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FUNDACJA FUNDUS2 INICJATYW
BATOREGO obywat.eLsHich

Niniejszy raport powstal w ramach projektu Spoleczny Rzecznik Niezmotoryzowanych
finansowanego przez Fundusz Inicjatyw Obywatelskich oraz Fundacje im. Stefana Batorego, a takze
w ramach projektu Centrum Zréwnowazonego Transportu finansowanego z programu Phare.



WSTEP

Wprowadzenie/streszczenie

Spotecznego Rzecznika Niezmotoryzowanych

Niniejszy raport zostal wykonany przez Centrum Zréwnowazonego Transportu i biuro

powodu permanentnie napigtej sytuacji

finansowania regionalnych przewozoéw kolejowych w Polsce. Przypomnijmy kilka wydarzen:

11 listopada 2004 roku w wojewddztwie
swictokrzyskim  zawieszono do konca
rozkladu jazdy wszystkie pociagi na trasie
Skarzysko-Kamienna - Ostrowiec
Swictokrzyski — Sandomierz, a takze
Sitkéwka-Nowiny - Busko-Zdréj (relacja
Kielce-Busko) oraz wybrane pociagi na
innych liniach [1]. Przyczyna zamkniecia
bylo nieprzyznanie przez samorzad
dodatkowych pieniedzy na kursowanie
pociagdbw w biezacym rozkladzie jazdy,
ktorych kolejarze zazadali w potowie roku,
pomimo wczesniej podpisanej umowy.
Zamknigcie linii, zwlaszcza Skarzysko-
Kamienna - Ostrowiec Sw. bylo
dzialaniem przemyslanym, dotyczylo linii
swoim zasiggiem obejmujacej najwickszej
liczby mieszkancéw 1 specjalnie bylto
dotkliwe dla pasazerow. Lini¢ ta zreszta
uruchomiono od  poczatku  nowego
rozkladu jazdy 2004/5, mimo iz urzad
marszatkowski nie przyznal dodatkowych
pieniedzy dla PKP PR.

W maju 2005 roku kursowanie 90 z 153
pociagdw w wojewoddztwie podkarpackim
zostalo zawieszonych, gdyz PKP PR
zazgdato od wurzedu marszatkowskiego
dodatkowych 15 mln zlotych na ich
kursowanie [1]. Przy czym, co znamienne,
zagrozone  byly  zwlaszcza  pociagi
dowozace ludzi do pracy, np. poranny
pociag od strony Przemysla do Rzeszowa.
Umowa z  wojewodztwem  zostala
podpisana kilka dni po zawieszeniu
pociagéw, ale jednak wczesniej niz w kilku
innych  wojewddztwach. PKP  nie
otrzymalo w wyniku tej umowy wiccej
pieniedzy, niz bylo zaplanowane w
budzecie = wojewddztwa, a  jedynie

przyspieszylo jej podpisanie. W efekcie
wstrzymania przewozOow nastapil znaczny
spadek przewozoéw, szacowany nawet do
1000 oséb dziennie, gdyz odwazona
zostala rzetelno$¢ przewoznika, ktory
wstrzymal — przewozy  niezgodnie  z
przepisami prawa przewozowego (brak
terminu 7 dni wyprzedzenia przed
zawieszeniem  kurséow). Z  powodu
zawieszenia pociagdw perturbacje dla
pasazerow byly znaczne, np. przewoznik
nie poinformowal o komunikacji
zastepczej uruchomionej przez samorzad.
Takie postepowanie dodatkowo
zniechecito wielu pasazeréw na stale.

W rozkladzie jazdy na lata 2005/6 PKP
Przewozy Regionalne bez uzgodnien w
organizatorami  przewozOow  oznaczylo
litera G — kursuje do odwolania, 1162
pociagi, czyli blisko 1/3 wszystkich
pociagéow regionalnych [1]. W ten sposéb
rozpoczeta si¢ bitwa PKP Przewozy
Regionalne o dwukrotnie wigcksza dotacje
do przewozéw niz w roku 2005. Podobna
taktyke obral przewoznik w 2003 roku,
nazywajac to przewrotnie ,,programem
napraw-czym” i oznaczajac jako kursujace
do odwotania 1050 pociagow. W 2003
roku ostatecznie zawieszono tylko 113
kurséw  (10,8%  zaplanowanych  do
zawieszenia 1 0,65% pracy przewozowej), a
182  pociagom skrocono relacje lub
ograniczono terminy kursowania [7].

Od wielu lat mamy do czynienia z

sytuacja w ktérej gtéwny podmiot wykonujacy
przewozy regionalne - PKP Przewozy
Regionalne spétka z o.0. (dalej PKP PR) nie

otrzymuje dofinansowania swojej dzialalnosci
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przewozowej,  stanowigcej  tzw.  stuzbe
publiczna w stopniu pokrywajacym deficyt z
tej dzialalnos$ci. Powoduje to narastanie strat i
kumulowanie zadluzenia oraz obcigza inne
spolki grupy PKP, $wiadczace ustugi dla PKP
PR - przede wszystkim PKP Polskie Linie
Kolejowe SA, PKP Cargo, PKP Energetyka i
inne, ktore nie tylko kredytuja PKP PR, ale
czgsto takze ~ umarzaja  niezaplacone
zobowigzania PKP PR. Z drugiej strony
praktycznie zaden z szesnastu samorzadow
wojewodzkich dotujacych dziatalnos¢ PKP PR
nie jest w stanie stwierdzié, ze posiada pelna
informacje finansowa o} dotowane;
dziatalnosci, posiada na nig wplyw i doktadnie
wie na co 1ida przekazywane pieniadze.
Jednoczesnie brak gospodarnosci 1 wlasciwego
zarzadzania przez przedsigbiorstwo widzi
golym okiem kazdy jego pasazer.

W raporcie przeanalizowano wszystkie
dane zabrane z réznorodnych Zrédel, w tym
pochodzacych od samego przewoznika. W
wyniku podjetej analizy autorzy dochodza do
nastepujacej konkluzji:

Obecna  praktyka  zwigzana z
dotowaniem regionalnych przewozow
kolejowych jest nie do zaakceptowania z
nastepujacych powodow:

- Finanse PKP PR nie s3 przejrzyste.

- Wysokosci zadanych, a nawet
rozliczanych dotacji nie sa nalezycie
udokumentowane, a wszystko
wskazuje na to, ze sa mocno
zawyzone.

- Przedsi¢biorstwo uzaleznito si¢ od
dotacji, a cafa strategia jego zarzadu
jest oparta na maksymalizacji
pozyskiwanych dotacji, a wigc na
osigganiu jak najgorszego wyniku z
dziatalno$ci operacyjne;j.

Brak odpowiednich uprawnied oraz
dostepu do dokumentacji  ksiggowej nie
pozwala autorom definitywnie przesadzi¢ o
istniejacych  nieprawidlowosciach,  jednak

zebrali oni wystarczajaco duzo materialow

pozwalajacych podejrzewac ich wystepowanie i
dlatego powinny one by¢ zbadane przez
odpowiednie instytucje, np. Najwyzsza Izbe
Kontroli.

Zrédta danych

Analiz¢ dotyczaca kazdej z tez oparto
na dostepnych materiatach PKP Przewozy
Regionalne  rozpowszechnianych  podczas
szeregu konferenciji poswi¢conych problemowi
przewozow regionalnych np. w Jachrance (I
2005), Soczewce (III 2005), Katowicach (IX
2005). Takze na podstawie informacji
rzecznika  prasowego  PKP  Przewozy
Regionalne w tym z konferencji prasowych
spotki, np. z XI 2005 w sprawie ogloszenia
nowego rozkltadu jazdy 2005/6. Wiele w z tych
materialéw pochodzilo ze strony internetowe;
PKP PR, ktéra zostala zmieniona w styczniu
2006 roku w sposob uniemozliwiajacy dalszy
dostep do archiwéw, zawierajacych
wykorzystywane przez nas materialy. Inne
wykorzystane materialy to np. raport roczny
Grupy PKP za 2003 rok, raport roczny PKP
Przewozy Regionalne za 2004 rok. Wiele
informacji pozyskano takze bezposrednio od
Urzedéw Marszatkowskich oraz jesli to bylo
mozliwe od samego przewoznika.

