych przewozéw regionalnych bedzie musiala zatem spelié wszystkie wymagania

ustawowe i przed rozpoczgciem dziatalnosci gospodarczej ziozyS wnioski oraz uzyskad:

o licencj¢ na wykonywanie przewozdw kolejowych 0sdb,

¢ licencje na udostgpnianie pojazdéw trakeyjnych, -

o $wiadectwo bezpieczenstwa dla przewoznika kolejowego,

o decyzjg Prezesa UTK w sprawie zatwierdzenia dokumentacji technologicznej systemu
utrzymania eksploatacyjnego pojazdu kolejowego w cyklu przegladowo-naprawczym,

s licencjg na wykonywanié przewozdéw kolejowych rzeczy (fakultatywnie).

Uzyskanie powyzszych licencji, $wiadectwa i decyzji jest obwarowane przepisami
szezegolowymi ustawy o transporcie kolejowym. Przygotowanie calej dokumentacji jest
pracochlonne 1 juz na etapie organizacji nowej spétki wymaga okreslonych kompetencii
zawodowych oraz wysitku organizacyjnego. | '

3.1.3. Potencjalni partnerzy biznesowi

Z dokumentu rzzdowego ,,Strategia restrukturyzacji i prywatyzacji Grupy PKP SA”
wynika, Ze potencjalnych partneréw biznesowych do tworzenia nowych sp6lek operatorskich
w zakresie kolejowych przewozdw regionalnych jest tylko dwéch, czyli spdtka PKP Przewozy
Regionalne oraz samorzad wojewddziwa. Fakuitatywnie wskazuje si¢ ponadto, Ze po stronie
sarhoxza(du moze to by¢ kilku partneréw, tj. kilka samorzadéw wojewddziw. W przeszlosci
byly zglaszane takie inicjatywy np. ze strony Marszatka WojewSdziwa Wielkopolskiego, ktéry
proponowat uﬁvorzenie z PKP Przewozy Regionalne nowej spoiki z udzialem wojewddztw:
Wielkopolskiego, Zachodniopomorskiego, Lubuskiego, Dolnoslaskiego i Kujawsko' -
Pomorskiego. Tego typu inicjatywa zostala jednak zarzucona z powodu — jak sie wydaje —
rozbieznych intereséw wojewddziw a takze zbyt duzg wielko$¢ potencjalnej spélki.

Potencjalnymi partnerami biznesowymi do utworzenia nowej spoiki operatorskie
moglyby by¢ samorzady powiatowe i samorzady wigkszych miast. Jednakze tego rodzaju
jednostki samorzadowe nie maja ustawowych zadaf wiasnych w postaci organizowania i
finansowania kolejowych przewozdéw regionaluych i trudno przyjaé by akinalnie wyrazily
zainteresowanie  przystapieniem kapitalowym do nowej spotki w Wojewddztwie
Zachodniopomorskim, z czym wiazathy si¢ obowiazek statych swiadczed finansowych na
rzecz takiej spéiki.
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Ze strony kapitalu prywatnego i zagravicznego praktycznie nie widaé potencjalnych
partneréw biznesowych zainteresowanych wejsciem kapitalowym do nowej spélki
operatorskiej na terenie Woj ewédztwa Zachodniopomorskiego. Kapitat prywatny i zagraniczny
nie kieruje sig¢ bowiem pobudkami politycznﬂrmi, spolecznymi czy wrecz altrﬁistycznymi, lecz
potencjalnymi zyskami i to na poziomie okre§lonej stopy zwrotu. W przesziodei jedna
miedzynarodowa firma przewozowa dzialajaca w sektorze kolejowym kilku krajéw (min. w
Niemczech, SzWecji) wyfaZaka wstgpne zainteresowanie wejciem kapitalowym do polskiego
sektora kolejowych przewozow regionainych, ale po rozpoznaniu warunkéw funkcjonowania
tego sektora w Polsce nie wykazuje Zzadnej aktywnosci. Catkowitym fiaskiem zakonfczyla sig
tez proba utworzenia nowej spotki do wykonywania kolejowych przewozéw regionalnych na
terenie Wojewddztwa Zachodniopomorskiego zainicjowana przez przedstawicieli kolen
~ holenderskich. Ogélnym powodem wycofania si¢ kapitalu zagranicznego z tych projektéw
byla niemoznosé spelnienia oczekiwan w zakresie wsparcia finansowego kolejowych
przewozdw regionalnych ze strony rzadu i samorzadu wojewoddztwa,. a szczegdlnogei brak
mozliwoéci udzielenia nowemu podmiotowi wieloletnich gwarancji finansowania nowej spéiki
na takim poziomie, by zapewni¢ inwestorowi okreslone zyski.. ' :

W tej sytuacji nalezy przyjaé, ze jezeli samorzad Wojewddztwa Zachodniopomorskiego
podjalby decyzig o utworzeniu z PKP Przewozy Regionalne nowe) spéiki-operatorskiej do
wykonywania kolejowych przeﬁrozéw regionalnych, to nie znajdzie 130 swojgj stronie, w
kr6ikim okresie czasu powaznego dodatkowego partnera biznesowego, ktéry bylby sklonny do,
ponoszenia wspolnego ryzyka operacyjnego i kapitalowego. W najblizszym okresie czasu
samorzad ma do wyboru jedynie dwie opcje, albo w ogdle nie tworzyé nowej spdiia
operatorskiej i wycofad sie z zamiaru bezposredniego ksztaltowania kolejowych przewozow
regionalnych na obszarze swojego dzialania albo utworzyé takiego operatora przy
wspoldziataniu ze spdika PKP Przewozy Regionalne. W przypadkn wyboru drugiej opcji
dopiero po kilku lub nawet kilkunastu latach funkcjonowania spéiki operatorskiej moglyby
hipotetycznie powsta¢ waranki do jej cze$ciowej lub nawet calkowitej prywatyzacji o ile
znalaziby si¢ inwestor strategiczny zainteresowany tego rodzaju dziatalnoscia. Dodad mozna,
 ze jezeli w najblizszych latach powstaloby wigcej tego rodzaju spdlek, np. w wojewddztwach

ofciennych, to nie mozna wykluczy¢ ewentualnosci ich konsolidacji (fuzji) lub wzajemnych
przejed.
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3.1.4. Koﬁcepcja spolki

Przedstawiona ponizej koncepcja baznje na zaloZeniu, Ze samorzad wojewddziwa
podjat decyzje o utworzeniu operatora kolejowych przewozdéw regionalnych wspdlnie ze
spotka PKP Przewozy Regionalne na bazie majatku i zatrudmienia Zakladu Przewozdw
Pasazerskich w Szczecinie. Zainteresowane strony powinny podpisa¢ dwustronne
pbrozmnienie uzgadniagjace wzajemns  wspdlprace w celu opracowania niezbednych
materialéw do utworzenia jednostki gospodarcze] majace] realizowaé w obszarze

Wojewodztwa Zachodniopomorskiego kolejowe przewozy regionalne oraz przygotowania
umowy spotki.

Przedmiotem dzialania spotki bedzie prowadzenie kolejowych regionalnych
przewozow pasazerskich na terenie Wojewddztwa Zachodniopomorskiego i w wojewddztwach,
osciennych w rozumieniu przepiséw o transporcie kolejowym. W zwiazku z tym spéltka
wystapi o licencjg na wykonywanie tego rodzaju przewozéw oraz inne dokumenty niezbgdne
do prowadzenia dziatalnosci.. Spolka bedzie miala formg organizacyjno -~ prawng spoiki z
ograniczong odpowiedzialnodcia, Nazwe (firme) spotki uzgodnig udzialowey. Do rozwazenia
mozna podaé alternatywnie nastgpujace nazwy spoiki:
~ Koleje Zachodniopomorskie, sp. z o.0.

Zachodniopomorskie Koleje Regionalne, sp. z o.0.
Koleje Regionalne, sp. z o.o.
Zatozycielami i pierwszymi ndziatowcami spdtki beda:

o Urzad Marszalkowski Wojewédziwa Zachodniopomorskiego w Szczecinie,

e PKP Przewozy Regionalne spéika z ograniczona odpowiedzialnoscig z siedzibg

w Warszawie.

Na etapie tworzenia spéiki jednym z wazniejszych elementéw sa rozstrzygnigeia w
zakresie jej struktury kapitatlowej. Niezbgdne w tej sprawie sa szczegdlowe negocjacie
pomigdzy wspdlnikami. Wstepnie mozna przyjaé¢ dwa warianty rozwigzan:

1) 51% kapitatu zakladowego obejmuje Urzad Marszatkowski w Szczecinie,

49% PKP Przewozy Regionalne,

2) 51% Xkapitaly zakladowego obejmuje spdtka PKP Przewozy Regionalne,
49% Urzgd Marszatkowski w Szczecinie.
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Réznych warlantéw struktury kapitalowej jest oczywiscie nacznie wigeej jednakze na
ctapie tworzenia spotki musza by¢ uwzglednione interesy dwoch réwnorzednych partnerdw.
Nie mozna wiec zakladad zdecydowane] przewagi kapitalowe] jednej ze stron, gdyz byloby to
nierealistyczne. W spdlce z ograniczong odpowiedzialnodcia peing kontrole mozna uzyskag
zasadniczo jedynie w przypadku posiadania 100% jej udzialéw. W odniesieniu do

projekiowanej spoiki nalezaloby przyjaé dwie fundamentalhe zasady, a mianowicie:

» zasade jednomyslnosci dwdch udziatowcdw w sprawie obsady rady
nadzorczej i zarzadu,

e zasade jednomyélnodei dwodch udzialowcéw w  zakresie decyzji
strategicznych  podejmowanych w  formie uchwal zgromadzenia
wspdInikéw. '

W umowie spétki zasady te moglyby zostaé wyrazone w formie zapisdw o
podejmowaniu konkretnych decyzji poprzez uchwaly wymagajace kwalifikowanej wigkszosel
cO najiniej 7SJ% gloséw na zgromadzeniu wspdlnikéw. Wydaje sié, Ze przyjecie powyiszych
zasad jest wlasciwym rozwiazaniem gdyz zabezpiecza interesy partneréw umowy spéild. W tej
sytuacji przewaga kapitalowa jednaj ze stron, tzo. 51 do 49 lub odwrotnie bgdzie miala pewne
znaczenie jedynie w zakresie decyzji mmiejszej wagi, wymagajacych zwyklej wiq;kszo.éci
glosdw a takze przy ewentualnej prywatyzacji spotki w drodze sprzedazy udziatéw lub w razie
 jej likwidacji. Ze wzgledu na przepisy Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 21 kwietnia
2004 r. w sprawie organizowania regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich wskazane
byloby przyjecie 1 wariantu struktury kapitatowej, tj. 51% Urzad Marszatkowski w Szczecinie
i 49% PKP Przewozy Regionmalne. W zwigzku z tym, Ze Samorzad Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego bedzie posiadal wigkszos$é udziatéw nowa spotka bedzie podmiotem

zaleznym wobec jednostek sektora finanséw publicznych

Uruchomienie dzialalnodcl operatora kolejowych przewozéw regionalnych powinvo
obgjmowaé dwa etapy:

" Y etap — utworzenie spolki i organizacja jej dzialalnoscei,
1 etap - podjecie dzialalno$ci przewozowej.

W 1 etapie nalezaloby utworzyé spotke z ograniczong odpowiedzialnoscia z
minimalnym kapitalem zakladowym wynoszacym 50000 =i, podzielonym na 100 réwnych i

niepodzielhych udzialéw o wartosci nominalnej 500 zt kazdy, pokrytych gotéwka i objetych w
nastepujacy sposdb:

e 51 udziatéw o tgczne} wartodei 25 500 zt - Urzad Marszatkowski w Szczecinie,
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¢ 49 udziatdéw o lacznej wartosci 24 500 zt - PKP Przewozf/ Regionalne sp. z 0.0. W
Warszawie.

Wspdlnicy uzgodnia wzajemnie sklad osobowy organéw nowej spélki na etapie
negocjacji. Po przeprowadzeniu standardowych procedur rejestracyjnych i uzyskaniu przez
spolke osobowosci prawnej Zarzad nowej spolki podejmie dzialania organizacyjne majace na
celu rozpoczecie w wyznaczonym terminie dziatalnodci operacyjnej. Bardzo dobrym i
pozadanym rozwiazaniem organizacyjnym na tym etapie byloby przeksztalcenie Zakladu
Przewozow Pasazerskich w Szczecinie w oddziat spétki PKP Przewozy Regionalne na czele z
dyrektorem oddzialu, ktéry jednoczesnie objglby funkcje Prezesa Zarzadu nowej spéiki i
wobec tego w okresie przejsciowym pelnitby obie funkcje jednoczesnie. Tego rodzaju ,unia
" personalpa” jest niezbgdna wobec ogromu prac organizacyjnych, ktére nalezy podjaé po
uzyskaniu osobowoéci prawnej nowej sp6lki. Prace te wymagaja zaangazowania
specjalistycznego personelu administracyjnego, kt6ry podlegalby dyrektorowi oddzialu a
jednoczednie prezesowi nowej spotki. Drozsza alternatyws, tego rozwigzenia organizacyjnego
jest zaangaZowanie nowego personelu administracyjnego spotki juz na etapie organizowania
dziatalnosci przewozowej. Zadania Zarzgdu w I etapie dziatalnosci nowej spoiki obejmuja
mie_dzy innymi;

e przygotowanie dokumentacjii i wystapienie z wnioskiem o licencjg na
wykonywanie kolejowych przewozéw oséb (fakultatywnie réwniez wystapienie
o licencje na przewdz rzeczy) oraz skuteczne uzyskaunie tej licencji w

zatozonym terminie,

» przygotowanie dokumentacji i wystapienie z wnioskiem o licencje na
udostepnianie pojazdéw trakeyjnych oraz skuteczne uzyskanie tej licencji w
zatozonym terminie,

e przygotowanic dokumentacji i wystacpienie. z wnioskiem o $wiadectwo

' bezpieczenstwa dla przewognika kolejowego oraz skuteczne uzyskanie tego
évﬁadéctwa w zatozonym terminie,

e przygotowanic  dokumentacji  techmologicznej  systemu  ufrzymania
eksploatacyjnego pojazdu kolejowego w cyklu przegladowo-naprawezym i
uzyskanie od Prezesa UTK decyzji ja zatwierdzajacej w zatozonym terminie,

« wystapienie do PLK S.A. z wnioskiem o przydzial.trgs pociagéw pod rozkiad

jazdy (kontynuowany lub nowy) i podpisanie umowy w tej sprawie,
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¢ podpisanic z PKP Przewozy Regionalne umowy poddzierzawy gruntéw i
‘nieruchomosci zabudowanych dzierzawionych przez ta ostatia od PKP SA.,

niezbgdnych dla dzialalnosci spotki (grunty, budynki i budowle lokomotywowni
oraz inne obiekty),

® podpisanie z PKP Przewozy Regionalne umowy podnajmu pomieszczei kas
biletowych, magazyndw i poczekalni (pomieszczenia te 53 aktualnie najmowane
przez PKP Przewozy Regionalne od PKP SA),

¢ podpisanie z PKP Energetyka sp. z 0.0.. umowy na zakup energii trakcyjnej,
umowy dotyczace] utrzymania sieci trakeyjnej pozostajacej w dyspozycii spolki
(sie¢ na terenie lokomotywowni), umowy dotyczacej utrzymania urzadzen i
instalacji elektroenergetycznych oraz umowy dotyczace] utrzymania w
sprawno$ci technicznej urzadzen i instalacji elektrycznych w pomieszczeniach
najmowanych,

e ‘podpisanic uméw z PKP Telekomunikacja Kolejowa, sp. z o0. i PKP
Informatyka sp. z 0.0. jezeli wspélpraca z tymi podmiotami okaze sig niezbedna '
dla funkcjonowania spotki,

s ogloszenje przetargu i wybdr podmiotu do $wiadczenia ushig czyszezenia
taboru kolejowego,

e opracowanie systemu- taryfowego nowej spélki, lacznie z zasadami obstugi
kasowej (sprzedaz biletdéw), wzorami biletdw, obiegiem wewnetrznym

dokumentacji kasowej a takze przyjeciem systemu ulg ustawowych i
handlowych,

* opracowanie szczegSlowe struktury organizacyjnej spolki, w tym w
szczegOlnosdei jej regulaminu organizacyjnego oraz stworzenie systemu

ekonomiczno — finansowego spdlki lacznie z zakladowym planem kont,

e opracowanie zasad rekrutacii personelu oraz negocjacje z osobami

przewidzianymi do obsady poszezegdlnych stanowisk pracy,.

® przygotowanie ézczegélowego biznes — planu spéiki na okres co najmniej 2 — 3

lat od podjgcia dziatalnosci przewozowej,
e opracowanie koncepcji wizualizacji sp6lid.
Na podstawie powyzszej listy widaé, ze Zarzad nowej spdiki bedzie mial bardzo

powazne zadania orgamizacyjne, od ktdérych skutecznodci bedzie niewqtpliwié zalezato
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powodzenie calego przedsiewziecia. Minimalny czas trwania I etapu dziatalnogci spolki to
okolo 6 miesiecy.

I ctap dziatalnodci spétki to podjgcie wykonywania funkeji operatora kolejowych
przewozéw regionalnych na terenie Wojewddztwa Zachodniopomorskiego i wojewo6dztwach
ofciennych. Zakiadeﬁac, ze wszystkie problemy i bariery organizacyjne zostang rozwigzane i
pokonane, wlasciciele spéiki bgda musieli rozstrzygnaé sposéb jej dalszego funkcjonowania z
punku widzenia majatkowo — kapitalowego. Spétka po I etapie organizacyjnym nie bedzie
posiadata wlasnego majatku a jej kapital zakladowy bedzie wynosit 50000 zi. Z
ekonomicznego puﬁktu widzenia sp6lka z tak niskim kapitalermn zakladowym nie moze
funkcjonowaé w dlugim okresie czasu. Nalezy wige zaktadaé istotne poduiesienie kapitatu
zakladowego nowej spétki do poziomu co najmniej 20 — 30 min zt w okyesie 1 roku od
rozpoczecla dzialainodei przewozowej. Urzad Marszatkowski w Szezecinie powinién whnie§é
do spétki wkiady niepienigZne w postaci posiadanych autobuséw szynowych oraz praw
uzytkowania autobuséw szynowych przejetych w uzytkowanie od DB Regio. Drugi wspélnik,
PKP Przewozy Regionalne powinien wnie$é do spdiki wkiad njepieniezny w postaci calej
zorganizowanej czedci mienia, ktéiym bedzie oddzial tej spéiki. Alternatywnie, zamiast
zorganizowanej czgsci mienia PKP Przewozy Regionaloe moglyby wnosié tylko tabor
kolejowy o adekwatnej wartosci, tak by zachowaé uzgodniona strukture udzialéw w kapitale
zakladowym spolki. Podniesienie kapitalu operatora przewozéw w podany wyzej s.poséi)
wymaga wyrazenia woli wspdlnikow zapisanej w wmowie spéiki (np. poprzez okredlenie
kapitah docelowego sp6iki i terminu jego podniesienia) a takze niezbednego czasu na pface
przygotowawcze. Wklady niepienigzne, a zwlaszeza wkiad w postaci zorganizowanej czgsci
mienia, muszg byé bowiem wycenione przez bieglych, po to by unikngé trudnosci z
zarejestrowaniem podwyzszenia kapitalu w KRS. Podobnie, prawo uzytkowania autobuséw
szynowych przejetych z Niemiec powinno byé wycenione przez bieglego. W okresie
przejsciowym od momentn podjecia dziatalnoscei przewozowej do momentu podwyzszenia
kapitatu spétka bedzie dzierzawié od PKP Przewozy Regionalne zorganizowans cze$é mienia
w postacl oddzialu tej spétki utworzonego na bazie Zakladu Przewozdw Regionaluych w

Szezecinie. Dodaé nalezy, Ze umowa spélki powinna przewidywaé mozliwo$é wnoszenia
doplat przez wsponikow.

W przypadku podjecia prac organizacyjnych na utworzeniem spdiki w I péiroczu 2005
r., spotka moglaby rozpoczaé dziatalno$é przewozows od 1 stycznia 2006 r,
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3.1.5. Podstawowe zalozenia ekonomiczno — finansowe spotki

a) przedmiot i zakres dzialania

Zgodnie z ogélnymi zasadami tworzenmia spélek kapitalowych przedmiot ich
dzialalnosci powinien by¢ okreslony mozliwie szeroko. Dla spétki powolanej do wykonywania
kolejowych przewozdw regionalnych przedmiot dziatalnogoi zgodme z Polska Klasyﬁkac_]q
dziatalnosci (PKD) mozna okreslié nastepujaco: .

1) krajowy regionalny i o zasiegn migdzywojewddzkim kolejowy przewéz oséb i rzeczy
oraz Swiadczenie ustag zwiazanych z tym przewozem, w tym:
a) PKD-60.10.Z Transport kolejowy — pasazerski i towarowy transport
kolejowy migdzymiastowy,
b) PKD - 60.21.Z Transport pasaZerski miejski,
¢} PKD-60.21.C Pozostaly pasazerski transport rozkladowy,
d) PKD-60.23.Z Pozarozkladowy transport pasazerski
.e) PKD -63.21.Z Pozostata dziatalno$é wspomagajaca transport ladowy,
f) PKD-71.21.Z Wynajem pozostalych $rodkéw transportu lqdowégo,
g) PKD-7430.Z DBadanjai analizy techniczne, w tym
-wykonywanie przegladéw okresowych,
g) PKD —74.70.Z Sprzatanie i czyszczenie obiektéw,
h) PKD —75.22.Z Obrona narodowa,
2) dzialalno$¢é zwigzana z turystyks, w tym: -
) PKD-63.30.A Dzialalnosé biur podrézy,
b) PKD —63.30.B Dzialalnosé agencji podrdzy,
¢) PKD-63.30. C Pozostala dziatalnosé turystyczna.
3) inna dzialalnoé¢, w tym: ,
a) PKD ~-70.20.Z Wynajem nierachomosci na wlasny rachunek,
b) PKD ~74.40.Z Reklama,
¢)PKD—-74.13.Z Wydawanie folderow i publikacji o charakterze
~ promocyjno — reklmnowyrﬁ,
) PKD —74.12.Z Driatalnosé wydawnicza,
¢) PKD-74.13.Z Badanie rynku i opinii publicznej,
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Na etapie negocjacji umowy spélki, przedmiot jej dziatalnosci moze byé jeszcze
poszerzony w zaleznoéci od preferencii partnerow np. o dzialalnos¢ handlows, informatyczna i
telekomunikacyjna.

Podstawowym obszarem dzialania spotki bedzie Wojewddztwo Zachodniopomorskie
oraz niektdre linie wojewddztw oSciennych. W dalszej przysziodci, w przypadkun
. .dysponowania odpowiednim taborem i personelem’ spélka bedzie mogla obslugiwaé na
zasadach komercyjnych niektére relacje na terenie Niemiec. Ponadto spdika bedzie odplatnie
udostgpniaé swéj tabor — w miare posiadanych rezerw — innym przewoznikom kolejowym
dziélaj acym na teronie Wojewddztwa Wielkopolskiego i Lubuskiego.

b) kapitaly spélki i wkiady wspélnikow

Kapitaly sp6tki operatorskiej powinny zostad uksztaltowane w taki sposéb by zapewnié
j¢i stabilnos¢ finansowa oraz by spelnialy one prawidlowo funkcje gwarancyjna wobec
wierzycieli. Jak juz wezesniej wspomniano minimalny kapital zaktadowy w wysokosci 50000
zl, pokryty gotéwka, spétka powinna posiadaé na etapie organizacyjnym oraz maksyrnaﬁﬁe
przez okres 12 miesigcy od chwili podjgeia dziatalnodel przewozowej. Nastepnie nalezy go
uksztaltowad na poziomie co najrnigj 20 ~ 30 mln zl. Wkladem PKP Przewozy Regionalne
bedzie zorganizowana ¢zg$¢ mienia w postaci oddziaty spotki lub bezpoérednio tabor i inne
sktadniki majatkowe, natomiast wkladem Urzedu Marszatk_owskie g0 beda zakupione autobusy
szynowe i prawo uzytkowania autobuséw przejetych z Niemiec,

Do kotica 2005 r. Urzad Marszatkowski w Szczecinie bedzie dysponowat cztercma

wlasnymi autobusami o nastepujacej wartoém ksiegowej netto:

SA109-001 (KOLZAM), 1szt. -3 680 000 7},
SA 103, (PESA), 2 szt. - 8 360 000 zt,
SA 103, (PESA), 1 szt. -2 140 000 zi

Razem: - 14 180 000 zi _
Ponadto samorzad posiada prawo uzytkowania 7 zestawéw autobuséw niemieckich SA 110 o
wartosci ksiggowej netto 671 000 zi. Prawo to, przed wniesieniem do spoliki w postaci aportu
niepienigZnego powinno byé wycenione przez bieglego. Przyjmujac na etapie koncepcji spoiki,
ze warto§¢ ksiggowa poszezegOluych elementéw aportu niepienieznego odpowiada wartosci
rynkowej oraz uwzgledniajac uplyw czasu i zwiazana z nim amortyzacje taboru, potencjalny
aport Urzgdu Marszatkowskiego do nowej spotki po 12 miesigeach od rozpoczecia dziatalnosei
- przewozowej, moglby mie¢ warto§é ok. 14,0 min zl. Zaktadajac, ze przy ewentualnym
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podnoszeniu kapitatu spdtki po 12 miesiacach od rozpoczecia dziatalnosci wspdlnicy beda
cheieli utrzymaé dotychczasows strukturg procentowa udzialdw, spétka PKP Przewozy
Regionalne powinna wnies¢ aport niepienigzny o wartosci zapewniajacej jej 49% udzialu w
kapitale spoki, czyli ok. 13,5 mln zi Po tej operacji suma kapitaléw wlasnych spéiki
wynositaby ok. 27 550 000 zi. Poniewaz po kolejﬁych latach obrotowych w spdlce moze
pojawi¢ sig strata bilansowa, nalezaloby na tym etapie przewidzie¢ utworzenie odpowiednio
wysokiego kapitalu zapasowego, z ktérego wspélnicy beda pokrywali te straty. Z tego wzglgdu
tylko czgsé wartosci aportéw niepiex_xiq;:mych powinna stuzy¢ pokryciu kapitalu zaktadowego a
pozostata czg$é bylaby przeznaczona na kapitat zapasowy. Mozna zaproponowa¢ nastgpujaca
strukture kapitaléw spotki po 12 miesigeach od rozpoczecia dziatalnosci operacyjne;:

- kapital zakladowy 15 000 000 zl, skadajacy sig z 30 000 ndziatdéw po 500 zi, z
ktérych 14700 obejmie spétka PXP Przewozy Regionalne (49%) a 15 300 Urzad
Marszatkowski w Szczecinie (51%), '

- kapitat zapasowy 12 550 000 2}

W kolejnych latach funkcjonowania spotki moze pojawié si¢ koniecznoéé dalszego
podwyzszania Kapitatu zaktadowego i zapasowego. W szczegbinosci nalezy przewidywaé
sytuacje realizacji kolejnych inwestycji taborowych przez Urzad Marszatkowski, przy braku

takich inwestycji ze strony PKP Przewozy Regionalne. Taka sytuacja wydaje sig catkiem
' realna, poniewaz dla spéiki PKP Przewozy Regionalne utworzenie nowej spdtici operatorskiej
oraz. péinicjsze podniesienie jej kapitalu w formie aportu niepienigznego bedzie operacja w
istocie jednorazows. Nie nalezy wige przewidywaé sklonnosci PKP Przewozy Regionalne do
lokowania nowych inwestycji w utworzonej spétce. Wobec tego w umowie spolki nalezaloby
okredli¢ zasady podwyzZszania kapitaléw w dalszej perspektywie czasowej, po to by w
przyszioéci unikngé sporéw na tym tle z PKP Przewozy Regionalne, a w szczegdlnodei
blokowania uchwal podwyzszajacych kapitat wlasny. Wydaje sie, ze z punkiu widzenia
Urzedu Marszalkowskiego optymalny bylby zapis, Zze kolsjne inwestycje realizowane przez
Urzad dla nowej spolki, beda podwyzszaé jej kapitaly, o ile byloby to zasilenie gotéwkowe
sp6iki, albo beda wnoszone do niej jako aporty niegotéwkowe a wszystkie nowe udzialy z tego
tytutu bedzie obejmowal Urzad Marszatkowski. W ten sposdb samorzad wojewddztwa bedzie
sukcesywnie zwiekszat swoj udzial w kapitale zakltadowym spotki.



c) organizacja spotki

Organizacja zarzadzania w spélce powinna byé przejriysta 1 mieé¢ charakter liniowo —
funkcjonalny. Na etapie wstqphym mozna zatozyC, Ze struktura organizacyjna nowej spoiki
bedzie dwuszczeblowa i obejmie centrale sbélki, czyli Zarzad wraz z 5 biurami dzielacymi sig
na wydzialy, zespoly i samodzicine stanowiska oraz na drugim szezeblu zarzadzania sekcje
przewozéw pasazerskich i sekeje napraw i utrzymania taboru (rys.2).

W sklad Biura Handlowego beda wehodzié wydzialy: sprzedazy, marketingu, jakosci i
obstugi klienta oraz zespol kontroli i instruktazu. Dyrektorowi Biura podlegaja, bezposrednio
Sekcje Przewozdw Pasazerskich. '

W sklad Biura Eksploatacyjno ~ Technicznego beda wehodzié wydziaty: eksploatacji i
organizacji przewozéw, napraw i utrzymania taboru, techniki i rozwoju, dyspozytura spélki
oraz samodzielne stanowisko ds. ppoz. i ochrony §rodowiska. Dyrekiorowi Biura podlegajg
bezposrednio Sekcje Napraw i Utrzymania Taboru. . _

Biuro Finansowo - Ekonomiczne bedzie skladaé sig z nastgpujgeych wydziatéw:
finansowo -- ksiggowego, ekonomicznego, kontroli dochodéw, gospodarki materialowej.
- Dyrektorowi Biura podlegaja bezposrednio magazyny zakladowe oraz kasy. _

W sklad Biura Spraw Pracowniczych beda wchodzié nastepujace wydzialy;
zatrudoienia 1 wynagrodzefi, spraw pracowniczych oraz zespél ds. BHP, zespot
administracyjno — gospodarczy i skladnica akt. |

Biuro Zarzadu sktada si¢ bedzie 2 rzecznika prasowego, radcy prawnego,
samodzielnego stanowiska ds. obromnych i samodzielnego stanowiska ds. informacji

niejawnych.
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d) tabor

Na etapie tworzenia spétki mozna przyjaé, ze bedzie ona dysponowata taborem
kolejowym aktualnie uzywanym do wykonywania przewozéw regionaluych na terenie
Wojewddztwa Zachodniopomorskiego, ktéry zostat scharakteryiowany w pkt. 2.3
opracowania. _

Warto$¢ ksiggowa taboru, ktérym dysponuje aktualnie Zaktad Przewozaw Pasazerskich
w Szczecinie Jest nastepujaca: |

6 szt. ED -- 72 - 8 844 587,88 z1,
80 szt. EN - 57 - 18 987 425,02 =1,
Razem: 27 832 012,90 z1 .