Podczas wstepnej prezentacji wynikow
raportu w dniu 26 stycznia 2006 roku,
pelnomocnik zarzadu PKP PR — p. Genowefa
Fadniak o$wiadczyla, ze gdyby CZT zwrécito
sic do PKP PR o stosowne dane mogace
zweryfikowaé wyniki raportu, na pewno by je
otrzymalo. Tak si¢ jednak sklada, ze tego
samego dnia  otrzymaliSmy z  Centrali
Przewozéw Regionalnych pismo odmawiajace
nam dostgpu do danych dotyczacych
przychodéw.  Brak  dostepu  przewoznik
tlumaczy tajemnica przedsigbiorcy.
Wspomniane pismo zalaczamy do raportu.

Duzo informacji pozyskano takze z
doniesien  prasowych. W  szczegdlnosci
zrédlem informacji byla strona aktualnosci
kolejowych miesi¢gcznika Rynek Kolejowy oraz
opracowywany przez PKP PLK S.A. serwis

prasowy.
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W 2005 roku Centrum Zréwnowazo-
nego Transportu prowadzilo Biuro Koordy-
nacji Komunikacji Kolejowej w Wojewddztwie
Opolskim,  ktére  zgromadzilo  znaczny
material nt. funkcjonowania i rozliczen PKP
Przewozy Regionalne z Urzedami
Marszatkowskimi. Czesto  wykorzystywano
dzialalnos¢ biura w Opolu do zobrazowania
niektérych dziatan PKP PR na przykladach.

Przytoczony powyzej material w toku
opracowywania raportu byl wykorzystywany
takze do obliczen wskaznikéw 1 wartosci
mogacych  pokaza¢ w innym  Swietle
dziatalno§¢ PKP Przewozy Regionalne, niz
przedstawiaja to same wladze spotki.

Podstawowe informacje o
przewozach regionalnych w
Polsce

Regionalne przewozy kolejowe s w
wickszosci krajow rozwini¢tych dotowane (z
wyjatkiem np. Japonii, gdzie przynosza spore
dochody). Prawo wspodlnotowe —stworzylo
pojecie tzw. stuzby publicznej, to znaczy
takiej, ktorej celem jest zapewnienie ustug
publicznych dla spoleczenistwa na
odpowiednim  poziomie. W  przypadku
przewozow kolejowych rozporzadzenie Rady
nr  1191/69 okresla podstawy prawne
dotowania przewozéw majacych charakter
stuzby  publicznej. Odpowiednie  wiadze
publiczne zawieraja z przewoznikiem umowe,
na podstawie ktorej prowadzi on nierentowne
przewozy sluzby publicznej, a deficyt
wynikajacy z prowadzenia tych przewozow,
albo prowadzenia ich w okreslonym wymiarze
(np. czestotliwosci, niepopularnych poér dnia,
ustalonej ze wzgledéw spolecznych ceny)
pokrywa zamawiajacy [2].

Nalezy zaznaczy¢, ze nie wszystkie
przewozy regionalne maja charakter stuzby
publicznej. Cz¢$¢ z nich jest rentowna i nie sq
one przedmiotem umoéw miedzy PKP PR i
dotujacymi, np. pociagi na trasie Warszawa-
L6dz.

W Polsce przewozy regionalne sa
glownym segmentem przewozow kolejowych,
a PKP PR dominujacym podmiotem (do

niedawna jedynym) w tym segmencie. W 2004
roku PKP PR miato 82% udzial w przewozach
kolejowych ~w  kraju pod  wzgledem
przewiezionych pasazerow. W 2005 roku na
skutek wydzielenia Kolei Mazowieckich oraz
dalszego ograniczenia przewozéw ten udzial
zmniejszyl si¢ do 64% (w obu wypadkach dane
za drugi kwartal). [3] Dlatego tez sytuacja PKP
PR determinuje caly stan kolei w Polsce.

Jest to tym bardziej znaczace, ze
wickszo§¢ kosztow tirmy stanowia
zobowigzania wobec innych firm kolejowych z
grupy PKP. Zwlaszcza chodzi tu o PKP
Polskie Linie Kolejowe - odpowiadajace za
utrzymanie 1 prowadzenie ruchu na liniach
kolejowych, ~PKP  Cargo, wynajmujace
lokomotywy oraz maszynistow (takze do
pociagéow elektrycznych bedacych wlasnoscia
PKP PR), PKP Energetyka, dostarczajaca
prad, i inne np. Telekomunikacja Kolejowa.

W Polsce przewozy regionalne do 2000
roku nie byly dotowane bezposrednio =z
budzetu panstwa, ani przez samorzady. Od
2001 roku na mocy ustawy o transporcie
kolejowym sa dotowane ze srodkéw Urzedow
Marszalkowskich poszczegélnych wojewodztw
[4]. Przy czym do roku 2005 byly to srodki w
wysokosci  okreslanej przez ministra ds.
gospodarki na podstawie dochodéw panstwa
pochodzacych z podatku CIT. Od 2005 roku
sa to $rodki wlasne samorzadéw wojewddz-
kich, ktére uzyskaly zwigkszony udzial w
dochodach z podatku CIT i cz¢sciowo PIT.
Wedlug szacunkéw  przeprowadzonych na
potrzeby  ustawy o  restrukturyzacji i
komercjalizacji Polskich Kolei Panstwowych z
2000 roku w latach 2003-2005 roczna kwota
dotacji do przewozow regionalnych dla calego
kraju powinna wynosi¢ rocznie ok. 800 mln
ztotych. Pierwotnie okolo 10% tej kwoty
miatlo by¢ przeznaczane na zakup taboru
kolejowego [5]. Naszym zdaniem
dziatalnos¢ PKP Przewozy Regionalne jest
nakierowana na wykazanie takich wtasnie
strat z wykonywania przewozow, a nie na
prowadzenie efektywnie wykonywanej
ustugi w stuzbie publiczne;.
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PKP Przewozy Regionalne prowadzi
dzialalnos$¢ przewozows w trzech obszarach:

*  Przewozoéw regionalnych
* Przewozéw miedzywojewddzkich
* Przewozéw migdzynarodowych

W tym raporcie zajmujemy si¢ glownie
przewozami regionalnymi, poniewaz odnosnie
tej dzialalnosci nagromadzilo si¢ wokél PKP
najwigcej niejasnosci. Ponadto wiasnie w tym
segmencie dzialalnos$ci zaangazowane sa w
najwigckszym  stopniu  $rodki  publiczne,
gléwnie samorzadowe.

Podstawowe dane ekonomiczne PKP PR

Na poczatek przedstawiamy zestawienie wynikéw finansowych oraz niektérych wskaznikow
wykonywanej dzialalnosci przewozowej PKP Przewozy Regionalne w poszczegdlnych latach 2002-

2005.