Wartos¢ ksiggowa taboru, ktérym bedzie dysponowat Urzad Marszatkowski w
Szczecinie, po uwzglednieniu 2 lat amortyzacji autobusu szynowego SA 109 stawka 7%,
wynosi: 13 682 790 zk. Do tego dochodzi prawo wzytkowania 7 autobuséw SA 110 o wartodei
ksiggowej 671 000 zL.

Mozna przyjaé, 2ze do konhca 2005 r. eksploatowane przez Zaklad Przewozéw
Pasazerskich w Szczecinie ilosci taboru wlasnego 1 w uzyczeniu beds w pelni wystarczajace do
samodzielnej realizacji zamawianego przez samorzad wojewddztwa rozktadu jazdy pociagbw.
Pojawl si¢ nawet pewna nadwyzka zdolnofci przewozowej taboru, ktdra juz obecnie jest

wykorzystywana przez spétke PKP Przewozy Regionalne do $wiadczenia przewozéw na
terenie innych wojewddztw.

e¢) infrastruktura

Spéika bedzie korzystaé z infrastruktury liniowej poiostajqcej w zarzadzaniu PLK SA.
W tabeli 5 zestawiono wykaz odcinkéw linii kolejowych w ruchu pasazerskim na terenie
Zakladu Przewozdw Pasazerskich w Szczecinie w 2005 r. Za korzystanig z tych linii spétka
ponosi¢ bedzie odpowiednie oplaty, ktérych wykaz zawiera tabela 6. Spétka bedzie
zobowigzana dostosowaé sig do procedur zamawiania tras pociagéw okreslonych w ustawie o
transporcie kolejowym i przepisach pochodnych oraz w regulaminie PLK SA. W ramach
negocjacji umowy z zarzadea infrastruktury spéika bedzie mogta wybraé¢ zasady rozliczania Siq
za dostep do infrastruktury kolejowej. Istnieje mozliwosé ustalenia jednej stawki przecigtnej
dla 'calega zamawianego rozkladu jazdy i alfematywnie rozliczanie szczegdlowe wediug
‘odcinkéw linii. o
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pociagl regionalne w z} za pociggokilometr.

Tabela 6
Stawki za dostep do infrastruktury wg cennika na 2005 rok na liniach, po ktérych kursuja

Nazwa liniil

Odcinek linii Stawka | Stawka przecigtna
Szczecin Gl. - Stargard | Szczecin G, - Szezecin Wstowo 7,16
Szez. Szczecin Wstowo - Dziewoklicz 3,59
Dziewoklicz - Regalica 3,59
Regalica - Szezecin Zdroje 3,59 4,10
Szczecin Zdroje - Szczecin Dabie 3,59
Szezecin Dabie -~ Sczecin Dabie SDA 3,59
Szezecin Dabie SDA - Stargard Szcz. 3,59
Szezecin Gl - Gryfino Szezecin G - Sczecin Port Cent. 6,39
SPC - 8PB 3,59
SPB - SPA 3,59 638
SPA. - Szezecin Podjuchy 8,70
Szezecin Podjuchy - Gryfino 8,64
Szczecin Gl - Kostrzyn | Szozecin Gl - Sczecin Port Cent. 6,39
SPC - SPB 13,59
SPB - SPA 3,59
SPA - Szczecin Podjuchy 8,70
Szezecin Podjuchy - Gryfine 8,64 9,72
Gryfino - Dolna Odra 13,87
Dolna Odra - Godkéw 13,717
Godkdw - Gr, IZ Szezecin 14,04
Gr. IZ Gorzdw Wikp. - Kostrzyn 13,93
Szczecin Dabie - Szczecin Dabie - Szezecin Dabie SDC 6,85
Swinoujscie Port Szczecin Dabie SDC - Golenidw 8,74
Golenidw - Wysoka Kamiefiska 9,18
Wysoka Kamienska - Lubiewo 8,91 8.47
Lubiewo - Swinoujscie (ND) 8,79
Swinoujscie (ND) - Swinoujscie Port 8,33
Wysoka Kam, - Kamien 11,11
Pom, ) ‘
Golenidw - Kolobrzeg Golenidw - Ploty 12,91
Ploty - Gr. IZ Szezecin 11,10
Gr. IZ Koszalin - Trzebiatow 25,00 14,67
Trzebiatéw - Kolobrzeg 9,65
Kolobrzeg - Koszalin - 7,48
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Szezecin Gi. - Szfi:zccin Wstowo

Szczecin Gl - Krzyi 7,16
Szczecin Wstowoj - Dziewoklicz 3,59
Dziewoklicz - Reigalica 3,59
Regalica - Szczecfﬁn Zdraje 3,59 4,04
Szczecin Zdroje - Szczecin Dabie 3,59
Szczecin Dabie - 1Sczecin Dabie SDA - 3,59
Szczecin Dabie Si)A - Stargard Szcz. 3,59
Stargard Szcz., - éhoszczno 3,89
Choszczno - Gr, IZ Szozecin 4,02
Gr. 1Z Poznat - Krzyz 3,79
Stargard Szez. - Shupsk | Stargard Szez. - Uhkowo 4,83
Ulikowa - Gr. IZ Szczecin 4,83
Gr. 1Z Koszalin - Runowo Pomorskie 4,93
Runowo Pomorskie - Worowo 6,48
Worowo - Swidwin 5,63 5,01
Swidwin - Biatogard 6,09
Biatogard - Koszalin 4,46
Koszalin - Stawno 5,59
Stawno - Gr, 7 Koszalin 3,62
Gr. 1Z Gdavisk - Shipsk 3,60
Stargard Szez. - Kalisz Stargard Szcz. - Ulikowo 4,83
Pom. Ulikowo - Kalisz Pomorski 7,48 6,16
Rﬁnwu Pom, - Runowo Pomorskie - Zlocieniec 11,61
Szezecinek Zlocieniec - Lubowo 11,19 11,07
Eubowo - Szczecinek 10,41 o
Kolebrzeg - Pila 3,59
Szczecinek - Shupsk Szezecinek - Gr, IZ Koszalin 6,27 . 5,63
Gr. 1Z Gdassk - Korzybie 5,47
Korzybie - Stupsk 5,14

Zrbdto; Connik PLE. SA na 2005 t.

Stawki za dostep do infrastruktury sa w Polsce relatywnie wysokie, co wynika migdzy
innymi z ogblnych zasad polityki rzadu w tej dziedzinie, Jak widaé na podstawie tabeli 6
cennik PLK SA opracowany z uwzglgdnieniem tych zasad, w tym odpowiedniego
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w tej sprawie, zawiera pewne paradoksy ktdcace si¢ ze
- zdrowym rozsadkiem. Stawki jednostkowe za pociagokilometr na liniach wysoko
obcigzonych ruchem pociagdw sy bowiem znacznie niZsze niz na liniach stabo obciazonych,

co z punktu widzenia projektowanego zakresu dziatania spoiki jest niekorzystne. Mozna

50




dodaé, ze w cytowanym wczesniej dokumencie r'zécdowym dotyczacym strategii prywatyzacji
i restrukturyzacji PKP zawarto zapowiedZ obniZenia stawek za dostgp do infrastruktury
kolejowej 0 15 % w 2006 r. 1 o kolejne 15% w 2007 r., co miatoby nastapié w wyniku doplat
dla PLK SA do kosziéw utrzymania infrastruktury kolejowej na poziomie ok.,. 600 mlu 2!
rocznie. Deklaracja ta nie ma jednak pokrycia w konkretnych dziataniach rzadu i wobec tego
planujac koszty nowej spoélki nalezy raczej uwzglqd:m'é co najmpiej inflacyjny wzrost oplat a
nie ich iluzoryczny spadek.

Podstawowsg infrastrukture punktovx-/a; projektowanej spélki beda stanowié obiekty
lokomotywowni Szczecin Wzgdrze Hetmaniskie 1 Kolobrzeg, z ktdrych aktualnie korzysta
Zaklad Przewozéw Pasazerskich w Szczecinie. Obiekty te nie sg jak dotychczas whasnodcig
spéiki PKP Przewozy Regionalne, chociaz posiadaja tzw. zdolnogé aportowa (uregulowane
stapy prawne) i moglyby by¢ wniesione do tej spé}ki rzez PKP SA w formie aportn.
Natomiast wlasnoscia PKP Przewozy Regionalne jest szereg urzadzer znajdujacych sic w
tych obiektach, takich jak: tokarnie podtorowe, suwnice, strugarki, zapadnie, tokarki stolowe,
podnoénild’ Kutruffa i inne. Ogdlna powierzchnia zajmowana przez obie lokomotywownie
wynosi ok. 24 ha. Wartod¢ ksiggowa majatku wilasnego PKP Przewozy Regionalne
znajdujacego si¢ na wyposazeniu tych obiektéw wynosi 18 519 308,68 2. Ponadto, na terenie

lokomotywowni znajduje sig 8,653 km sieci trakcyjnej, kidrej utrzymanie nalezy réwniez do
PKP Przewozy Regionalne.

f) sie¢ sprzedazy uslug

Utworzenie nowego operatora kolejowych przewozéw regionalnych nie wymaga
budowy nowej sieci sprzedazy ushig przewozowych. Sieé ta powstanie na bazie istniejacych
- kas biletowych Zakladu Przewozéw Pasazerskich w Szczecinie. Na etapie tworzenia spdtki
moze pojawié sig jedynie potrzeba jej wyposazenia w dodatkowe kasy fiskalne, poniewaz
spolka bedzie samodzielnie rozliczad podatek VAT. Ponadto do ewentualnego rozwazenia
bedzie zakup automatéw biletowych w celu usprawnienia obslugi podréznych, zwlaszcza w
aglomeracji szczecifiskiej. Automaty biletowe bylyby pomocne réwniez w przypadku
Wprowadzenia taryfy strefowe;.

Na niektérych stacjach kolejowych nie ma ckonomicznego uzasadnienia
utrzymywanie kas biletowych ze wzgledu na maty obrét, W takich przypadkach obsluge
bijetowg podréznych beda wykonywaé pracownicy innych spétek PKP, w szezegblnoscei PLK
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SA lub ajenci na zasadzie prowizji od obrotu lub ryczaltowego wynagrodzemia za czas

otwarcia punktu sprzedazy biletéw,

W dalszych etapach dziatalnosci spoika powinna rozszerzyé sieé sprzedazy ushug,

przede wszystkim poprzez zakupy urzgdzen podrecznych dla konduictoréw umozliwiajacych
sprzedaz biletdéw w pociagach a takze przez internet.

g) Personel

Podstawowym warunkiemy utworzenia spélki z PKP Przewozy Regionalne jest
przejecie przez nia zatrudnienia Zakladu przewozéw Pasazerskich w Szczecinie na zasadach
okreslonych w art. 23 Kodeksu pracy. Na etapie koncepcji spélki nalezy przyjad, ze
pracownicy, ktérych spéika przejmie, reprezentowani przez zwigzki zawodowe dziatajace w
zakladzie, beda negocj 6wa1i gwarancje zatradnienia oraz socjalne.

W tabeli 7 zestawiono podstawowe dane dotyczace zatrudnienia w Zakladzie
Przewozdw Pasazerskich w Szczecinie wedhug standw na koniec I kwartatu 2005 r. 1 wedhig
planu na koniec tego roku. Zatradnienie w zakladzie na koniec marca 2005 r. wynosito 1144
osoby i do kofica roku ma ulec obniZeniu o. 6 etatéw. W centrali administracji zakladu
zatrudnionych byto 110 oséb, czyli 9,6% ogdlu zatrudnionych W sekcjach przewozéw
pasazerskich zatrudnienie wynosilo 660 osdb, czyli 57,7% ogéhu zatrudnionych, natomiast w
sekcjach uirzymania taboru zatrudniano 374 osoby, czyli 32,7% zalogi..

Z danych zawartych w tabeli 8 wynika, Ze struktura jakosciowa zatrudnienia w
zakladzie jest 'do$¢ niekorzystna. 44,5% zatrudnionych stanowia osoby w przedziale
wiekowym 41 — 50 lat, a tylko 838 % to ludzie mlodzi, do 30 roku Zycia. Osoby z
wyksztalceniem, co mnajwyze] zawodowym stanowia 54,2%. zalogl., Pracownicy z
wyksztatceniem $rednim reprezentujg 39,16 % ogéhu a 6,1% posiada wyksztalcenie wyzsze,
Ten ostatni wskaznik mozna uznaé za zadowalajacy.

Spoitka, po rozpoczeciu dzialalno$ei przewozowej nie bedzie mogla w sposob
radykalny zmienié¢ struktury zatrudnienia ze wzgledu na gwarancije zatrudnienia a takze
unikalne kwalifikacje sity roboczej, ktére nie sa dostgpne na rynku pracy.

Istotnym zaloZeniem dotyczacym personelu projektowanej spdtki jest przejecie przez
nia grupy maszynistow, zatrudnionych aktualnie w PKP Cargo, do obshigi EZT oraz
autobuséw szynowych. Laczne potrzeby spdiki beds wynosity 180 maszynistéw BEZT oraz 35
maszynistow autobuséw szynowych. ~
Calkowite zatrudnienie w nowej spéice bedzie wynosié ok. 1350 oséb,
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Zatrudnienie w Zakladzie Przewozdéw Pasazerskich w Szczecinie

Tabela 7

Zatrudnienie wedlug komérek

Stan na dzied Stan na dziest 31.12.2005

organizacyjnych i jednostek 31.03.2005 plan
Dyrektorzy i zastepcy 3 3
Naczeinicy wydzialdw 10 10
Naczelnicy Sekcji i zastepcy 15 14
Dziat Spraw Pracowniczych 6 6
Dziat Ekonomiczny 3 3
Dzial Marketingu 4 3
Dzial Finansowo- Ksiegowy 9 9
Dziat Gosp. Mat. I Zaopatrzenia 4 4
Dzial Sprzedazy 10 10
Dzial Preewozéw 5 5
Dziat Utrzymania i Ekspl. Taboru 6 6
Dziat Techniki i Rozwoju 4 4
Dyspozytura 6 6
Kasa Zakladowa 5 5
Magazyn Zakiadowy 4 5
Stanowiska Samodzielne 16 15
Razem ' 110 110
Sekeja Szezecin Gléwny 180 178
Sekecja Dabie 94 92
Sekeja Stargard Szczecinski, 96 94
Sekcja Kolobrzeg 161 158
Sekeja Koszalin ‘ 129 127
Sekcja Szczecin Wzgdrze Hetmadskie 98 236
Sekcja Kolobrzeg 2 79 143
Sekcja Szczecin 2 197 -
Razem sekeje 1034 1028
Zuklad Razem 1144 1138

Zxédlo: PKP Przewozy Regionalne, Zaklad przewozdw Pasazerskich w Szczecinie,
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Struktira zatrudniemia w Zakla(_izie Przewozow Pasazerskich w Szczecinie -

31.03.2005 1.

Tabela 8
stan na

Wyszczegblnienie

l

Ho¢é pracownikéw

%

Struktura zatrudnienia wediug wiekn

do 30 lat 101 8,8
31-40 lat 365 319
41-50 lat 509 44,5
powyzej 50 lat 169 14,8
Razem 1144 100,00
Struktura zatrudnienia wedlug wyksziatcenia
niepelne podstawowe - -
podstawowe 118 10,3
zawodowe 503 - 439
frednie 420 36,7
pomaturalne 27 2,4
wylsze 69 . 6,1
podyplomowe 7 0,6
Razem 1144 100,00
Strukiura zatrudoienia wedlug stazu pracy
do 10 lat 109 9,5
11-20 lat 331 28,9
21-30 Jat 525 45,9
powyzej 30 lat 179 15,7
Razem 1144 100,00

Zr6dlo: PKP Przewozy Regionalne, Zaktad przewozdw Pasazerskich w Szczecinie.