2002 2003 2004 2005
Liczba pracownikéw 21862 20591 19549 17200
Liczba pasazerow wg PKP PR w min 250,37 232,20 221,27 164,20
Praca przewozowa w mln pockm 144,12 132,50 122,90 97,14
Przychody ogétem bez dotacji w min z 1881,71| 1789,75| 1725,80| 1523,23
Koszty ogétem w min zt 3401,55| 3448,70| 3201,80| 2769,50
Dotacja do podmiotowa do przewozéw w min z 256,78 246,31 420,28 384,15
Strata spétki bez dotaciji 1519,84| 1658,95| 1476,00| 1246,27
Zmiana liczby pracownikéw (%) [rok do rokul] -5,81% -5,06% | -12,02%
Zmiana liczby pasazeréw (%) [rok do roku] -7,26% -4,71% | -25,79%
Zmiana pracy przewozowej (%)[rok do rokul] -8,06% -7,25% | -20,96%
Zmiana przychodoéw (%)[rok do roku] -4,89% -3,57% | -11,74%
Zmiana kosztow ogotem (%)[rok do roku] 1,39% -7,16% | -13,50%
Zmiana kosztoéw na pockm (%)[rok do roku] 10,28% 0,09% 9,44%
Przychody z pockm w z 13,06 13,51 14,04 15,68
Koszty na pockm w zt 23,60 26,03 26,05 28,51
Przychdéd z pasazera w zt 7,52 7,71 7,80 9,28
Koszt na pasazera w z 13,59 14,85 14,47 16,87
Praca przewozowa nha pracownika w pockm 6592,26| 6434,85| 6286,77| 5647,67
Liczba pasazeréw na pracownika 11450 11280 11320 9550

Zrédia:

» Dane za rok 2002 — Prezentacja Waldemara Fabirkiewicza [6] z marca 2003 umieszczona na
stronie rzecznika PKP PR — na podstawie pierwszej wersji bilansu PKP PR za 2002 rok oraz

obliczenia wiasne.

» Dane za rok 2003 — Raport roczny PKP S.A. 2003 [7] i obliczenia wtasne na podstawie raportu.
* Dane za rok 2004 — Raport roczny PKP PR 2004 [8] i obliczenia wtasne na podstawie raportu.
« Dane za rok 2005 (szacunkowe) — z konferencji prasowej zarzgdu PKP PR z 15 listopada 2005 [9]

oraz obliczenia wlasne na podstawie tych danych.

Jakie podstawowe wnioski nasuwaja si¢ po
przedstawieniu zestawienia?

1. Przychody  spotki  PKP  Przewozy
Regionalne stale maleja w tempie ok. 4%
rocznie (w roku 2005 spadek 11% wynika z
wylaczenia PKP Przewozy Regionalne z

dzialalnosci w  zakresie  przewozéw
regionalnych w wojewodztwie
mazowieckim). Poprawa wyniku

finansowego spolki (zmniejszanie strat)
czgsto anonsowane podczas konferencji
prasowych i wystapien publicznych wynika

jedynie ze wzrostu dotacji przewozowej,
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zarobwno do ulg wustawowych, jak i
przewozoéw. Oznacza to, ze PKP PR co
roku oferuje coraz gorsze 1 mniej
popularne ustugi, co zreszta obrazuje stale
malejaca liczba pasazeréw. Pasazerowie
coraz czgsciej wybieraja ustugi PKP
tylko wtedy, kiedy naprawde musza!

2. Koszty spotki PKP PR maleja tylko w
kategoriach bezwzglednych. Wynika to z
redukcji pracy przewozowej liczonej w
pockm (redukcii liczby pociagdéw, skrécenia
relacji, ograniczen terminow kursowania).
Natomiast W przeliczeniu na
pociagokilometr oraz na pasazera koszty
spotki PKP PR stale rosng - o wartosci
znacznie wyzsze od inflacji - ok. 8-10%
rocznie. Warto  zwrocié  uwage = w
szczegolnosci na fakt, ze spadek kosztéw
spolki ogdlem jest stale mniejszy, niz
spadek pracy przewozowej. W 2003 roku
nastapil wrecz wzrost kosztow spotki, przy
ponad 8% spadku pracy przewozowej w
kraju. Obrazuje to, ze nie nastepuje
restrukturyzacja  spotki zwlaszcza w
zakresie  ograniczania = kosztow e
dziatalnosci, w tym kosztéw stalych.
Spotka jest coraz mniej efektywna.
Obecnie na jednego pracownika spotki
przypada jedynie 9550 pasazerow,
podczas gdy na innych kolejach jest to
znacznie powyzej 15000-20000 oso6b
(DB Regio — 38000 osé6b) [10]. W DB
Regio w 2004 roku przypadato 1,19
pracownika na jeden pociag, podczas
gdy w PKP PR az 5,48 pracownika, a
pami¢tajmy, Ze najczesciej maszynisci,
kasjerzy 1  sprzataczki nie s3
pracownikami tej spotki.

3. PKP Przewozy Regionalne ograniczajac
przewozy wykazuja od lat podobng strate
na dzialalnosci operacyjnej ok. 1,4-1,7 mld
zt.  Poprawa wyniku finansowego spolki
nie wynika z poprawy przychodéw spolki,
czy obnizenia kosztow w  wyniku
zwigkszenie efektywnosci spotki, ale tylko
ze zwickszenia kwot dotaciji
przekazywanych od samorzadow i z
budzetu panstwa.

Najbardziej miarodajnym wskaznikiem
kosztow  przewozow jest koszt jednego
pociagokilometra. To wlasnie tym
wskaznikiem postuguja si¢ np. zarzady
komunikacji miejskiej wylaniajac w przetargach
firmy  obslugujace  poszczegdlnie  linie
autobusowe czy tramwajowe. PKP PR w nie
podaje samorzadom kosztu jednego pockm,
mimo iz optuje za modelem dofinansowania
przewoznikéw do pockm wlasnie. W 2005
roku PKP PR pochwalito si¢, ze w sektorze
przewozow regionalnych Srednia doplata do
pockm spadla w spélce z 12,41 z1/pockm do
11,45 zt/pockm. Poréwnujac jednak ten
wskaznik do Czech, gdzie dotacje w
przeliczeniu na pockm sa nizsze niz w Polsce,
zauwazymy réznice.  Koleje Czeskie w
przetargach  oferuje  cen¢ za  doplata
2,5zt /pockm. Np. na linii Pardubice- Liberec,
gdzie przewoznika wyloniono na podstawie
przetargu i prowadzi on na trasie 161 km 14
pociagdbw w pelnej relacji i 4 w skréconej.
Prywatni przewoznicy czescy sa drozsi, ale
nawet wtedy prowadza przewozy za doplaty
ok. 5z1/pockm.
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BRAK PRZEJRZYSTOSCI FINANSOW

Brak porownywalnych danych

W trakcie prowadzenia badan, autorzy zorientowali si¢, ze PKP PR, a przed ich powstaniem
PKP co roku wprowadzaja jakie§ istotne zmiany, w efekcie ktérych dane z poszczegdlnych lat nigdy

nie sa calkowicie poréwnywalne.

W 2005 roku taka zmiang bylo
wydzielenie Kolei Mazowieckich - spotki PKP
PR (49%) 1 samorzadu Mazowsza (51%) do
obstugi tego regionu. Inng zmiang bylo
wprowadzenie w IV  kwartale 2004 roku
PocRap (skrét od raport pociagu), ktory zmienit
system rozliczania umow 2z samorzadami w
ciagu 2004 roku i catkowicie przewartosciowat
szacunki z uméw w 2005 r.

Naszym zdaniem od 1989 roku na

kolei nie zaszta zZadna istotniejsza
restrukturyzacja, a wszelkie zmiany majg z
jedne;j strony charakter dziatan
pozorowanych, a z drugiej maja
uniemozliwi¢ jakiekolwiek poréwnania i
rozeznanie si¢ w dziataniach zarzadow
firmy przez osoby z zewnatrz.
Co roku zmieniaja si¢ kategorie w tabelach
rozliczenia kosztéw poszczegdlnych pociagéw.
W woj. opolskim w 2005 roku tabela obejmuje
47 pozycji dla kazdego pociagu oddzielnie. W
2004 roku bylo to 15 pozycji w jednej tabeli. W
2003 roku byly natomiast dwie tabele, z ktorych
jedna posiadata 11 pozycji, a druga 14 pozycji.

PKP PR takze co roku zmienia sposéb
rozliczania si¢ z wykorzystania $rodkéw na
przewozy regionalne wobec samorzadow.
Zmiany dotycza nie tylko graficznego
przedstawienia rozliczenia, ale takze
jednostkowych  pozycji  kosztowych i
przychodowych.

Nieporéwnywalnosé kosztéw PKP PR
w kolejnych latach mozna zilustrowa¢ na
przykladzie kosztow pracy konduktorow. W
2002 roku PKP PR podawal w tabeli
rozliczenia  koszt  pracy  pojedynczego
konduktora. Poniewaz ta kategoria dawala
samorzadom mozliwo$¢ latwego ograniczania
kosztow  przewozOow poprzez ~wymagania

dotyczace liczby konduktoréw w pociagu, to w
2004 roku przewoznik zaczal wykazywac ten
koszt jako  ryczalt za cala druzyng
konduktorska. Ale to jeszcze bylo za malo, bo
od 2005 roku koszt konduktoréw jest juz w
ogolnej kategorii "koszty handlowe".

Skutkiem tego przewoznik nauczony
postawa finansujacych przewozy pozbawil
samorzady wplywu na ksztaltowanie jednej ze
sktadowych kosztéw 1 de facto ja podwyzszyl.
Podajac na przyktadzie woj. opolskiego
wplerw koszt konduktora w pociagu wynosit
ok. 13 zl/pockm. Teraz koszt obslugi
handlowej wynosi nawet 8z1/pockm (Srednio
na Opolszczyznie 2,64 zl.pockm). Jest tak w
sytuacji, gdy na linii brakuje wielu czynnych
kas (zaledwie 30 na ok. 115 punktéw odprawy
0sob), a w pociagu, w ktérym trzy lata temu
jechalo dwoch konduktorow, jedzie obecnie
jeden. W  wojewddztwie opolskim taka
sytuacja  dotyczy  praktycznie  wszystkich
pociagobw na dwie jednostki wozacych w
szczycie po 300-400 osob, gdzie obecnie jest
pojedyncza obsada konduktora.

Koszty handlowe to prawdopodobnie
najbardziej obszerna, a jednoczesnie
niezbadana kategoria kosztow w PKP PR. Ich
wielko$¢, jak utrzymuje PKP PR, zalezy
wprost proporcjonalnie od liczby pasazeréw w
pociggu. Jednakze w nawet w pociagach o
podobnej frekwencji te koszty mogg si¢ wahac
od 0,54 zt do 13,38 zI. Tak duza rozpigto$¢
budzi podejrzenia. Mozna domniemywac,
ze w tej kategorii kryje si¢ najwigcej
mozliwosci do wykazywania fikcyjnych
kosztow. Zwlaszcza, ze ograniczajac
dziatalno$¢ handlowg (np. likwidacja kas —
w woj. mazowieckim PKP PR nie
prowadzi kas na liniach, na ktérych
prowadzi jeszcze przewozy) PKP PR
wykazuje koszty coraz wyzsze.
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W 20006r. przewoznik ponownie chce
zmieni¢ sposob rozliczania si¢ z dotacji. W
efekcie wobec otrzymywania nieporéwnywal-
nego materialu, kontrola  wykorzystania
srodkow przez samorzady z koniecznosci ma
charakter wybiorezy i szczatkowy. Raport ten
ma na celu dokonanie préby takich poréwnan
w sposob spojny i jednolity. Jednoczesnie
podany powyzej fakt, sprawia, ze sporzadzenie
tego raportu bylo szczegdlne trudnym
zadaniem.

Nieudost epnianie danych przez
PKP PR

PKP PR nie ujawnia dotujacym je
podmiotom praktycznie zadnych
szczegblowych danych finansowych na temat
prowadzonej dzialalnosci. Na przyklad we
wrzesniu 2005 roku samorzad opolski wystapil
o przedstawienie materialéw dotyczacych
kosztow 1 przychodéw ponoszonych w woj.
opolskim 1 nie uzyskal ich do kofnica roku.
Oficjalnie przewoznik nie odpowiedzial na
monity w tej sprawie. W dniu 6 stycznia 2006
pelnomocnik zarzadu p. Genowefa Yadniak
powiedziata przedstawicielowi CZT, ze zarzad
odmoéwil przedstawienia dokumentéw o ktore
wnioskowal  samorzad  m.in.  polecen
ksicgowania ze sprzedazy biletéw 1 ich
pochodnych z woj. opolskiego. W efekcie za
2004 1 2005 r. samorzad nie otrzymal oficjalnie
zadnych  danych, ktére by pozwolily
zweryfikowaé (potwierdzic) dane
przedstawione  przez przewoznika. [11].
Podobnie stalo si¢ w  Wojewddztwie
Wielkopolskim podczas negocjacji umowy,
gdzie samorzad ~ jest  zainteresowany
powolaniem spélki samorzadowej z PKP PR.
Mimo to  wystapienie  samorzadu o
udostepnienie  jednostkowych  danych o
szczegolowych przychodach 1 kosztach nie
doczekalo si¢ realizacji przewoznika.

A chodzi tutaj o takie dokumenty jak
polecenia ksiggowania, ktére pozwalajg ustalic
organizatorowl przewozow rzeczywisty
poziom przychodéw z przewozow
regionalnych w wojewddztwie 1 zweryfikowac
dane przewoznika podane ogdlem. Przykiad

takiego ,,tajnego” dokumentu podajemy w
zalaczeniu do raportu.

PocRap - czyli uchwalanie kosztow
| brak wydzielonej ksi egowo Sci

Spotka nie ukrywa faktu, ze deficyt na
kazde wojewddztwo szacuje na podstawie
kosztow, ktore sa wyliczane na podstawie
uchwaly  zarzadu  spotki.  Tak  wigc
wykazywany przez przewoznika deficyt
przewozow to jest deficyt ktory sobie sama
spotka uchwala, przyjmujac obliczone wg
uchwaty koszty i przychody. Pod koniec
2004 roku PKP Przewozy Regionalne zakupito
1 wdrozylo do obstugi program ksiggowy do
rozliczen w przewozach regionalnych — PocRap
[8]. Program ksiggowy zastosowany przez PKP
Przewozy Regionalne nie postuguje sie w
obliczeniach rzeczywistymi kosztami
poniesionymi  przez spotke w  ramach
zakladéw  przewozow  regionalnych, ale
operuje  wskaznikami  wyliczonymi  na
podstawie historycznego wykonania np. w
2005 r. na podstawie wykonania za 2003 r., w
2006 r,. za 2004r. Wskazniki te sa rézne dla
przychodéw 1 kosztéow réznych przewozow
prowadzonych  przez ~ PKP  Przewozy
Regionalne.  Program  PocRap  przelicza
przychody ogdlem i koszty ogéltem PKP PR
na poszczegblne rodzaje przewozow wedlug
tych  wskaznikéw, a nastepnie rozdziela
pomiedzy zaklady PKP PR wedlug kolejnych

wskaznikow.