Placa przecigtna w Zaktadzie Przewozdw Pasazerskich w Szczecinie ksztaltowala sie

w I kwartale 2005 1. na poziomie 1924,2 21 brutto a pochodne na poziomie 475,93 zi. Koszt
zatrudnienia jednego pracownika wynosil w tym okresie ok. 2400 zL Nalezy przyjaé, ze po
utworzeniu nowej spéiki wynagrodzenia i koszty pracy beds ksztaltowaly sie na podobnym
poziomie z uwzglgdnieniem jednak niezbgdnych korekt inflacyjnych. W przypadku przejgeia

maszynistéw placa przecigtna oraz koszt zatrudnienia ulegng pewnemu zwigkszeniu w

stosunku do podanych wskaznikéw, poniewaz placa przecietna maszynistéw jest znacznie

wyzsza od plac pozostalych pracownikow.,
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h) czynniki okreflajace przychody i koszty

Spotka utworzona do wykonywania kolejowych przewozdw regionainych na terenie
Wojewddztwa Zachodniopomorskiego bedzie kontynuowata  dzialalnods PrZewozows
Zakiadu Przewozdéw Regionalnych w Szczecinie. Nie nalezy wigc przewidywad, by w
zakresie przychodéw i kosztéw istotnym zmianom ulegly czynoiki na nie oddziahujace,
zwigzane ze specyfika dziatalnosei kolejowe;. |

Najwazniejszym c¢zynnikiem okreslajacym przychody wiasne nowej spotki jest
historycznie uksztattowany system taryfowy wezedniej przedsigbiorstwa pafistwowego PKP a
obecnie spotki PKP Przewozy Regionalne, od ktérego spéika nie bedzie mogta odejéc w
szybki sposob i krdtkim czasie. System ten opiera sig na relatywnie niskich cenach ushug
przewozowych, nie pokrywajacych kosztdw ich $wiadezenia, Spétka nie bedzie mogla w
krotkim okresie czasu radykalnie podnosié cen ushug przewozowych, np. w celu zwickszania
- pokrycia kosztow wiasnych z przychodéw przewozowych, gdyz grozitoby to gwattownym
zatamaniem rynku, spadkiem przychodéw przewozowych ogolem, odejéciem duzej liczby
pasazeréw do konkurencyjnych przewozéw autobusowych i protestami spotecznymi. Gléwne
elementy, ktore beda ksztaltowaly system taryfowy nowej spoiki, to:

* ceny ushig przewozowych w konkurencyjnej komunikacji antobusowej,

* system taryfowy stosowany w spélce PKP Przewozy Regionalne ijego ziany,

* tempo inflacji i wzrost dochodéw realnych Judnosci,

¢ dzialainos¢ marketingowa ksztaltujaca komercyjny system ulg i preferencji dla
pasazerow. _

Spotka jako przewoznik publiczny bedzie musiata respektowad system ulg
ustawowych dla niektérych grup pasazeréw obowiazujacy w calym kraju. Z tego tytulu
bedzie otrzymywaé dotacje centralng na wyréwnanie przychodéw z tytutu stosowania ulg
ustawowych. W przesztosci dotacja z tego tytutu, ustalana centralnie, nie pokrywala strat z
tytulu $wiadczenia ulg ustawowych spélce PKP Przewozy Regionalne. Dotacja ta nie ma w
Polsce charakteru systemowego i w praktyce nie istnieje zwigzek pomiedzy wartodcia
udzielonych ulg ustawowych a jej kwota, W co rocznych ustawac;h budzetowych kwota tej
dotacji ustalana jest w trybie negocjacyjuo — przetargowym pomiedzy Ministerstwem
Finanséw a Ministerstwem Infrastruktury i wobec tego mogg to by¢ w kolejnych latach
budzetowych catkiem rézne kwoty, ktore nastepnic sg rozdzielane pomigdzy przéwoinikéw
kolejowych. Tak wigc po utworzeniu spolki w Wojewddztwie Zachodniopomorskim nalezy



si¢ liczy¢ z mozliwa zmiennoécia k\inot przychoddéw tej spdlki z tytutu stosowania ulg
ustawowych, w tym z sytuacja nic iaokrywania przez ta dotaci¢ warto$ci obligatoryjnie
udzielonych ulg ustawowych. J

Innym elementem ksztahujatcyriix przychody sp6tki bedzie koniecznosé respektowania
sytemu §wiadczen przewozowych dla éracownikéw PKP i ich rodzin. Caly ten system opiera
sie¢ na bardzo niskich oplatach zwia_zaélych Z ,wykupieniem” $wiadczen przez Iioszczegélne
spotki Grupy PKP dia uprawnionyc]:i oséb u przewoznika kolejowego i bardzo niskich
oplatach ponoszonych bezposrednio przy zakupie biletéw przez uprawnione osoby. Suma
wplat spétek PKP i przychodéw biletowych z tego tytulu nigdy nie pokrywala kosziéw
wlasnych tych §wiadcezef i nalezy przyjaé, ze taka sytuacja bedzie sie nadal utrzymywata. Ze
wzgledow spolecznych nie jest mozliwje nie stosowanie przez nowo utworzong spdtke calego-
systemu §wiadczen przewozowych dlé. pracownikow PKP i ich rodzin, a nawet ogloszenie
takiego zamiaru przy tworzeniu Spéild uniemozliwitoby jej powstanie.

Ze wzgledu na brak praktyc;znej mozliwosci kontroll posiadania biletéw przez
podréinych w momencie wehodzenia do pojazdéw, eze$é 0séb podrézujacych koleja nie
oplaca biletdéw a po ujawnieniu tego. faktu przez koﬁtrolgréw wystawiane sa im mandaty
karne oraz bilety do oplacenia w przyszlosci. Tego rodzaju ,sprzedaz biletéw” jest
ksiggowana po stronie przychodéw, jakkolwiek tylko znikoma ich cze$é znajduje pdiniej
pokrycie we wplywach gotowkowych. Statystyczna ,,windykowalnodd™ preychodéw za jazdy
bezbiletowe — dlugotrwala, pracochlonna i reélizowana uslugowo przez wyspecjalizowana
jednostkg - w spélce PKP Przewozy Regionalne wynosi 20 — 30% i nalezy przyja, e faki
poziom windykacji z przejazdéw béﬁbiletowych bedzie sie utrzymywal ‘w nowo tworzonej
spolce. Alternatywa strat z tego tytulnibedzie intensyfikacja kontroli posiadania biletéw przez
podrdzanych. ' ‘

Oprécz wspomnianej dotacji z tytulu stosowania ulg ustawowych zasadnicze
znaczenie dla przychoddéw spéiki bedzie miata dotacja samorzadu wojewddzkiego na
dofinansowanie kolejowych przewozdéw regionalych. Z punktu widzenia nowej spéiki
istotnym czynnikiem obniZajacym rzeczywiste przychody z tytulu tej dotacji bedzie podatek

- VAT, ktorego stawka wynosi 7%. W tej sprawie utrzymuje si¢ w Polsce niekonsekweniny
~ dualizm przepiséw. W Swietle przepiséw ustawy o transporcie kolejowym i pokrewnych
. kwoty przekazywane przez samorzad wojewddzitwa na dofinansowanie kolejowych
przewozéw regionalnych sg dotacja (ktéra nie podlega podatkowi VAT), natomiast w §wietle
. przepisow podatkowych przychéd spolki z tego tytulu jest prﬁychodem fakturowanym
obcigzonym podatkiem VAT. Poniewaz za kolejne raty spdlka bedzie wystawiad
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samorzadowi  wojewddztwa  faktury, kwoty | wyasygnowane przez samorzad. na
dofinansowanie przewozéw regionalnych beda zawsze kwotami brutio a spotka po
odprowadzeniu VAT bedzie dysponowaé tymi kwotami pomnicj szonymi 0 7%.

W zakresie struktury kosztéw przyszlej spodtki operatorskiej nalezy przyjaé, ze beda
one w duzym stopniu, chociaz nie catkowicie, odzwierciedleniem ich struktury w spélce PKP
Przewozy Regionalne. Na rys. 3 przedstawiono strukture kosztow spotki PKP Przewozy
Regionalne z 2003 r.

pozostale koszly
(operacyine,
finansow &)
3%

!nne-koszt-y operacyjne
6%

koszty remontow
taboru
3%

amortyzacja
2%

kosziy czyszczenia
taboru
2%

ALK
28%

ubezp. spoleczne iinne

swiadczenia
4%
wynagrodzenia
15% Energetyka
Y.~ 4%

Carga

13%

pozostale spdlid grupy

! PKP
12%

Rys. 3. Struktura kosztéw spotki PKP Przewozy Regmna]ne w 2003 1.
Zrédto: sprawozdawczosé spotki

Jak widaé na podstawie rysunku, az 26% kosztéw dziatalnosci przewozowej spdlki PKP
Przewozy Regionalne stanowily w 2003 r. koszty ponoszone na ﬁecz spoiki PKP PLK SA za
udostepnianie infrastruktury kolejowsj. Nalezy przyjaé, ze w nowej spélce operatorskiej
koszty dostgpu do infrastruktury beds réwniez stanowily najwicksza pozycje. Druga w
kolgjnodci  wzglednege udziatu pozycie kosztéw  stanowily wynagrodzenia wraz z
pochodnymi a trzecia koszty energii elektrycznej. W nowej spélee te koszty beda, réwniez
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wystgpowaé w takiej kolejnodci i mieé¢ wysoki wzgledny udziat. Natomiast znacznie spadnie
udziat kosztéw ponoszonych na rzecz sp6iki PKP Cargo SA, ze wzglqdu na fakt ograniczenia
wynajmu lokomotyw spalinowych i zaktadane przejscie maszymstéw EZT do nowego
operatora przewozéw. Istotuym czynnikiem oddzialijacym na koszty wlasne nowej spotki
operatorskiej bedzie znaczne ogramniczenie - w poréwnaniu ze spotka PKP przewozy
regionalne ~ kosztéw ogélnozakladowych i kosztow zarzadu. Aktualnie, przy kalkulacjach
kosztéw przekazywanych do Urzedu Marszatkowskiego, spélka PKP Przewozy Regionalne
kalkuluje koszty ogélnozaktadowe i koszty zarzadu na poziomie ponad 10% calkowitych
kosztow przewozéw, a dodaé trzeba, Ze sa to gldéwmnie koszty utrzymywania centrali tej spdiki
w Warszawie. Po utworzeniu nowej spdlki operatorskiej jej koszty zarzadu 1
ogdinozakladowe bgda znacznie nizsze w pordwnaniu z wykazywanyrai obecnie przez Zaklad
Przewozdw PasaZerskiéh w Szczecinie. Tak wige, mozna przewidywad, Ze po utworzeniu
nowej spétki nicktére grupy kosztow pozostana na dotychczasowym poziomie {(infrastroktura,
energia, wynagrodzenia) a inne zostans ogramiczone (ogdlnozakiadowe, zarzadu, niektére
koszty eksploatacyine). Calkiem realne jest réwniez mozliwosé pojawienia si¢ nowych
rodzajéw kosztow. W szczegSlnosei w planie finansowym nowej spotki nalezy uwzglednié
koszt czynszu dzierzawnego za zorganizowans czesé przedsigbiorstwa, ktorym. spéika bedzie

obcigzona do momentu podniesienia kapitatu zaktadowego, o czym byla juz wezedniej mowa.

i) czynniki ryzyka

Z. utworzeniem spoiki do wykonywania kolejowych przewozdw regionalnych z
udzialem wickszosciowym samorzadu Wojewddztwa Zachodniopomorskiego wigza sie
okreslone rodzaje ryzyka i zagrozenia.

Podstawowe ryzyko to jest ryzyko finansowe zwigzane z koniecznodcia ponoszenia
stalych Swiadezen finansowych na rzecz utworzonej spotki. W Swietle znanych uwarunkowarn
dzialalno$¢ gospodarcza w zakresie kolejowych przewozow regionalnych jest nierentowna i
wymaga statego wsparcia finansowego. Aktualnie samorzgd wojewddztwa okredla w swoim
budiecie maksymalng kwotg wsparcia ﬁnansoWego kolejowych przewozéw regionalnych w
Wojewodztwie Zachodniopomorskim Zagiajqc za ta kwote okreSlonego poziomu §wiadczen a
ryzyko strat z tej dziatalnoéel pomimo danej kwoty wsparcia finansowego ponosi spéitka PKP
Przewozy Regionalne. W sytuacji wigkszodciowego wspodlnika samorzad wojewddztwa nie
bedzie moégt uchylaé si¢ od wspélodpowiedzialnosci za straty noswej spotki, poniewaz na

wspélnikach spéiki cigzy obowiazek uzupehiania ubytkéw w kapitale zaktadowym spoéiki.
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Dodaé mozna, ze sytuacja ekonomiczno ~ finansowa drugiego potencjalnego wiasciciela
nowej spétki jest bardzo trudna. Spétka PKP Przewozy Regionalne obciazona byla strata za
2003 . w wysokosci ponad 1 mid 2}, za 2004 1. strata, ok. 0,7 mid 2} a rok 2005 rSwnies
zakonczy stratg, W teg sytuacji nalezy liczy¢ sig z tym, Ze wszelkie uchwaty wspdlnikow w
przedmiocie solidarnego pokrywania strat np. w formie doplat (bez podnoszenia kapitalu
zakladowego) beda blokowane ze strony PKP Przewozy Regionalne. Ogélnie nalezy przyjaé,
ze jakiekolwiek $wiadczenia gotéwkowe ze strony PKP Przewozy Regionalne na rzecz nowej
spdiki nie bedg rmialy miejsca.

Spéika PKP Przewozy Regionalne nie posiada wprawdzie nadmiernego zadhuzenia
dlugoterminowego, ale permanentnie jest zadluzona w  zakvesie zobowiszad
krétkoterminowych u giéwnych dostawcéw ushug, w tym zwlaszeza PLK SA, PKP Cargo i
PKP Energetyka. W tej sytuacji cze$é majatku tej spéﬂq moze nie posiadaé. zdolnofci
aportowej. Istnicje wige ryzyko, ze pewna czgs¢ majatku spéiki PKP Przewozy Regionalne
przewidziana do wniesienia do nowej spéiki operatorskiej nie bedzie mogla byé wniesiona w
uzgodnionym z drugim wiascicielem terminie.

Ihnego rodzaju ryzykierﬁ o charakterze operacyjnynﬁ jest mozliwo§é narzucania cen
uslug nowemu przewoznikowi przez inne 'Spu'lki z Grupy PKP, z ktérymi nowy operator
przewozéw bedzie musial wspdipracowaé. Jak wezedniej wspomniano, stawki dostepu do
infrastruktury 1 ceny epergii elektrycznej trakcyjnej‘ i nieatrakcyjnej sa regulowane przez
struktury rzadowe i w tym przypadku ryzyko praktyk monopolistyczuych jest mniejsze. Ze
wzgledu na uwarunkowania techniczmo — technologiczne nowy operator bedzie
wspolpracowal jednak z ze kilkoma spétkami Grupy PKP, kiérych potencjat lub specyficzne
kompetencje dajg im w istocie pozycje monopolistyczng w branzy kolejowsj, jakkolwiek

monopol ten nie jest regulowany. Chodzi tu w szezegdlnosei o niezqunq wspblpracg ze
) spotkami: PKP Energetyka w zakresie uslug utrzymania sieci trakcyjnej i utrzymania
kolejowych urzadzen elektroenergetycznych, z PKP Informatyka w zakresie specyficznego
oprogramowania w 16znych dziedzinach dzialalnosci- kolejowej i utrzymania sieci
komputerowej oraz z PKP Telekomunikacja Kolejowa w zakresie niektérych ushig
telekomunikacyjoych. Ogélnie biorge tego rodzaju ryzyka nie nalezy jednak wyolbrzymia¢,
poniewaz koszty wymienionych rodzajéw ushig beds stanowily niewielka czedé kosziow
“operacyjnych nowej spoiki.