Kontrowersyjny jest sposéb ustalania
wskaznikéw podziatu kosztow dla programu
PocrRap. Mianowicie sa one ustalane uchwalg
zarzadu PKP Przewozy Regionalne. Co wigcej
za pomocy uchwaly zarzadu ustalane sa takze
koszty prowadzenia pociagow w
poszczegdlnym roku, ktore wykorzystuje ten
program ksiegowy. Przy czym uchwala ta
przeksztalca koszty poniesione w  roku
poprzednim przez PKP Przewozy Regionalne
w koszty poniesione w roku nastepnym.
Oznacza to migdzy innymi, ze na nastgpny rok
przenoszone  sa  koszty, np. odpraw
zwolnionych pracownikow w roku
poprzedzajacym, ktére nie musza wystapi¢ w
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roku nastgpnym. Nie jest tez w takim razie
uwzgledniane zmniejszenie kosztow  jakie
przynosi wprowadzenie zakupionych przez
samorzad w danym roku szynobusow. W
podobny sposéb do rozliczenia, de facto jako
marza PKP Przewozy Regionalne, moga
wchodzi¢  inne  koszty  nadzwyczajne
poniesione przez PKP w latach poprzednich.
Spotka nawet pozwala sobie uchwali¢
wysoko$¢ inflacji, ktére to wielkosSci sa wyzsze
niz oficjalne wskazniki GUS, czy prognozy
rzadowe.

Uchwalanie kosztow spotki przez jej
zarzad jest takze zwigzane ze swoistym
negatywnym mechanizmem motywacyj-
nym dla zarzadu. Koszty zarzadu, a wigc
m.in. wynagrodzenia, koszty dziatalnosci
zarzadu, petnomocnikéw i centrali spotki
w  Warszawie ustalono bowiem, jako
2,75% od pozostatych kosztow
wykonywania przewozow. Taka
konstrukcja doskonale motywuje zarzad
do generowania coraz wyzszych kosztow!!!

W efekcie w 2005 r. obok pigciu 0s6b z
zarzadu, pojawilo si¢ 4-ch pelnomocnikéw
zarzadu, ktérzy maja podobne do zarzadu

kompetencje (zawieraja, umowy) 1
wynagrodzenia. W  efekcie  spotke w
wojewodztwach reprezentuja osoby

niezorientowane w specyfice poszczegodlnych
wojewodztw, co utrudnia tylko proces
porozumiewania ~ si¢  z  samorzadami.
Oczywiscie nowy szczebel decyzyjny nie
zmniejszyl personelu dyrekcji w  zakladach
PKP PR, ktore wczesniej negocjowaly umowy
z samorzadami.

Przy podziale przychodow i kosztow
miedzy przewozy regionalne i miedzywoje-
wodzkie stosuje si¢ rozne wskazniki dla
przychodéw 1 kosztéw! Przychody dla ruchu
regionalnego to wedtug PocRapu ok. 70%
przychodéw  catej spotki, (wedlug
szacunkéw  witasnych w  zalezno$ci
wojewodztwa udzial ten wynosi¢ moze od
50 do 80%, np. w Opolskiem nie mniej niz
72,5% przychodow). Koszty wedlug PocRap
maja wskaznik wyzszy. Oznacza to, ze deficyt
przewozoéw regionalnych jest zawyzany. Czes§é

deficytu ~ powstalego na  przewozach
migdzywojewoddzkich jest wykazywana jako
deficyt powstaly na przewozach regionalnych i
przedstawiana samorzadom do sfinansowania.

Konstrukcja programu ksiggujace-
go, oparta na wskaznikach, a nie na
rejestracji rzeczywistych zdarzen
gospodarczych oznacza, ze PKP PR nie
prowadzi wydzielonej ksiggowosci dla
roznych rodzajéw prowadzonej dziatalno-
$ci (ruch miedzywojewddzki, ruch regionalny,
w tym ruch regionalny w poszczegolnych
wojewodztwach, w tym przewozy w ramach
stuzby publicznej obj¢te umowami) Ww
rozumieniu ustawy o rachunkowosci. Brak
prowadzenia oddzielonej ksiggowosci jest
W najwyzszym stopniu nieprzejrzysty, nie

pozwala na  prawidlowe  okreslenie
wynikdw  poszczegélnych  segmentéw
dziatalnosci wspoétfinansowanych z

roznych 7zroédet, uniemozliwia rzetelne
rozliczenie dotacji i jest niezgodny z art. 41
ust. 5 pkt. 1 ustawy o transporcie
kolejowym z dnia 23 marca 2003 roku z
pozn. zmianami oraz art. 1, ust b5a
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 z
16 czerwca 1969 roku (notabene tego samego,
na ktére powoluje si¢ PKP PR w prezentacji z
15 listopada 2005 dowodzac, ze samorzady
powinny wyréownac¢ wszystkie straty spotki z
tytulu wykonywania przewozow). Rozliczenie
dotacji do poszczegdlnego polaczenia nie jest
oparte na rzeczywistym wyniku danego
pociggu (realnie poniesiony koszt 1 osiagniety
przychéd), ale  wynikiem  obliczonych
wskaznikow  uwzgledniajacych — przeliczone
usrednione historyczne wyniki spotki. Nie
budzi zatem wowczas zdziwienia fakt, ze
zarzadowi spolki tak cigzko jest kontrolowaé
koszty. Taka konstrukcja uniemozliwia przez
swoista ,,urawnitowke’ kosztow 1 przychodow
uzyskanie wiedzy o bardziej 1 mniej
efektywnych segmentach rynku, nie pozwala
racjonalizowa¢ kosztow przez promowanie
tych zakladow spotki, ktére np. obnizaja swoje
koszty w danej czgSci dzialalnosci np.
utrzymania  taboru, jego  wykorzystania,
kosztéw zakupu paliwa itp.
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Na zdjeciu
dworzec kolejowy
w Katowicach, w
ktérym nie ma od
lat zorganizowanej
poczekalni dla
pasazerow, nie
maowigc o tawce
dla pasazeréw w
holu.

Koszty poczekalni
sg obecnie
rozliczane w
kontrowersyjnie
wysokich kosztach
handlowych

Czy przy tak
wysokich
oczekiwanych
dotacjach do
przewozéw mozna
oczekiwac tak
niskiej ich jakosci?
Brak poczekalni
dotyka wielu stacji
w Polsce.
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ZAWYZONE DOTACJE

Wielko $¢ dotacji do przewozéw

Przez caly 2005 rok zarzad spotki domagal si¢ na 2006 rok 800 mln zlotych dotacji na
podstawie szacunkéw z ustawy o restrukturyzacji PKP [1]. Tymczasem szacunki z 2000 roku
obejmowaly dzialalno$¢ w zakresie przewozow regionalnych calej PKP. Czes¢ przewozéw
regionalnych uwzglednianych w 2000r . prowadza SKM w Tréjmiescie 1 WKD. Na Mazowszu
Przewozy Regionalne od 2005 r. nie wykonuja juz ustug sluzby publicznej w Wojewddztwie
Mazowieckim, przynajmniej o takie dofinansowanie nie wystepuja. Dziala tam spéltka z 51%
procentowym udzialem samorzadu wojewodztwa i 49% udzialem PKP PR — Koleje Mazowieckie.
Dotacja do przewozow dla tej spotki wynosita w 2005 roku 80 mln zlotych, a na rok 2006
zaplanowano 130 mln zlotych. Sumaryczne roszczenia PKP Przewozy Regionalne wobec innych
wojewodztw powinny zatem zmale¢ przynajmniej o ww. kwoty, co nie mialo miejsca, gdyz jeszcze na
konferencji prasowej 15 listopada 2005 roku zarzad PKP PR podkreslal, ze domaga si¢ w skali catego
kraju 800 mln zt dotacji [1]. Tymczasem 14 grudnia w kolejnym wystapienie zarzadu dla PAP nagle
skorygowano t¢ kwot¢ do 600 mln zlotych [1]. Jednakze suma kwot dotacji o jakie PKP PR
wystapito do poszczegélnych wojewddztw nadal wynosita ok. 800 mln ztotych. CZT potwierdzito te
dane we wszystkich urzedach marszatkowskich na dzien 3.01.2006. Dane dotyczace wymaganych
przez PKP PR dotacji zestawiono w tabeli:

Dolnoslaskie 78 000 000,00 zt
Kujawsko-Pomorskie 70 300 000,00 zt| Deficyt ok. 10 mln wyzszy niz w 2005 roku
Lubelskie 36 618 000,00 zt | Wojewoddztwo przyznato 24 min zt, czyli 9 min wiecej niz w 2005 r.
Lubuskie 29 058 835,28 zt | Deficyt wiekszy ok. 5 min zt niz w 2005 roku
£ 6dzkie 49 900 000,00 z
Matlopolskie 74 048 373,00 zt | Deficyt dwukrotnie (1) wyzszy niz w 2005 roku
Doszto do porozumienia z PKP PR na kwote 27 min zt - 0 9,5 min
Podkarpackie 42 000 000,00 zt| wyzszg, niz w 2005 roku
Wojewddztwo Podlaskie zdecydowato sie na zmniejszenie liczby
Podlaskie 27 000 000,00 zt| pociagbw, aby deficyt wynidst 20-21 min zl
Czes¢ oczekiwanej dotacji dla konsorcjum PKP PR-SKM. SKM
Pomorskie 68 000 000,00 z!| oczekuje 14 min zt dotacji na 2006 rok
Opolskie 35 369 000,00 zt
Slaskie 107 292 000,00 zt | Deficyt ok. 12 min wyzszy niz w 2005 roku
Swietokrzyskie 10 152 000,00 zt | Wedtug podpisanej juz umowy na przewozy w 2006 roku
Warminsko-Mazurskie 40 000 000,00 z
Wielkopolskie 83 000 000,00 zt
Deficyt ok. 5 mIn zt wyzszy niz w 2005 roku. W efekcie podpisano
umowe na kwote 29,5 min ztotych — jak podano 91% deficytu [1].
Oznaczatoby to, ze ostatecznie przewoznik obnizyt deficyt do ok.
Zachodniopomorskie 37 000 000,00 zt| 32 min zl, choé liczba pociggéw ma pozostac taka sama.
PKP PR nie zwr6cito sie do Urzedu Marszatkowskiego o dotacje do
przewozéw, mimo grozby zawieszenia kurséw na niektdrych liniach
Mazowieckie 0,00 zt | od 31 marca 2006

Suma 787 738 208,28 zt

Jak wynika z tabeli, PKP Przewozy prawdh wobec faktycznego pagiowania
Regionalne ubiega giw sumie o 788 min spoiki.

ztotych dotacji od 15 wojewodztw. Jest to Ciekawe jest zachowanie PKP PR
pierwszy przypadek, aby zaw wzgledem  wojewddztwa  mazowieckiego,
jakiejkolwiek spotki tak dalece mijat iz wobec ktorego PKP PR takze powinno
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wysunaé roszczenia odnosnie dotacji do
przewozow, gdyz zapowiedzialo, ze zawiesi od
31 marca 2006 wszystkie polaczenia
przekraczajace granice wojewodztwa
mazowieckiego, tj. na odcinkach Siemiatycze-
Siedlce,  Kutno-Plock,  Czyzew-Malkinia.
Tymczasem ku naszemu zaskoczeniu w
Urzedzie  Marszatkowskim —~ Wojewodztwa
Mazowieckiego dowiedzielismy si¢, ze PKP
PR nie zglosito wniosku o dotacje. Wedlug
naszych rozméwceoéw Koleje Mazowieckie i
PKP Przewozy Regionalne maja dokonac
wlasnych rozliczen z otrzymanych dotacji na
podstawie tego, iz Koleje Mazowieckie
wykonujg cze$¢ pracy przewozowe] poza
Mazowszem, np. w wojewoddztwie 16dzkim,

Przychody PKP PR w podziale regionalnym

podobnie jak Lodzki Zakitad PR na terenie
Mazowsza. Jednakze niewystapienie PKP
Przewozy Regionalne o dotacj¢ na Mazowszu
moze oznaczaé, ze spolka przedklada straty
generowane w wojewodztwie mazowieckim do
zaplaty wojewodztwom sasiednim

W 2000 roku do 800 mln zt dotacji [5] miato
pokry¢ deficyt przewozow kolejowych w kraju
przy pracy przewozowej 149 mln pockm
(facznie z przewozami miedzywojewoddzkimi).
W 2006 roku 800 mln zt dofinansowania ma
pokry¢  deficyt przewozéw samych  tylko
przewozow regionalnych PKP PR realizujacych

ok. 67 mln pockm [9].

Podzial przychodéw pomiedzy poszczegdlne wojewoddztwa, jaki zostal wykazany w raporcie
rocznym PKP Przewozy Regionalne za 2004 rok pokazano w tabeli. Podzial ten zestawiono z
prognoza przychodéw na rozklad jazdy 2005/6 z konferencji w Soczewce z marca 2005 roku.

Obliczono réznice wzgledem wyniku z 2004 roku.

Prognoza przychodéw Réznice (wzgl edem

PKP PR w min zt Przychody 2004 2005 z pocz atku roku 2004 roku)

Dolnoslaskie 60,89 43,71 -28,22%
Kujawsko-Pomorskie 32,33 32,00 -1,01%
Lubelskie 29,99 42,60 42,06%
Lubuskie 16,79 20,40 21,46%
todzkie 49,74 46,08 -7,36%
Matopolskie 56,84 84,05 47,87%
Podkarpackie 35,16 19,12 -45,61%
Podlaskie 15,94 33,97 113,12%
Pomorskie 35,49 51,57 45,30%
Opolskie 28,71 27,01 -5,91%
Slaskie 100,16 71,99 -28,13%
Swietokrzyskie 12,44 15,50 24,61%
Warminsko-Mazurskie 42,30 39,10 -7,58%
Wielkopolskie 98,62 94,82 -3,85%
Zachodniopomorskie 44,64 33,82 -24,24%
Mazowieckie 148,14 181,52 18,39%
Razem PKP PR 808,18 655,73 -23,25%

Zrodta:

* Przychody z 2004 roku — obliczenia na podstawie deficytu przewozow oraz pokrycia kosztow
przychodami podanego w raporcie rocznym PKP PR za 2004 rok [8].
e Prognoza przychodéw na 2005 rok — prezentacja z konferencji nt. przewozéw regionalnych w

Soczewce w marcu 2005 [12].
* Robznice — obliczenia wtasne
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Najwigkszy prognozowany skok przychodéw
w 2005 roku wzgledem 2004 roku mial
nastapi¢ w wojewoddztwie podlaskim, gdzie
przychody mialy wzrosnaé¢ ponad dwukrotnie
(113%!). Tymczasem liczba uruchamianych
pociagéw w tym wojewodztwie miala zmale¢ o
13 szt. (de facto jedynie poprzez polaczenie
relacji ~ dotychczasowych — pociagow). W
Matopolskiem, Lubelskiem 1 Pomorskiem
przychody mialy wzrosnac az o ponad 40%. W
Matopolskiem z 56 do 84 mln zl, a
Pomorskiem z 35,5 do 51,5 mln zlotych, w
Lubelskiem z 30 do 42,6 mln zI. Tak znaczny
wzrost  przychodéw mial nastapi¢  przy
znacznie ograniczonej ofercie w rozkladzie
jazdy wzgledem poprzedniego roku. W efekcie
PKP Przewozy Regionalne w wojewddztwie
malopolskim  pod  koniec roku 2005
prognozuje przychody juz na poziomie 77 mln
zlotych, czyli z korekta o minus 9% w
stosunku do prognozy z poczatku roku, ale 1
tak wyzszej o 20 mln wzgledem 2004 r. (sic!).
Ale na 2006 rok prognozowane przychody
przez PKP Przewozy Regionalne sa nizsze juz
0 26 mln zl od tych z 2005 roku i maja
wynie$¢ 51 mln ztotych, czyli poréwnywalnie i
nizej od tych z 2004 roku [13]. Jak wida¢ na
PKP przychody zmieniaja si¢ jak chca, bez
zadnego logicznego uzasadnienia, wbrew
powszechnej praktyce w UE w zakresie
komunikacji ~ publicznej, ze  wzrost
przychodéw jest pochodna rozszerzenia
oferty, cyklicznego rozktadu jazdy i
wdrozenia systemowych rozwigzan
marketingowych.