Samotzad wojewddztwa jako wigkszosciowy udzialowie:c nowego operatora
przewozOw bierze na siebie odpowiedzialnosé i ryzyko za calodé dziatalnodci spotki w

zakresie jej biezacej dziatalnoéei i rozvs}oju. Biezaca dziatalnosé w dziedzinie kolejowych
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przewozéw regionalnych musi mie¢ okreslony poziom dofinansowania. Kazde istotne
zmnigjszenie tego dofinansowania, np. na skutek zmiany polityki samorzadu w tej dziedzinie
lub w wyniku gwaitowhego,_niespodziewanego zatamania dochodéw wiasnych samorzacdﬁ,
niesie za soba ryzyko redukcji polaczen kolejdwych oraz zatrudnienia w spélce a takze
niepokojéw spolecznych na tym tle w samej spéice i jej otoczentu. Niezaleznie od przyczyn
takiej hipotetycznej sytuacji wradza publiczna, ktéra spoteczenistwo i zaloga spéiki obeiazy za
nia bedzie samorzad wojewddztwa. Istnicje vs;iqc nie tylko ryzyko ekonomiczne lecz réwniez
spoleczne 1 polityczne.

W zakresie dzialalnosci rozwojowej nowe] spotki istnieje ponadto ryzyko techniczne;
degradacii i dekapitalizacji majatku, o ile w kolejnych latach od rozpoczgcia dziatalnosei nie
bedg realizowane powazue inwestycje, w szczeg6lnosci taborowe. Autobusy szynowe, w
ktére spélka bedzie wyposazona w dostatecznej ilosci bgda stanowic tylke niewielkq czesé
potencjahy przewozowego. W najblizszych latach niezbgdna bgdzie modernizacja oraz zakupy
nowych elektrycznych zespotow trakcyinych. Potrzeby inwestycyjne nowegd operatora
przewozéw regionalnych beda bardzo duze a wynikajg one z zaszlosei historycznych,
poniewaz w okresie ostatnich 15 lat na PKP praktycznie niewiele inwestowano w tabor
pasazerski. Spétka w pierwszych latach dziatalnosci nie bedzie posiadia zdolnosci kredytowe;j
i samodzielna realizacja inwestycji taborowych w wigkszych rozmiarach, np. z
wykorzystaniem kredytéw bankowych, bedzie praktycznie niemozliwa, Nie mozna tez liczy¢
na wsparcie inwestycyjne ze strony drugiego wlasciciela spotld, tj. PKP Przewozy
Regionalné. Jedynym realnym #rédlem finansowania inwestycji nowej spotki beda w tej
sytuacji ewentualne dotacje samorzadu wojew6dztwa i rézme $rodki pomocowe. Tak wige,
przy ograniczonym wsparciu inwestycyjnym spélki ze strony samorzadu wojewoédziwa

wspommniane ryzyko technicznej degradacji i dekapitalizacji majatku jest bardzo realne.
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3.1.6. Wstepny biznes — plan funkcjonowania spu"ﬂki w latach 2006 — 2010
3.1.6.1. Zalozenia prognozy finansowej.

a) zaloZenia marketingbwe

Misja spoteczna i gospodarcza nowej spétki bedzie ufrzymanie sieci dotychezasowych

regionalnych polaczed pasazerskich w WojewSdztwie Zachodniopomorskim, ich dalszy

rozw6j i przystosowanie do rzeczywistych potrzeb spoleczedstwa oraz podnoszenie
standardow jakosciowych i bezpieczenstwa przewozow.

W zwigzkn z tak okre$lona misja spétka powinna realizowad szereg zadaf

marketingowych, z kt6érych najwazniejsze to:

wspolpraca  z Samorzadem Wojewddztwa Zachodniopomorskiego w  celu
skonstrnowania rozktadu jazdy dostosowanego do potrzeb klientéw,

poprawa bezpieczefistwa podréznych na dworeach i w pociagach,

zwigkszenie przychodéw ze sprzedazy biletéw,

wprowadzenie systemu Park & Raid w miastach, gdzie sq ku temu warunki,
wprowadzenie ujednoliconej wizualizacji Spofki,

przygotowanie 1 wprowadzenie nowych ofert taryfowych,

uzyskanie wysokiego stopnia punktualnosci pociagéw,

poprawa stanu czystosci i estetyki w kursujacych pociagach,

udostepnienie powierzchni na zamieszczenie reklam (tabor, bilety, rozklad jazdy,
ulotki itp.),

rozszerzenie sieci dystrybucji sprzedazy biletéw poza tereny kolejowe,

reklama ushug,

podjecie dzialati majacych na celu uzyskanie certyfikatu ISO 9001 w zakresie jakosci
obshugi klienta oraz ISO 14001 w zakresie ochrony $rodowiska,

eliminowanie barier uniemozliwiajacych podrézowanie osobom niepelnosprawnym,
wydzielenie w pociagach przedzialéw do przewozu rowerdw, wozkow dziecigeych i
inwalidzkich,

zainstalowanie kamer w pociagach w celu monitoringu

modernizacja istniejacego taboru 1 zakup dodatkowego

inicjowanie zmian w zakresie infrastruktury kolejowe;.

Jednym z pierwszych zadaf -zarzadu nowej sp6éiki powinno byé | przygotowanie

szczegodlowego planu marketingowego, ktéry uwzgledni wymienione wyzej cele.
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b) zalozenia w zakresie przychodow i kosztow

Projekeje przychodédw 1 kosztdw opracowanc w dwdch wariantach, ,,realistycznym” i
,optymistycznym”. Warianty te réznia sig¢ niektérymi szczegélowymi zalozeniami w zakresie
tempa wzrostu przychoddw oraz kosziéw. Z okreslenia wariantéw wynika, ze wersja
~ optymistyczna planu jest bardziej kofzysma.

Wariant realistyczny zaklada kontynuacje przez spdtke dotychcezasowej dzialalnose:
Zakiadu Przewozdw Pasazerskich w Szczecinie w zakresie kolejowych przewozdw
regionalnych. Po sironie przychodéw przyjeto, ze w 2005 r. taryfa pasazerska nie bedzie
podnoszona, natomiast dla nastgpnych lat zaloZono umiarkowany wzrost przychodéw
przewozowych pa poziomie 3% rocznie, przy ustabilizowanej liczbie przewozonych
pasazerdw. Oznacza to, Ze nowa spbika, jako zadanie minimalne, co najmniej zatrzyma trend
spadkowy liczby podréinych z ostatnich lat a przyrost przychoddéw przewozowych bedzie
wynikal z korekt taryfy na poziomie prognozowanego tempa inflacji. Kwote dotacji z
Ministerstwa Infrastruktury z  tytulu  utraconych przychodéw za stosowanie ulg
przejazdowych przyjeto dla 2005 r. w wysokodci 7,9 min =z, co wynika z planu spotki PKP
Przewozy Regionalne na ten rok. Natomiast nie ma pewnodci jak ta kwota bedzie
ksztaltowala sig¢ po utworzeniu nowej spdlld. Ze wzgledu na reatno$é planu przyjeto, ze w
kolejnych latach prognozy poziom tej dotacji nie ulegnie istotnym zmianom. Kwotg
przychodéw z tytuln umowy z Samorzadem Wojewddztwa Zachodniopomorskiego w 2005 1.
i)rzyjcgto w wysokosci wynikajacej z te] umowy z pomniejszeniem o 7% podatku VAT. Dla
kolejnych lat prognozy kwota ta bedzie okreslona jako wielkosé postulatywna, okreslana
przez wyniki finansowe spotki. W planach przychoddéw spélki zawarto rdwniez pewne kwoty
pfzychodéw raczej 0 mnigjszym znaczeniu i udziale w przychodach ogélem z tytutu réznych
dzierzaw i prac uslugowych oraz przychody finansowe. Tego fodzaju pozycje przychodéw sg
niezwykle trudne do prognozowania na etapie koncepcji spélki, ale zaktadajac, e bedzie ona
kontynuowaé¢  dziatalno$é  Zakladu  Przewozdéw  Pasazerskich  zachodzi  duze
prawdopodobienistwo, ze beds miaty migjsce. Ogélnie biorac, wariant realistyczny prognozy
przychodéw mozna okres$hié jako ,,ostroznosciowy”.

Wariant ,,optymistyczny” prognozy przychodéw zbudowano w oparciu o
umiarkowanie optymistyczne zalozenia dotyczace niektorych pozycji. W szczegdlnosel
zafoZono wzrost przychoddw przewozowych na poziomie 6% rocznie, co powimno byé
gléwnie efektem wzrostu liczby przewozonych pasazeréw, gdyz tary.rfa, tak jak w poprzednim

wariancie wzrastaé bedzie w tempie inflacji, czyli 3% rocznie. Ponadio uzasadnieniem
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takiego tempa wzrostu przychodéw bedzie z ,uszczelnienie” przychodéw z kas biletowych,
wzmozenie nadzoru i kontroli kas oraz intensyfikacja kontroli biletéw w pociagach. W tym
wariancie prognozy przmqto rowmiez umiarkowany wzrost dotacji z tytubu utraconych
przychoddw za stosowanie ulg ustawowych na poziomie 5% rocznie oraz odpowiednio
wyzsze dofinansowanie dziatalnodci z saxnorzqdu wojewddztwa. Wyniki  prognoz
przychodéw spdtki zestawiono w tabelach 91 13.

Projekcje kosztéw dziatalnosci gospodarczej Spétki opracowano - podobnie jak
projekcje przychodéw ~ w dwoéch wariantach podstawowych. Wariant realistyczny i
optymistyczny prognozy kosztéw zostaly opracowane w dwdéch wersjach, tzn, w ukladzie
kalkulacyjnym, ktéry spoika PKP Przewozy Regionalne prezentuje .samorzqdom wojewddztw
w ramach podpisywanych uméw, oraz w uktadzie rodzajowym Ten ostatni uklad kosztéw
bardzie] nadaje si¢ do celéw planistycznych, w zakresie wiela szezegdlowych pozycji
kosztéw.

Wariant realistyczny prognozy kosziéw dzialalnosci Spotki zostal opracowany na
bazic planu kosztéw Zakladu Przewozéw Pasazerskich w 2005 r. w zakresic kolejowych
przewozéw regionalnych z uwzglednieniem przewidywanych zmian strukiury tych kosztéw,
Oglloym zaloZzepiem tworzenia spdlki jest przejecie przez nia tylko dotychczasowej
dzialalnosci Zakladu Przewozéw Pasazerskich w zakresie przewozéw regionalnych, bez
innych rodzajéw dziatalnosci. Stad wlasnie wynikajg zmiany strukturalne w - kosztach
whasnych spétki. W szczegélnosei, w spélee nie wystapia koszty wynajmu maszynistéw do
obstugi EZT, poniewaz zaklada sie, ze fnasz;miéci przejda do spoiki. Ponadto w spélce nie
wystapia koszty: wynajmu lokomotyw do obslugi pociagéw, poniewaz bgdzie ona
dysponowala wystarczajaca liczba taboru wiasnego. W zakresie innych pozycji kosztéw,
takich jak oplaty za dostep do infrastruktury kolejowej, energia elekiryczna, czynsze i oplaty,
inne ustugi oraz wynagrodzenia, przyjgto w tym wariancie umiarkowany wzrost, na poziomie
inflacji, §. 3%. Ponadio bardzo istotnym zaloZzenmiem w wariancie realistycznym jest
_ponoszenie przez spdlke w okresie pierwszych trzech lat proguozy oplaty za dzierzawe
zorganizowanej czgsel mienia w postaci oddziatu spotki PKP Préewozy Regionalne. Optata ta
moze by¢ wyeliminowana jedynie przy optymistycznyrﬁ zalozeniu szybkiego uzgodnienia z
PKP Przewozy Regionalne wniesienia aportem calego oddziatu do nowej spéld i
odpowiedniego podniesienia jej kapitatu. o

W wariancie optymistycznym prognozy kosztéw zalozono wlagnie wspomniane

podwyzszenie kapitatu juz po pierwszym roku dziatalnosei spotki i wobec tego brak oplaty za
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dzierzawe zorganizowanej czesci mienia w dalszych latach. Ponadto zalozono pewne
oszczédnosei w kosztach operacyjnych spotki wynikajace z racjonalizacii jej dzialalnodel w
ramach nowej struktury wiascicielskiej.

Projekcje kosztéw spotki zestawiono w tabelach 10, 11 i 14, 15 oraz w tabelach
pomocniczych.

Nalezy nadmienié, ze pewna c2¢éé kosziow operacyjnych spotki bedzie zalezata od
realizowanej przez nia pracy eksploatacyjnej. W prezentowanych projekcjach kosztéw
uwzgledniono jeden poziom tej pracy, zaplanowany na 2005 r. w wysokosci ok. 4,0 min
pociagokilometréw. Ta wielkosé pracy eksploatacyinej w spélce przyjeto dla kolejnych lat
prognozy. Jest oczywiste, Ze ewentualne zmiany, a zwlaszcza wzrost pracy pociagowe] W
spolce musialyby spowodowaé okreslone zmiany w jej kosztach a takze w przychodach. Na
etapie przygotowywania niniejszego opracowania nie bylky jednak znane zatozenia w zakresie
~ ewentualnych zmian pracy pociagowej w kolejowych przewozach regionalnych na terenie
Wojewodztwa Zachodﬂopomorslﬁego, stad prognozy przyjmuja zaloZenie utrzymania jej
dotychczasowego poziomu.

c) zaloZenia w zakresie wydatkéw inwestycyjnych

Jak wezedniej sygnalizowano, istniejace potrzeby inwestycyjne beda bardzo duze. W
szezegdlnosel niezbedne sa modernizacje i zakupy nowych EZT typu EN - 57, ki6rych Sredni
wiek wynosi aktualnie 25,7 lat. Spélka przejmie caly park taborowy shuzacy do wykonywania
przewozéw regionalnych, czyli 80 EN- 57 i 6 ED — 72 oraz autobusy szynowe. Za 5 lat fredni
wiek EN — 57 przekroczy 30 lat. Cheac utrzymaé park tabc}rowy na poziomie zapewniajacym
obstuge ruchu pasazerskiego i obiektywnie szacujac minimalne potrzeby inwestycyjne w
zakresie odnowy tego parku, nalezatoby zamawiaé co najmniej 4 - 5 nowych zestawow EZT
rocznie i modernizowaé w kazdym roku 3 - S jednostek tego rodzaju. Nowy elektryczny
zespol trakcyjny to wydatek rzedu 15 min 21 za jedng sztuke. Sredni koszt modernizacii
zestawu EZT w zaleznosci od zakresu zleconych robdt wynosi w cenach 2005 r. od ok.0,8
min zt do 1,2 min 2z} Naprawa giéwna 1 EZT =z modemizacjactoh inwestycja o wartosci ok.1,6
min 2}, Wynika stzﬁ, %e potrzeby inwestycyjnie nowej spotki tylko w zakresie taboru mozma
szacowac na ponad 80 miln z} rocznie.

Juz pa wstepnym etapie przygotowania koncepcji spétki i bez szerszych analiz mozna
przyjaé, ze w dajacej sie przewidzieé kilkuletniej perspektywie inwestowanie w tabor
kolejowy do wykonywania przewozdéw regionalnych na terenie Wojewodziwa
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Zachodniopomorskiego na tak wysokim poziomie jest nierealne i to w kazdym ukladzie
wiasnosdciowo - organizacyjnym.

Z tego powodu w warlancie realistycznym przyjgto zelozenie, ze spétka zrealizuje w
ciagu kolejnych 5 lat po 3 modemizacje EN — 57 o wartosci ok. 6,0 mln 2}, sfinansowane
przez wigkszosciowego udzialowca, czyli samorzad wojewddztwa.

W wariancie optymistycznym przyjgto natomiast, ze spétka zrealizuje w- ciagu
kolejnych 5 lat po 5 moderbjzacji EN — 57 o wartosei ok. 10,0 min zl, sfinansowanych
rowniez przez samorzad wojewddztwa. Niezbedne zakupy nowych zestawéw EZT nalezy
odlozy¢ pa okresy przyszle, chyba ze spétka moglaby skorzystaé ze érodkéw pomocowych
Unii Europejskiej. '

' Oprécz inwestycji taborowych nalezy réwniez zalozyé wydatki inwestycyjne na
utworzenie nowoczesnego centrum obstugi pasazeréw w Szczecinie, zakupy nowych kas
{iskalnych dla spotki a takse na nows zewnetrzng malature taboru. Szacunkowo, tego rodzaju
wydatki inwestycyjne w ciagu 5 lat, to kwota 7,5 mln 7, czyli 1,5 min rocznie. Dodaé mozna,
ze w spblce nie bedy wymagane w ciagu najblizszych 5 Jat wydatki inwestycyine w zakresie

infrastruktury punkiowej (lokomotywownie), poniewaz obiekty tej infrastroktury sa w
dobrym stanie.

d) zalozenia majatkowo — kapitalowe

Przyjeta w opracowaniu koncepcja utworzenia spélki zaklada, ze po etapie
organizacyjnym sp6ika podejmie dzialalnosé przewozowy dzierzawiac na poczatku oddziat
sp6lki PKP Przewozy Regionalne, utworzony na bazie Zakladu Przewozéw Pasazerskich w
Szezecinie. Z dzierzawa ta zwiazana jest oplata za prawo uzytkowania zorganizowane;j czedei
mienia. Jej konkretny poziom zostanie okreslony w negocjacjach pomiedzy PKP Przewozy
Regionalne a samorzadem wojewddztwa. Dla celéw niniejszego opracowania przyjeto
szacunkowg, warto$¢ oplaty dzierzawnej ustalong w oparciu o szacunkowa wartosé ksiggowg
majatku Zaktadu Przewoz6w Pasazerskich w Szozecinie i stawke roczng od tej wartodci.

Warto$¢ ksiegowa tego majatku w I pélroczu 2005 r. wynosita: tabor kolejowy -
27 832 013 =, wyposazenie obiektéw infrastrukturalnych - 18 519 309 zt, pozostale srodki
trwale szacunkowo — 2 000 000 zt — razem: 48 351 322 zl. Nalezy zastrzec, ze warto§é
ksiggowa moZe byé niedoszacowana. Przyjmujac, ze wydzierzawiajacy zorganizowans, czedt
mienia bgdzie 2zadal optaty na poziomie 10% jej wartosci ksiqg;)wej, oplata ta wyniesie

minimum ok, 4,8 mln rocznie, czyli ok. 400 tys. zt miesigcznie.
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W wariancie realistycznym zaloZono, %e spotka bedzie ponosi¢ ta oplate przez
pierwsze frzy lata od rozpoczgcia dzialalnosci a potem caly oddziat lub tylko tabor (w
zaleznodci od wynikéw negocjacji) zostanie wriesiony na podwyzszenie kapitahu- spotki.
Natomiast w wariancie optymistycznym przyjeto, Ze wniesienie oddzialy Jub taboru na
podwyzszenie kapitatu spStki nastapi juz po pierwszym roku jej dzialalnogei.

Nalezy podkredlié, Ze ponoszenie oplaty za dzierzawg zorganizowanej czesci
przedsigbiorstwa — jak si¢ wydaje konieczne w poczatkowej fazie jej dziatalnodei — jest dla
spolki niekorzystne. Oplata ta jest wydatkiem, za ktory nie uzyskuje si¢ zadnych $wiadczes.
O wiele korzystniejsze jest posiadanie przez spdike tego majatku, z czym zamiast oplaty
wiaza sig koszty odpiséw amortyzacyjnych, ale tego rodzaju koszty nie powodujg
koniecznodci ponoszenia wydatkéw gotéwkowych.

3.1.6.2. Prognoza rachunku zyskow i strat

a) wariant realistyczny

Prognozeg rachunku zyskéw i strat spétki w wariancie realistycznym opracowano na
podstawie prognozy przychodow i kosztéw w uldadzie rodzajowym z uwzglednieniem
wezespie) podanych zalozef, Prognoze przychod6w zawiera tabela 9. Prognoze kosztéw
zawierajg tabele 10 i 11. W zakresie kosztéw w projekcji przyjeto minimalny ich poziom
mozliwy do ustalenia z uwzglednieniem zalozen koncepcji spétki. Najwazniejszymi
pozycjami kosztow spotki sa wynagrodzenia, oplata za dostep do infrastruktury oraz energia
trakcyjna. Dwie ostatnie pozycje sa kosztami placonymi na zewnatrz spolki i beda wobec tego
od niej niezalezne. Bardzo wysokie beda koszty zatrudnienia pracownikéw spotki, pomimo
uwzglednienia w projekeji relatywaie niskiej placy przecigtnej. Istotng pozycja kosztow w
pierwszych trzech latach funkcjonowania spoiki beda czynsze i dziexzawy, w tym zwlaszcza
oplata za deierZawq zorganizowanej czesci mienia.

Zbudowany na zatozeniach w zakresie koszéw 1 przychodéw rachunek zyskoéw i strat
w wariancie realistycznym zawiera tabela 12. Prognozowany wymk finansowy dzialalnosci
operacyjnej spoiki po uwzglednieniu dotacji na wyréwnanie utraconych przychoddéw z tytulu
ulg ustawowych wyznacza pozadany poziom przychodéw netto z dofinansowania
dziatalnosci spotki z Urzedu Marszatkowskiego. Poniewaz bytyby to przychody netto spoiki,
nalezalo je powigkszyé o 7% podatku VAT, ktory bedzie piacony od kwoty brutto
dofinansowania z Urzedu Marszalkowskiego. |
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Jak wynika z tabeli 12 poziom pqudanégo dofinansowania kolejowych przewdzc’)w
regionaluych w Wojewédztwie Zachodniopomorskim, po utworzeniu spétki powinien
wynosi¢ od ok. 43,2 min zi.w pierwszym roku funkcjonowania spotki do 42,0 min zt w
piatym roku. Oznacza to, Ze po ewentnalnym utworzenin spolki wydatki samorzadu
WOJewodztwa Zachodniopomorskiego na bezpodrednie dofinansowanie kolejowych
przewozow regionalnych musiatyby wzrosnaé z 27,2 min zt w 2005 r. do ok. 42 — 43 min z}
rocznie, czyli o 14,8 min zi do 15,8 min zi. Poziom ten nie uwzglgdoia ewentualnych
inwestycji taborowych w kwocie minimalnej 6 mln zI oraz innych imwestycji niezbednych do
funkejonowania spéiki w kwocie 1,5 min zi Dopiero W czwartym i piatym roku spétka
mogtaby wygenerowaé wlasne $rodki na sfinansowanie czedei tych inwestycji w kwocie ok. 5
mln z} rocznie, pod warankiem dofinansowania do poziomu kosztéw wlasnych. Natomiast w
przypadku obniZenia dofinansowania do minimalnej kwoty, czyli bez pokrycia kosztéw
amortyzacji, spétka nadal nie posiadataby érodk6w wlasnych na inwestycje.

b) wariant optymistyczny

Prognozg rachunku zysk6w i strat spéiki w wariancie 0pWstycmyxn OpPracowano na
podstawie prognozy przychodéw i kosziéw w ukladzie rodzajowym z uwzglednieniem
wozedniej podanych zalozen. Prognoze przychodéw zawiera tabela 13. Prognoze koszidéw
zawiérajq tabele 14 i 15. W zakresie kosziéw w projekeji przyjeto bardziej oszczedne
zalozenia w pordwnaniu z wariantem realistycznym. W szezegoOlnofei zatozono znacznie
mizsze oplaty za dzierzawy i czynsze, co moze mieé miejsce w wyniku szybszego wniesienia 7
zorganizoWanej czgsel przedsigbiorstwa na podwyzszenie kapitatu spétki. Ponadto przyjeto
optymistycznie, ze spétka przeprowadzi restrukturyzacje przejetego zatradnienia do poziomu
1100 oséb w pigtym roku funkcjonowania, co bedzie dosé trudne w istniejace} sytuacii
spolecznej, ale jest realne. Przy utrzymaniu zﬁlozeﬁ w zakresie placy przecietnej, ten wariant
daje dos¢ istotne oszczednosci w kosztach zatrudnienia. Pozostate koszty, w tym koszty
oplaty za dostgp do infrastrukiury oraz energii trakcyjnej pozosta\mono pa poziomie
przyjetym dla warjantu realistycznego

Zbudowany na zalozeniach w zakresie koszow i przychoddw rachunek zyskow i strat
W wariancie optymistyczimym zawiera tabela 16. Tak jak w poprzednim wariancie,
prognozowany wynik finansowy dziatalnosci operacyjnej spotki po uwzglqdmcmu dotacji na
wyréwnanie utraconych przychodéw z tytulu ulg ustawowych Wyznacza pozadany poziom
przychodéw netto z dofinansowania dzialalnodei spétki z Urzedu Marszatkowskiego.



Poniewaz bytyby to przychody netto spolki, nalezato je powigkszyé o 7% podatku VAT,
ktéry bedzie ptacony od kwoty brutto dofinansowania z Urzedu Marszatkowskiego.

Jak wynika z tabell 16 poziom pozadanego dofinansowania kolejowych przewozéw
regionalnych w Wojewddztwie Zachodniopomorskim, po utworzenin spdétki w wariancie
optymistycznym powinien wynosié od ok. 43,3 min zt w pierwszym roku funkcjonowania
spdtki do 35,1 min 2t w piatym roku. Oznacza to, ze po ewentualnym utworzeniu spétki
wydatki samorzadu Wojewodztwa Zachodniopomorskiego na bezposdrednie dofinansowanie
kolejowych przewozéw regionalnych musialyby wzrosnac z 27,2 mln zt w 2005 r. do ok. 43 —
35 min zt rocznie, czyli o 15,8 min zt do 7,8 mln zk Rocznie, w poréwnaniu z rokiem
biezacym. Wariant optymistyczny, zgodnie z nazwa, jest bardzie] korzystny w pordwnaniu z
wariantem realistycznym, ze wzgledu pa preyjete zaloZenia.

Podobnie jak w wariancie realistycznym, poziom ten nie uwzglednia ewentualnych
inwestycji taborowych w kwocie minimalnej 10 min z} oraz imuych inwestycji niezbgdunych
do funkcjonowania spétki w kwocie 1,5 mln zt. Jednskze w tym wariancie, przy zatozeniu
_ dofinansowania do poziomu kosztéw wlasnych do poziomu kosztéw whasnych, juz od
drugiego roku spélka mogtaby generowad znacznie $rodki wlasne na wydatki inwestycyjne w
kwocie 5 — 8 min 2} rocznie, i te kwoty moglyby ewentualnic obniza¢ bezposrednie wydatki
inwestycyjne Urzedu Marszafkowskiego na tabor kolejowy. Natomiast w przypadkﬁ
obmizenia dofinansowania do minimalnej kwoty, czyli bez pokrycia kosziéw amortyzacii,
spolka nadal nie posiadaiaby $rodkéw wiasnych na inwestycje. Dodaé mozna, Ze minimalna
kwota dofinansowania pokazana w tabeﬁ 16, w czwartym i piatym roku funkcjonowania
'spSiki zblizytaby sie do kwoty tego dofinansowania z 2005 .
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3.1.6.3. Szacunek wybranych parametréw bilansu
a) wariant realistyczny

Przed oszacowaniem wybranych parametréw bilansu spéiki nalezy przyjaé okreslone
zalozenia w zakresie inwestycji 1 zrédel ich finansowania.

7. projekeji rachunku zyskéw i strat wynika, Ze spétka w wariancie realistycznym
moze wygenerowaé §rodki wlasne na finansowanie whasnych inwestycji tylko w czwartym i
piatym roku funkcjonowania w kwocie po 5 min 2zt Majac na uwadze poczatkowo niski
kapitat wiasny oraz deficytowo$é prowadzonej dzialalnosci spétka nie bedzie mogla
korzystaé z kre'dytéw inwestycyjnych ze wzgledu na bfak zdolnodci kredytowej. Rowniez
gotéwkowe podwyzszenia kapitatu czy doplaty wlascicieli raczej nie sa realne. W tej sytuacji
pozostaja ewentualne dotacj‘e na inwestycje ze strony wiadciciela oraz ewentualnie $rodki z

mnych Zrédel.

Tabela 17
Inwestycje i Zrddia finansowania inwestycji spétki w latach 2006 — 2010, w z}
- wariant realistyczny '
Rodzaj inwestycii PROGNOZA. DLA SPOLKI
2006 2007 2008 2009 2010
Inwestycje 6000000 | 6000000 | 6000000 | 6000000 | 6000000
ulepszajgce
Inwestycje nowe 1500000 | 1500000 | 1500000 | 1500000 1500000
Razem inwestycje 7500000 | 7500000 { 7500000 | 7500000 | 7500000
Zrédta finansowania | 7500000 | 7500000 | 7500000} 7500000 | 7500000
inwestycii razem, w '
tym
- Srodki wiasne 0 0 0| 5000000 | 5000000
- dotacje 7500000 | 7500000 | 7500000 | 2500000 | 25006000
- inne Zrédta 0 0 0 0 0

. Zrbdlo: Opracowanie wlasne

W opa;rcm 0 wezednigjsze zaloiema Oraz dane z tabeli 17 opracowano prcnekc;q

wybranych elementéw bilansu Spolkl W latach 2006 — 2010 (tabele 18 1 19).

e e R L P —— T e



susepm otmemoeId() OIPYIZ

000S0TLL 000S¥09L 000TTOLY 00SLTVOV 0000S£LE WAZVE VAAASYVd
JLIBIG
0008S67¢ 0005661¢C 00079607 Q0SLLYPT 00000SL IMOSIDTOAZPSTI BIUSZINZOY
) ZIURZEIN0GOZ
00000L9¢ 00000S9¢C 0000009C 00000657 000008ST vu AA13791 [ ERUBZELMOGOZ
0 0 0 0 0 oxto (e3ens) JsAZ -
00005521 00008571 0 0 0 fmosedez prudey -
00000051 00000081 0000% 0000¢ 00008 Ansopupxez pendey -
0000SSLT 0000SSLT 00008 0000s 00008 k) s ‘Auseia Feydey]
9107 6007 8007 . ) LO0T 9007

Kuzo£3s1[8a JUBLIBAA — 130T J31U0Y BU momAsed Lues suemoued Q10T — 9007

yoele] A TH0ds NSTRII] AQIUIUS[3 yoAueIqAM eZoUB0xd

61 B[oqeL
suseps srmemoseIdQ (OpoIZ
000S0TLL 000SY09L 000TT0LY 00SLTYOY 00005tEE WIAZVI VMAINY
SMOTELINJONIOLY
0000091 00000¢1 0000071 00000£1 0000071 afokysasm] -
. 2MOTITI]ONOLT
Q0TIS3LT OvPPE9Ll 000TLEL] 09710€L1 0088TTLI TO5OWZAEN, -
00886CL 098SSPL 0008LTL OpS8YEL 00Z1ZYL Asedey -
00005L97 00006597 0000509¢ 00005657 ococmwmﬂ ik} M 240)01¢0 BEAADIY
00055V05 000sS6¥ 0067960T 000SLLYPT 000005, gty BAAPY
0107 6007 800T L007 92007