Najwickszy spadek przychodow byl
natomiast prognozowany w wojewodztwie
podkarpackim, bo az o 45%. W
Dolnoslaskiem i Slaskiem spadek ten mial by¢
bliski 28%. W Zachodniopomorskiem okolo
24% procent spadku przychodow. Co
najcickawsze liczba pociaggéow wlasnie w

kosztow. Co cieckawe, jest to jedno =z
wojewodztw, ktore w 2004 r. mialo szereg
pociagdw osobowych miedzywojewddzkich
jak Katowice-Kielce (przez trzy wojewodztwa
- $laskie, malopolskie, $wictokrzyskie), czy
Gliwice-Wroctaw, Czestochowa-Wroctaw,
Racibérz-Wroclaw (przez trzy wojewddztwa -
slaskie, opolskie, dolnoslaskie), ktore w 2005 r.
zostaly zamienione na regionalne. A zatem
spadek  przychodéw byl  zwigzany z
rozszerzeniem bazy przychodéw pociagdw
regionalnych o szereg wysoko frekwencyjnych
pociggow.

Warto dodaé, ze réznice przychodéw o
wiecej niz +10, czy —10% nie s3 normalne w
poprawnie zarzadzanych przedsi¢biorstwach
przewozowych, ktére operuja na stalym rynku.
W 2005 r. wedtug danych UIC tylko koleje w
Wielkiej ~ Brytanii  zanotowaly  wzrost
przychodéw o ponad 20%, co bylo zwiazane
jednak  z  czynnikami  zewnetrznymi i
dlugofalowg  polityka transportowa oraz
efektem synergii przewoznikéw kolejowych.
Rozwoj kolei pasazerskiej w Wik, Brytanii
wiaze  si¢  z  restrykcyjna  wzgledem
samochodow polityka wjazdu do miast (ap.
Londyn), programem modernizacji linii
kolejowych 1 zakupow  taboru,  po
rozdrobnieniu przewoznikéw procesem ich
taczenia, zNnacznego wzrostu losci
uruchamianych pociagow.

Na nastgpnej stronie przedstawiamy
tabele z wykresem, ktory pokazuje skale
niezgodnosci prognozy przychodéw i kosztow
PKP PR z konferencji w Soczewce z
planowang  skala  ograniczenia ilosci
uruchamianych pociagéw w poszczegolnych
wojewédztwach.  Oprécz  Dolnego  Slaska
wzrostowi ilo$ci uruchamianych pociagow,
towarzyszyl wzrost pracy przewozowej w
ruchu regionalnym w Lubuskiem, Opolskiem,
Slaskiem, Wielkopolskiem, wynikajacy gtéwnie

wojewodztwie §laskim wzrosta o 34. W tym z likwidacji pociagow osobowych
wojewodztwie znacznemu spadkowi mi¢dzywojewodzkich.

przychodéw mial towarzyszyé znaczny wzrost
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Jak mozna zauwazy¢, tylko w 6 na 15
wojewodztw  prognozy PKP  Przewozy
Regionalne sa zbiezne 2z zaplanowanym
rozkladem jazdy, tzn. jednoczesnie maleje
(rosnie) liczba pociagéow, koszty i przychody

spotki  w  wojewddztwie.  Najwicksze
niezgodnosci  wystepuja W  wojewodztwie
podlaskim, dolnoslaskim, lubelskim,

pomorskim 1 wielkopolskim, gdzie liczba
pociagbw ma wskaznik przeciwny wobec
wskaznikow kosztow i przychodéw. Z kolei
poréwnujac prognozy kosztéw i przychodéw
wzgledem siebie stwierdzimy, ze np. w
wojewodztwie Slaskim mial nastapi¢ znaczny
skok  kosztéw, przy jeszcze  wigkszym
obnizeniu si¢ przychodow. W wojewddztwie
malopolskim 1 $wigtokrzyskim  mieliSmy
wedlug prognoz PKP PR zupelnie odwrotna
sytuacj¢ — bardzo znaczny spadek kosztoéw i
wzrost przychodéw w bardzo duzym stopniu.

Takie niewytlumaczalne wahania moze-
my pokaza¢ na podstawie udostgpnionych
danych z wojewodztw: kujawsko-pomorskiego,

zachodniopomorskiego, matopolskiego,
lubuskiego i opolskiego.

W Matopolsce wspomniany wczesniej
prognozowany wzrost przychodéw oraz
spadek kosztow PKP Przewozy Regionalne
przy spadku liczby pociagow o 10% w ciagu
jednego roku okazal si¢ oderwany do realiow.
Prognoza przychodéw PKP PR w tym
wojewodztwie na 2005 rok jest nizsza o 9%,
niz ta z konferencji w Soczewce i wynosi
jedynie 77 mln zlotych. Jest to kwota 1 tak
wyzsza od przychodu z roku poprzedniego. Z
kolei na rok 2006 PKP Przewozy Regionalne
prognozuje juz przychody mniejsze nawet od
tych z 2004 roku, na poziomie 51 mln zlotych,
mimo iz w wojewodztwie nastapi nieznaczny
wzrost pracy przewozowej [13].

W wojewddztwie  zachodniopomor-
skim optymistyczne prognozy PKP Przewozy
Regionalne przekonaly Urzad Marszatkowski
do podpisania umowy z kwota przychodow w
skali roku na poziomie 39 mln zlotych.
Tymczasem w polowe roku PKP Przewozy
Regionalne prognozowaly przychody w calym
roku na jedynie 35 mln [14].
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Z kolei dane PKP Przewozy Regionalne
w  wojewodztwie  Kujawsko-Pomorskim,
pokazuja, ze wzgledem ustalen dotyczacych
umowy z  Urzedem  Marszatkowskim
dokonanych w Jachrance przychody spadly z
poziomu 34,5 mln zlotych do 31,3 mln zlotych
[15]. Jak zobaczmy w kolejnym rozdziale
jeszcze wicksze wahania dotyczyly strony
kosztowej w tym wojewodztwie.

Takze posiadane dane wojewddztwa
opolskiego  pokazuja, ze prognozowane
przychody z roku 2005 beda nizsze (25 mln
zt), niz w roku 2004 (28,71 mln =zl) i
prognozowane na poczatku roku (27,01 mln
zl). Tymczasem w wojewodztwie opolskim w
ciggu roku uruchomiono dwie linie kolejowe
po uprzednim pigcioletnim zamknigciu, a w
poprzednich latach w wojewodztwie notowano
wzrost zaréwno przychodow o ok. 3-5%
rocznie, jak i liczby pasazerow. Warto dodac,
ze uzyskane nieoficjalng droga dane z
raportéw ksiggowania z wojewddztwa z 2004
r. pokazuja, ze przychody w 2004 r. byly
znacznie wyzsze niz z  danych  oficjalnych
(28,71 mln z1).

Podobnie w wojewddztwie lubuskim
prognozowane przychody za rok 2005 sa
nizsze o ok. 2 mln zlotych, niz PKP PR
planowato na poczatku roku [16]. A wlasnie w
2005 roku pojawily si¢ nowe szynobusy, dzigki
ktérym uruchamiano w poczatku roku nowe
kursy na liniach spalinowych, np. z Zielonej
Goéry do Zagania, z Zar do Forst.