KUZOAISI[EI.1 JUBLIE A ~ T]OI J9TUOH BU momApfe Aue)s sremone]d ‘0107 — 900T

81 BIeqEL

yorje] M Diods s_mawmn MOISWS]S YoAURIGAM BZOUZ01Y




b) wariant optymisiyczny

W wariancie optymist;ycznym spétka ‘moie wygenerowa Srodki wlasne na
finansowanie wiasnych inwestycji w drugim i kolejnych latach funkcjonowania w kwotach od
5 min zi do 8 min zi Majac na uwadze deficytowo$é prowadzonej dziatalnosei spotka nadal
nie bedzie mogla korzystaé samodzielnie z kredytéw inwestycyjnych ze wzgledu na brak
zdolnodci kredytowej. W tabeli 20 zestaﬁono prognozowane inwestycje dla wariantu

optymistycznego 1 Zrddla ich finansowania.

it D Ay A

e av—

\ Tabela 20
Inwestycje i Zrédka finansowania inwestycji spélki w latach 2006 — 2010, w 7t
- wariant optymistyczny
Rodzaj inwestycji PROGNOZA DLA SPOLKI
2006 2007 2008 2009 2010
Inwestycje 16000000 | 10000060 | 10000000 | 10000000 { 10000000
ulepszajace
Inwestycje nowe 1500000 | 1500000 | 1500000} 1500000 | 1500000
Razem inwestycje 11500000 | 11500600 { 11500000 | 11500000 | 11500000
Zrbdta finansowania | 11500000 | 11500000 | 11500000 | 11500000 11500000
inwestycji razem, w
tym :
- §rodki wlasne 0| 5000000! 6000000 | 7000000} 8000000
- dotacje 11500000 } 6300000 | 5500000 | 4500000 | 3500000
~ Inne zZxédia 0 0 0 0 0

6dlo: Opracowanie wlasne

W oparciu o wezedniejsze zalozenia oraz dane z tabeli 20 opracowano projekcje

wybranych elementéw bilansu spélki w latach 2006 — 2010 dla wariantu optymistycznego
(tabele 21 1 22)
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3.1.6.4. Prognozowane podstawowe wskazniki ekonomiczno-finansowe

Podstawowe wskaniki ekonomiczno finansowe spélki dla wariantu realistycznego i
optymistycznego zestawiono w tabeli 23. '

_ Tabela 23
Wskazniki ekonomiczno — finansowe spéiki w latach 2006 - 2010, wariant realistyczny i

wariant optymistyczny

Rodzaj wskaznika

WARIANT REALISTYCZNY

2006

2007

2008

2009

2010

Pokrycie kosztow z
przychodéw wiasnych,
w %

43,15

44,10

45,13

435,66

46,33

Udziat dotacji za ulgi
ustawowe w przychodach
ogdlem, w %

9,40

9,36

9,33

9,19

9,09°

Udziat dofinansowania z
UM w przychodach
ogdlem, w %

47,43

46,52

45,52

4512 |

44,56

Cash flow

(zysk netto + amortyzacja)
wzk - '

0

5000000

5000000

Udziat §rodkéw whasnych
w finansowaniu inwestycji,
w %

66,67

66,67

WARIANT OPTYMISTYCZNY

Pokrycie kosztéw z
przychodow wiasnych,
w %

43,41

45,76

47,15

49,24

51,82

Udziat dotacji za ulgi
ustawowe w przychodach
ogblem, w %

9,64

10,10

10,45

10,80

11,34

Udziat dofinansowania z
UM w przychodach
ogdlem, w %

46,94

44,13

42,39

39,95

36,84

Cash flow

(zysk netto + amortyzacja)
w 7t

5000000

6000000

~ 7000000

8000000

Udziat srodkéw whasnych
w finansowaniu inwestycji,
w %

43,47

52,17

60,87

69,56

Zr6dto: Obliczenia wiasne.




3.2. Koncepcja funkcjonowania spotki taborowej

3.2.1. Zakres dzialania

Spéika taborowa to rodzaj podmiotu gospodarczego, ktorego utworzenie samorzad
wojewddztwa moze rozwazaé w szezegdlnosei w sytuacji odstapienia - np. z powodu braku
akceptacji organéw samorzadowych lub proponowanych warunkéw ze strony drugiego
partnera - od zamiarﬁ utworzenia przy wspoipracy z PKP Przewozy Regionalne nowego
operatora przewozéw do wykonywania kolejowych przewozéw regionalnych na frenie
Wojewddztwa Zachodniopomorskiego. Jednakie utworzenie takiej spotki jest réwmiez
mozliwe w sytuacji kiedy nowy operator kolejowych przewozdw regionalnych powstanie.

Podstawowym celem spoltki taborowej byloby stworzenie efektywnego mechanizmu |
finansowania inwestycji w tabor kolejowy ze strony samorzadu wojewddztwa. Aktualna
sytuacja w tej dziedzivie nie jest poprawna z ckonomicznego punktu widzenia. Samorzad
wojewddztwa zrealizowal zakup autobusu szynowego SA 109, zakupil prawa uzytkowania 7
niemieckich autobuséw szynowych SA 110 i jest w trakcie realizacji zakupu 3 autobusdéw
szynowych SA 109. Ogolna wartost ksiggowa tych inwestycji wynosi ponad 14,5 mln 28
Wizystkie posiadane autobusy szynowe zostaly przekazane w bezplatne uzyczenie spoice
PKP Przewozy 'Regibnalne. Podobnie bedzie z nowymi antobusami SA 109. Oznacza to, Ze
na biezaco samorzad wojewddziwa z formalnego punktu widzenia nie ma Zadnych
przychoddw z tytutu eksploatacji posiadanego majatku o charakterze produkcyjnym i wobec
tego nie ma 7#rédia gromadzenia §rodkéw na odtworzenie zuZywajgcego sig¢ majgtku.
Autobusy szynowe pozostajace ,na stanie” samorzadu wojewédztwa mogg podlegac jedynie
odpisom umorzeniowym na zasadach ogélnych, ale nie dokonuje sig¢ od nich odpiséw
amortyzacyjoych w cigZzar kosztéw mna zasadach obowiazujacych podmioty prowadzace
dziatalnos¢ gospodarcza,.

Poérednia korzyscia samorzadu wojewddziwa z tytulu wlasno$ci autobuséw
szfnowych jest obmizenie kosziéw wykonywania kolejowych przewozdéw regionalnych w
tych relacjach, gdzie wykonuja one przewozy i obnizenie w ten sposéb kwoty dofinansowania
tych przewozéw z budzetu samorzadu. Autobusy szynowe zuzywaja sig jednak zaréwno
fizycznie jak 1 pod wzgledem ekonomicznym i dlatego mozma byloby stworzyé odrebny
podmiot pozostajacy w 100% wlasnoscia samorzadu wojewoddztwa, ktéry zostanie
wyposazony w majatek w postaci aportu autobusdw szynowych i bedzie je odplatnie
udostgpniat operatorowi kolejowych przewozow regionalnych. W ten sposéb mozna byloby



stworzy¢ ekonomicznie poprawny mechanizm odtwarzania wartoci zuzywajacych si¢
autobusdéw szynowych i ewentualnie innego taboru.

Pozornie mogloby sie wydawaé, e to rozwigzanie podwyzszy bezpodrednie koszty
kolejowych przewozéw regionslnych w  wojewddziwie 1 wydatki samorzadu na
dofinansowanie tych przewozéw. Rzeczywiscie, zakladajac, ze spdlka taborowa odplatnie
udostepniaé bedzie tabor kolejowy operatorowi przewozéw regionalnych, u tego ostatniego,
w poréwnanin ze stanem obecnym, wzrosng biezace koszty operacyjne zwizzane z
dodatkowymi oplatami za eksploatacje taboru. Nie jest to jednak sytuacja nienormalna,
poniewaz dopiero wéwczas powstanie rzeczywisty‘ obraz kosztéw wykonywania kolejowych
przewozéw regionalnych w wojewddztwie, ktéry aktualnie jest znieksztalcony w wyniku
darmowego uzytkowania autobusdéw szynowych. Wzrosna tez odpowiednio kwoty Zadanego
dofinansowania kolejowych przewozow regionalnych ze strony operatora tych przewozdw. Z
drugiej strony jednak, spétka taborowa pobierajac oplate za udostepnienie taboru, bedaca jej
przychodem ze sprzedazy ushug i dokonujac normalnych odpiséw amortyzacyjnych od taboru
kolejowego w ciezar swoich kosztéw, bedzie gromadzié érodki finansowe na dalsze
inwestycie taborowe. Co wigeej, mozna przewidywaé, spétka taborowa po pewnym czasie
swojego  funkcjonowania osiagnie wysoka zdolnos¢ kredytows, pozwalajaca jej na
finansowanie kolejnych inwestycji taborowych kredytami bankowymi lub z innych Zrédet,
przy ewenfualnych gwarancjach ze strony wlasciciela, czyli samorzadu wojewodztwa.

Nalezy dodaé, Ze spélka taborowa, oprécz realizacji inwestycii w nowy tabor i
odplatnego udostgpniania tego taborn, moglaby réwnicz finansowaé inwestycje
modemizacyjne taborn kolejowego pozostajacego wlasnoscia oi:eratora kolejowych
przewozow regionalnych, Bylyby to wéwczas tzw. inwestycje w obcych srodkach trwalych,
najezedcic) znacznie przewyzszajace warto$é ksiggows tych srodkéw, amortyzowane na
zasadach ogdélmych i wobec iego spdtka moglaby pobieraé odpowiednie oplaty za
uzytkowanie zmodernizowanego taboru. '

Tak wige, przyjorujac koncepejg utworzenia spolki taborowej. z przedmiotem dziatania
polégaja;cym na udostepnianiu pojazdéw trakcyjnych i innych $rodkéw transportu, samorzad
wojewodziwa prawdopodobnie bedzie zmuszony odpowiednio zwigkszyé kwotg
bezpoéredniego dofinansowania operatora kolejowych przewozoéw regionalnych, ale tez
odpowiednio moga byé zmniejszone bezpos'rednie' wydatki samorzadu na inwestycje
taborowe. Rzeczywistym dodatkowym kosztem samorzadu wojewddztwa przy istnienin
spéiki taborowe] w pordwnaniu ze stanem obecnym, beda jednorazéwé koszty utworzenia tej

spotki oraz jej biezace koszty administracyjne. Te ostatnie beda musiaty byé kalkulowane w
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ramach oplaty ponoszone] przez operatora przéwozéw, zwiqkszajacé jego koszty biezace 1
posrednio oczekiwania w zakresie dofinansowania ze strony samorzadu wojewodztwa,

Samorzadowych spétek taborowych jak dotad nikt w Polsce nie tworzyl, stad brakuje
precedensowych przykiadéw stamowiacych pewien wzorzec. W ramach prezentowanej tu
koncepcii wydaje si¢ zasadne It;rzyjqcie zalozenia, Ze sp6tka taborowa, tak dhugo jak
pozostanie w 100% whasnoscia, samorzadu wojewodztwa, dziata na zasadzie ,non profit”, .
minimalizujac W szczegblnodel swoje koszty \ﬁiasne. Oznacza to, ze spélka taborowa
powinna funkcjonowa¢ w oparciu o minimalng mozliwa obsadg kadrows przy skromnym
wyposaZenin biurowym.

Utworzenie spoiki taborowej powinno obejmowéé dwa etapy: pierwszy organizacyjny
obejmujacy sporzadzenie aktu zalozycielskiego spéiki z ograniczong odpowiedzialnoscia,
ustanowienie jej organdéw, rejestracie w KRS (mabycie osobowosci prawnej) oraz
przygotowanie dokumentacii i wystapienie z wnioskiem o licencje na ndostgpnianie pojazdow
trakeyjnych. Zakladajac skuteczne uzyskanie tej licencji w zalozonym terminie, drugi stap
dziatalnosel spolki taborowej to podniesienie jej kapitalu poprzex Wniesienie w formie aportu
niepienigznego autobuséw szynowych bedacych wlasnoéciq samorzadu Wojewédziwa

Zachodniopomorskiego oraz prawa uZytkowania autobuséw SA 110 i rozpoczgeie
dzialalnoéci gospodarczej.

3.2.2. Kapital splki i wklady wspolnikow

W pierwszym etapie dzialalnosci spolki taborowej jej kapitat zaldadowy zostanie
uksztaltowany pa minimalnym mozliwym poziomie tj. 50000 z, pokrytych w calosei
gotéwka przez samorzad wojewddziwa. Urzad Marszalkowski obejmie wiec 100 udzialéw o
wartoéci nominaloej 500 z} kazdy.

W drugim etapie kapital spétki taborowej zostatby podwyzszony poprzez wniesienie
aportéw niepienigznych o nast¢pujace wartosei ksiegowej:

o SA109-001 (KOLZAM), 1 szt. - 3 680 000 z1,
o SA 103, (PESA), 2 szt. - 8 360 000 zt,
e SA 103, (PESA), 1 szt. -2 140 000 zi

s Prawo uzytkowania 7 szt autobuséw SA 110 — 671 000 zi,
Razem: - 14 851 000 zi
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Poniewaz autobus SA 109 jest uzytkowany juz 2 iata, przy jego wycenie nalezy uwzglednié
odptsy amortyzacyjne za ten okres. Natomiast prawo uzytkowania autobuséw szynowych SA
110 przed wniesieniem do spétki w postaci aportu niepienigznego powinno byé wycenione
przez biegiego.

Dla celéw niniejszego opracowania przyjeto, ze wartosé rynkowa calego aportu
niepienigZznego wnoszonego do spdiki taborowej bedzie wynosié ok. 14 min zt. Wobec tego
catkowity kapital wiasny spétki po jego podniesieniu wynosilby 14050 000 z, z czego
13 050 000 2t mogloby stanowid kapitat zakladowy podzielony na 26100 ﬁdzia.%éw po 500 z}
objetych w catodci przez Urzad Marszatkowski a 1 000 000 z! kapital zapasowy.

Przyjetym zalozeniem w zakresie kapitalow spélki taborowej jest to, ze samorzad
Wojewédztv\}a Zachodniopomorskiego posiada 100% wlasnosé jej ndziatéw. Zalozenie to ma
swoje uzasadnienie w tym, 2e spétka taborowa powinna byé calkowicie kontrolowanym
instrumentem samorzadu do realizacji jego zadai wlasnych w postaci organizowania i
finansowania kolejowych przewozéw regionalnych, dzialajacym w oparciu o zasade ,non
profit”. Mozna oczywilcie przyjaé, ze w dalszych etapach funkcjonowania spéiki
dopuszczeni do niej beda jeszcze inni partnerzy, o ile potencjalnie sig pojawia. Moéliby to
by¢ np. niektérzy producenci taboru lub instytucje finansowe. Takiego poszerzenia grona
parinerdw biznesowych w spétce taborowej niec mozna na przyszioéé wykluczyé, ale wéwezas
spélka nie bylaby juz w pelni pod pelna kontrola samorzadu wojewddztwa i z cala pewnoseia
nie moglaby prowadzi¢ dziatalnodci na zasadzie ,,non profit”

3.2.3. Organizacja spolki

W zakresie organizacji spolki taborowej nalezaloby zgodnie z przyjeiym wozesniej
ogdlnym zalozeniem przﬁqé, ze nie ptowadzi ona w ogole jakiejkolwiek dzialalnoéei
operacyjnej oprécz organizowania wynajmu pojazdéw kolejowych operatorowi przewozéw i
organ:izowania- obstugi procesu inwestycyjnego w zakresie nowego tabox;u. Stad spétka
taborowa nie bedzie posiadaé rozbudowanej struktury organizacyjnej ,,wykonawstwé” swoich
ushug, lecz bardzo prosta strukturg administracyjna. '

Na etapie organizacyjnym spétka taborowa powinna dziataé w skladzie trzech oséb, tj.
Prezesa Zarzadu, jednej osoby do obshugi administracyjno — biurowej i jednego pracownika
merytorycznego do przygotowywania niezbednej dokumentacii. _

Po rozpoczeciu dzialalnodci w zakresie udostqpnianié ﬁojazdéw kolejowych

operatorowi przewozdéw, w zaleznodci od potrzeb zatrudnienie w spélce trzeba bedzie
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odpowiednio powigkszyé o efat ksiggowego i 2 -4 pracownikow merytorycznych, Mozna
wiec zaproponowaé docelows strukturg spétki taborowej jak na rys.4. Oprécz sekretariatu,

5y

?5@1 RN

Rys. 4. Schemat organizacyjny spétki taborowej
Zrédlo: Opracowanie whasne

ktéry bedzie prowadzil réwniez sprawy kadrowe oraz ksiggowosci, w spotce mozna stworzyé
dzial odpowiedzialny za udostepnianie pojazdéw kolejowych opefatorowi przewozdéw oraz
dzial odpowiedzialny za przygotowanie i realizacjg inwestycji taborowych. Wydaje sig, Ze na
etapie opracowywania wstepnej koncepcji spétki taborowej nie ma poirzeby i uzasadnienia
dla nadmiernego rozbudowywania jej struktury organizacyjue;j. .

3.2.4. Czyoniki okreslajace przychody i koszty

Przychody projektowanej spétki taborowej beda wynikaty ze sposobu kalkulacji oplat
za udostepnianie pojazdéw kolegjowych operatorowi przewozdw. Przyjete zalozenie
driatalnosel sp6iki na zasadzie ,,non profit” obﬁguje do kalkulacji tych oplat na minimalnym
mozliwym poziomie. Poziom ten wyznaczaja dwa gldwne czynniki, a mianowicie: _

e amortyzacja taboru kolejowego, ktorej stawka wynosi 7% oraz amortyzacja prawa
uzytkowania taboru, ktdrej stawka moze wynie$§é maksymalnie tak jak dla imnych
wartodci niematerialnych i prawnych 20%,

s koszty zatrudnienia personelu i administracyjno - biurowe sp6iki.
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Po stronie kosztéw, gléwnym ich sktaduikiem bedzie amortyzacja taboru oraz
- wartodci niematerialnych i prawnych, koszty wynagrodzeni z pochodnymi, wynajmu
pomieszczenn biurowych wraz. z oplatami i inne koszty utrzymania biura. W dalszej
przysziosci, w przypadku ﬁowstania mozliwosci korzystania przez spélke z kredytow
bankowych na finansowanie zakupdw taboru istotna pozycja jej kosztéw moga byé koszty
finansowe. _ _

Przychody i koszty spokki taborowej powinny by¢ tak skalkulowane, by jej wynikiem
finansowym byla niewielka strata, W przypadku pojawienia sig¢ dodatniego wyniku
finansowego spdika musiataby bowiem odprowadzaé do budzetu podatek dochodowy, co z
punktu widzenia jej wlasciciela bytoby zbednym wydatkiem.

3.2.5. Czynniki yyzyka

Z utworzeniem spétki taborowej nie wiaza sig tak duze ryzyka 1 zagrozenia, jak w
przypadku utworzenia operatora kolejowych przewozéw regionalnych z udzialem
wiekszodciowym samorzagdu Wojewddztwa Zachodniopomorskiego. Ewentualne ryzyko
kapitalowe mogloby pojawié si¢ wowezas, gdyby samorzad wojewddztwa zdecydowat sig
dopudci¢ do spdtki nowego partnera biznesowego, gdyz w takiej sytuacji utracitby pehoa
kontrolg wladcicielska nad spéika. W zakresie biezgeej dziatalnodci sp6iki taborowej nie
wystepuje ryzyko wymuszonych $wiadczen na rzecz spoiki. Samorzaﬁ wojewddziwa bedzie
moégh zasilaé spbtkg¢ w Srodki pa inwestycje taborowe w zaleznodci od swojej polityki
zmiennymi kwotami a w niektéfych okresach nawet w ogdle zrezygnowaé z wydatkéw na ten
cel. Znikome wydaje sig réwniez ryzyko odmowy operatora kolejowych przewozéw
regionalnych z korzystania za odplatnodcia z taboru kolejowego bedacego whasnoscig spdtki.
Operator ten, niezaleznie czy pozostanie nim spéika PKP Przewozy Regionalne czy bedzie fo
nowy podmiot, pozostanie w duzym stopniu uzalezniony finansowo od samorzadu
wojewddztwa poprzez dofinansowanie przewozdw regionalnych a oplaty za korzystanié z
taboru spétki beds elementem jego kosztéw operacyjnych. W odniesieniu do dziatalnosci
operacyjnej mozna jeszcze zaakcentowaé ryzyko biurokratycanego rozrostu spélki i
zwigzanego z tym nadxﬁiernego wzrostn kosztéw jej utrzymania, Ponadto, jeZeli w
przysztosci spotka mialaby finansowad inwestycje taborowe ze £r6det obcych moze
zachodzi¢ potrzeba udziclenia jej porgezen {(gwarancji) kredytowych. Udzielanie takich
poreezen przez samorzad wojewddztwa maze wiazad sig z pewnym ryzykiem kapitalowym.
JednakZze prawidiowo wykonywana kontrola wilascicielska nad spoika taborowa, w tym np.

90



~

mozliwos¢ przejecia taboru zakupionego na kre‘dyt, pod ktoéry udzielono pochzenia, moze
sprowadzié tego rodzaju ryzyko do minimum. Ogdélnie biorac w przypadku utworzenia przez

samorzad wojewddztwa jednoosobowej spoiki taborowej ryzyko kapitalowe i operacyjne

zwigzane z jej funkcjonowaniem jest niewielkie.
3.2.6. Wstepny biznes-plan spotki

W celu opracowania wstepnego biznes — planu spotki taborowej przyjeto okreslone
zalozenia w zakresie jej przychodéw i kosztéw w okxesie 5 lat funkcjonowania po
rozpoczgciu dziatalnodci udostepniania pojazdow trakcyjnych.
Podstawowym zalozeniem jest to, 2e w okresie pierwszych 5 lat samorzad
wojewbdziwa po wniesieniu do spotki aportem posiadanych na koniec 2005 r. autobuséw
szynowych i praw uzytkowania autobuséw oraz odpowiednim podwyzszeniu kapitah,
inwestnje w zakupy lub modernizacjg taboru kolejowego do wykonywania kolejowych
przewozéw regionalnych rocznie na poziomie wydatkéw z ostatnich trzech lat, tj, ok. 5,0 min
zt w formie bezposredniej dotacji skierowanej do spotki. Szacunki kosztéw i przychodéw dla
pierwszego roku funkcjonowania spo¥ki sa nastepujace:
-a) amortyzacja majatku

Wartoéé ksiegowa autobuséw szynowych 13; 880 400 z1, roczna amortyzacja (7%) 971 628 zl.
‘Wartoé¢ ksiegowa prawa uzytkowapia autobuséw szynowych 1000000 =z, roczna
amortyzacja (20%) — 200 000 z}. Razem koszty amortyzacji: 1 171 638 zl.

b) koszty zatrndnienia (place brutto + pochodne)

Prezes Zarzadu — 5 000 z1 miesieczne, 60 000 21 rocznie,

sekretariat, 1 etat ~ 2 400 zt miesigcznie, 28 800 zl rocznie,

ksiggowosé % etatu — 2 000 miesigeznie, 24 000 rocznie,

pracownicy merytoryczni, 4 etaty — 14 000 zk (3 500 21 za etat), rocznie 168 000 z1.

Razem koszty zatrudnienia personelu w spélce: 280 800 zt. ‘

¢) koszty administracyjno — binrowe

czynsze, oplaty, materiaty biurowe i inne wydatki — 15 000 z} miesigcznie, rocznie 180 000
7.

Razem koszty spétki w I roku funkcjonowania: 1 632 243 3. Roznica pomigdzy kosztami
cafkowitymi a kosztami amortyzacji taboru: 460 800 zi. Rozmica ta wyznacza koszty
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funkcjonowania spotki przy zatoZeniu jej minimalnej obsady kadrowej i ograniczonych
innych wydatkach.

d) przychody

"Kwotg przychodéw jaka spétka musialaby obciaZyé operatora kolejowych przewozdw
regionalnych wyznaczajg koszty spotki. W pierwszym roku funkcjonowania operator za
udostepnienie wszystkich autobuséw szynowych musiatby zaplacié netto kwotg ok. 1 630 000

71, co daje miesieczne obcigzenie w kwocie ok. 135 830 zi.

Powyiszy szacunek przychodéw i kosztéw dotyczy sytuacji udostgpniania przez
spétke istniejacych w momencie rozpoczecia dzialalnosci autobuséw szynowych. Jednak
istotnym zalozeniem jest réwniez wydatkowanie przez samorzad wojew6dziwa w kolejnych
latach dodatkowo po S min z! na finansowanie inwestycji w zakresie taboru kolejowego w
formie bezpodredniej dotacji inwestycyjnej dla spélki. Stad tez nalezy oszacowaé wartosc
amortyzacji z uwzglednieniem wartosci inwestycji dla kolejoych 5 lat funkcjonowania spélki.

Szacunek ten zawiera tabela 24.

Tabela 24
Wstepny szacunek wartosci majatku trwalego 1 amortyzacji spotki taborowej w kolejnych
latach funkcjonowania ' (wzl) -

Lyp.

Wyszczegolnienie

Irok

IX rok

I rok

IV rok

VY rok

1.

Wartosé netto
$rodkéw trwatych
na poczatek roku

13 880 400

17 558 772

20775 658

23775 082

76 560 940

Wartos¢ netto
prawa uzytkowania
taboru na poczatek
roku

1 000 0600

800 000

600 000

400 000

200 000

Wartosé netto
majatku frwatego
na poczatek roku

14 880 400

18 358 772

21 379 658

24 175 082

26 760 940

Przyrost majatku z
nowych inwestycji
od poczatku roku
(dotacja)

5000 000

5000 000

5 000 000

5000 000

5 000 000

Amortyzacja
majatku
(umorzenie)

1521 628

1779114

2 004 576

2214 142

2 409 266

Wartosé netto
majatku trwalego
na koniec roku

18 358 772

21379 658

24 175 082

26 760 940

28 951 674

Zrédio: Obliczenia wlasne

92




Szacunek wartodci amortyzacji przedstawiony w tabeli 24 nie uwzglednia wasnego

dodatkowego elementu, -ktéryrn jest fakt, Zze dzigld odpisom amortyzacyjnym znajdujacym
 pokrycie w przychodach spotka bedzie generowala wiasne $rodki finansowe pa tzw.
samofinansowanie inwestycji. Srodki te wyznacza kwota bedaca suma wyniku finansowego 1
amortyzacji majatku. Poniewaz ogélnym zalozeniem ekonomicznym dla spdtki taborowej jest
bilansowanie przychoddw i kosztéw (wynik finansowy zblizony do zera), wartodé inwestycji
sfinansowanych ze §rodkéw wiasnych spélki wyznacza w przyblizeniu kwota amortyzacji
majatku znajdujaca pokrycie w przychodach. Ostateczny szacunek amortyzacji 1 warto$ci
majatku trwalego spélki taborowej z uwzglednieniem tzw. reprodukcyjnego efektn

amortyzacji zawiera tabela 25.

Tabela 25

Szacunek wartodcei majatku trwalego 1 amortyzacji spoltki taborowej w kolejnych latach

finkcjonowania z uwzglednieniem przyrostéw majatkn z samofinansowania rozwoju(w z1)

Lyp.

Wyszezegoblnienie

1 rok

I rok

I rok

IV rok

V rok

1.

Wartosé netto
$rodkéw trwalych
na poczatek roku

13 880 400

19 078 772

24 073 258

29 067 907

34 063 154

Wartosé¢ netto
prawa uZytkowania

1 taboru na poczatek

raoku

1 000 000

800 000

600 000

400 000

200 600

Wartoé¢ netto
majatkue trwalego
na poczaiek roku

14 880 400

19878 772

24 673 258

29 467 9507

34 263 154

Przyrost majatku z
nowych inwestycji
od poczatku roku
(dotacja)

5000 000

5 000 000

5 000 000

5 0060 000

5000 600

Przyrost majatku z
samofinansowania
nowych inwestycji
(Srodki whasne)

1520 000

1 850 000

2230 000

2 580 000

2 930 000

Amortyzacja
majatkn
(umorzenie)

1521 628%

1 855 514*

2 235351*

2 384 753%

2934 421%

Wartosé netto
majatku trwalego
na koniec roku

18 358712
+1 520 000

22 823 258
+1 850 000

27 237 907
+2 230 000

31 683 154
+2 580 000

36128 733
+2 930 000

Zrédlo: Obliczenia wiasne

* pie obejmuje amortyzacji majatku sfinansowanego z wiasnych srodkéw w danym roku
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Jak widaé na podstawie tabeli spétka taborowa przy zaloZeniu posiadania aportéw w
postaci autobusdw szynowych oraz zasilenia jgj dotacjs inwestycyjna w kwocie 5 min zl
rocznie, moze sama wygenerowaé znaczne Srodki finansowe na sfinansowanie kolejnych
inwestycji. Z przedstawionych szacunkéw wynika, e érodki te w poszczegdlnych latach
wahaja sig w granicach od 1,5 mln zt do 2,9 mln z} a lacznie w ciagu 5 lat bylaby fo kwota
ponad 11, 1 min z}, przy bezposrednich inwestycjach samorzadu na poziomie 25 min 21,

W tabeli 26 przedstawiono projekcjg uproszczonego rachunku zyskéw i strat spétki
taborowej w okresie 5 lat jej fimkcjonowania.

Tabela 26
Uproszczony rachunek zyskéw 1 strat spéiki taborowej w kolejnych latach fimkcjonowania.
()
‘Wyszczegolnienie I rok X rok I rok IV rok Y rok
Przychody ze :
sprzedazy ustug - 1 980 000 2320000 ;2710000 ;3070000 |3 430000
Koszt whasne
sprzedanych ushig, 1982 428 2325514 2715351 13074753 |3434421
w tym:
- amortyzacja 1521 628 1855514 | 2235351 2584753 |2934421
- wynagrodzenia 280 800 290 000 300 000 310 000 320 000
- pozostale koszty 180 000 180 000 180 000 180 000 180 000
Wiynik finansowy na
sprzedazy -2 428 -5514 -5351 - -4753 1 -4421

Zrddlo: Obliczenia whasne

Jak juz wskazywano podstawowym zalozeniem w zakresie przychoddéw spdiki
taborowej jest ich kalkulacja zapewniajaca pokrycie wartosci amortyzacji taboru 1 kosztéw
funkcjonowania spolki. Stad bierze sie rosnacy poziomn oplat za uZzytkowanie tabory
pobieranych od operatora przewozdéw. Wzrost ten wynika éléwnie ze wzrostu wartosci

‘amortyzacji i jest zwiazany ze wzrostem wartosci majatku udostepnianego operatorowi
~ przewozdw. Natomiast wzrost kosziéw wlasnych spoiki w okresie projekcji jest bardzo
umiatkowany i wynosi w skali 5 lat 8,5%, czyli 1,7 % rocznie 1 bedzie spowodowany

nieuniknionym inflacyjnym wzrostem wynagrodzen.
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Nalezy podkresli¢, 2e poziom oplat za uddstqpnianie taboru kolejowego w przypadiu
gdy podmiotem udostepniajacym jest spéika prawa handlowego co do zasady nie moze byé
nizszy niz wynika to z kosztéw amortyzacji poﬁiqkszonych 0 marZe na pozostale koszty
spéikd, poniewaz zgodnie z kodeksem spélek handlowych zarzad spétki musi dziatad zgodnie
z jej interesem ekonomicznyr. Mozliwos'ci_-ewentualnego manipulowania poziomem optaty
np. w celu obniZenia kosztéw operatora przewozéw i posrednio wydatkéw samorzadu na

dofinansowanie przewozdw sa bardzo ograniczone.
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