Z duzym prawdopodobiefistwem w
kazdym wojewddztwie przychody na rok 2005
wykazane przez przewoznika beda nizsze, niz
wynikalo to 2z uméw podpisanych z
samorzadami.  Ponadto  zarysowana na
podstawie danych =z trzech wojewodztw
tendencja ~ spadkowa  w  wykazywaniu
przychodéw wzgledem podpisanych umoéw
znajduje  swoje  potwierdzenie takze w
prognozach przychodow na rok 2006. Z
pozyskanych  danych 2z  Malopolski 1
Lubuskiego wynika, ze przychody majg by¢
tam nizsze od tych z 2006 roku jeszcze o
odpowiednio 1 mln z1 i 25 mln zlotych [13,16].

Dysponujac takim materialem
porownawczym jesteSmy w stanie stwierdzié

ze spotka nie potrafi /nie chce zapanowaé nad
swoimi finansami 1 podawane dane sa
nieprawidlowe, a by¢ moze nawet calkiem

przypadkowe.

Zanizane przychody z pociagow

Na przykladzie wojewodztwa
Opolskiego  pokazemy jak PKP PR
najprawdopodobniej bez skr¢powania zanizaja
przychody z przewozéw regionalnych w tym w
wojewodztwie.

W 2005 roku Biuro Koordynacji
Komunikacji Kolejowej w Opolu prowadzito
przez caly rok badania przychodow =z
poszczegblnych pociagow. Podajemy
przykladowe wyniki z tych badan, aby pokaza¢
w pelnym Swietle jak duze moga by¢ réznice
pomiedzy przychodami podawanymi przez
PKP PR, a rzeczywiscie uzyskiwanymi przez
przewoznika z poszczegolnych pociagow.

Nalezy  podkreslié, zZe  obliczenia
przychodéw z poszczegdlnych  pociagdw
dostepne w wojewoddztwie opolskim to jedyne
alternatywne dane o przychodach przewoznika
wobec danych PKP Przewozy Regionalne.

Tylko w tym wojewoddztwie Biuro koordynacji

komunikacji  kolejowej — jako niezalezna
instytucja ~ prowadzi  okresowe  badania
frekwencji 1 struktury ~ biletéw = w

poszczegblnych  pociagach,  wspélnie =z
konduktorami PKP. Na podstawie badan
struktury biletow mozliwe jest wyliczenie
przychodéw z danego pociagu, przy czym biad
statystyczny nie przekracza 2%.

Warto powiedzie¢ kilka sléw na wstepie

na temat réznic pomiedzy  badaniami
prowadzonymi w celu wyliczenia przychodow
przez PKP Przewozy Regionalne oraz Biuro
Koordynacji Komunikacji Kolejowe;.
Jak wykonywane sa na gruncie badania PKP
PR i gdzie popelniany jest blad, ktéry utrudnia
dochodzenie do poprawnego metodologicznie
wyniku. W tym wzgledzie wystepuje az pigé
czynnikow deformujacych rzeczywisty wynik :

1. Badania  wykonuja jako  dodatkowy
obowigzek konduktorzy, ktérzy nie sa w
stanie poswigci¢ catego czasu w pociagu na
wykonanie badania, a jest to konieczne, aby
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np. po kazdej, zwlaszcza duzej stacji,
zweryfikowaé liczbe pasazerow w pociagu.
W szczegdélnosci w bardzo zatloczonych
pociagach konduktorowi wickszos$¢ czasu
pochlania  sprawdzanie biletéw (oraz
wypisywanie biletow z braku czynnych kas
na trasie), a nie pomiar. Wynik badania
frekwencji konduktor podaje “na oko”, gdy
musi swoje obowigzki dzieli¢ miedzy
sprawdzanie biletéw, odprawianie pociagu
ze stacji, mierzenie frekwencji 1 spisywanie
przychodéw z biletow pasazeréw Takie
przypadki najczesSciej zdarzaja si¢ w
pociagach o wysokiej frekwencji, co
skutkuje najczesciej znacznym
niedoszacowaniem liczby pasazeréow i
spisaniem z biletu niewielkiej tylko czesci
pasazerow. .

2. Badania wykonuja pracownicy spotki
otrzymujacy znizke na przejazdy pociggami
wlasnego pracodawcy. Sa ont
zainteresowani w tym, aby przy okazji
zmiany rozkladu jazdy w rozkladzie
pozostawaly pociagi, ktorymi najczesciej
poruszaja si¢ do pracy czy w innych celach,
sq zatem sklonni do zawyzania wynikéw w
takich pociagach, jesli frekwencja jest niska.
Tutaj warto w szczegdlnosci przytoczyc
réznice pomiedzy wynikami frekwencji,
ktére uzyskal Instytut Rozwoju 1 Promocji
Kolei na dwoch liniach kolejowych
Siemiatycze-Siedlce  oraz  Szepietowo-
Matkinia. Badania wykazaly, ze frekwencja
w pociggach jest odwrotna wzgledem
danych PKP. Na linii do Malkini
wykazywana przez PKP frekwencja byla
wyzsza, niz badaniach IRiPK| a na linii do
Siedlec nizsza w badaniach PKP, niz
IRiPK. Potwierdzeniem wyniku IRiPK
byly liczne publikacje prasowe, opisujace
tlok w nowym szynobusie, ktéry rozpoczat
kursowanie na linii Siedlce-Czeremcha w
sierpniu 2005 roku.

3. W badaniach struktury biletéw wychodzi
si¢ z zalozenia, ze nalezy spisa¢ wszystkie
bilety od wszystkich pasazerow
podrézujacych pociagiem. Tymczasem nie
jest to fizycznie mozliwe, zwlaszcza jesli

badanie przeprowadza jedna osoba. Jesli
konduktor nie spisze wszystkich osoéb, to
PKP PR prawdopodobnie nie szacuje
kosztéw z calego pociagu na podstawie
frekwencji, ale podaje uzyskany wynik,
ktéry nie jest zgodny ze stanem
taktycznym.

4. Konduktorzy nie wpisuja  wplywow
uzyskanych z wypisania biletu, przejazdu
psa lub roweru, z biletu kredytowego.
Pozycje te nie s3 po prostu w trakcie
badania notowane. W 2005 r. przychod z
biletu kolejarza lub emeryta kolejowego
niezaleznie od wartosci byl zapisywany
jako przychod 0,05 zI (5 groszyl).

badaniu  oblicza z
wypisanych formularzy uzyskane
przychody. W  przypadku  biletow
kolejowych, rodzin kolejarskich i na ulgi
handlowe 50% (seniora, wykupione przez
zaklady pracy i instytucje) nie dopisuje
zadnego przychodu 2z wykupu tych
swiadczen, ktére wynosza w skali spotki
prawie 10%. Przeciez nawet nie moze ich
zna¢. A mimo, ze przychody te sa
wykazywane ~ w  raporcie  rocznym
przewoznika, nie sa uwzgledniane na
poziomie  wyliczania  przychodow i
rentownosci z poszczegolnych pociggdw.

5. Konduktor po

Badania prowadzone przez
przewoznika, s3 wykonywane w sposob
powodujacy spore bledy, w szczegdlnosci
zanizajacy szacunki przychodéw z
poszczegdlnych pociaggdéw. Mozna tez postawic
pytanie, czy konduktor, ktéry wie, ze po
godzinach pracy bedzie musial obliczaé
formularze z biletami, jest zainteresowany, by
spisac¢ jak najwiccej (czyli wszystkie) bilety. Im
wiecej ich spisze w trakcie badania, tym wigcej
czasu spedzi potem na obliczaniu wynikéw z
badania. Dla wielu uczciwych pracownikow
PKP PR nie jest to problem, ale dla innych
mniej zmotywowanych, jest to czynnik, ktory
wplywa na mniej efektywne wykonywanie
badan. W efekcie w zaleznosci do czynnika
ludzkiego, wynika osiagni¢ty w trakcie badania
pociagu moze rézni¢  si¢  diametralnie.

Strona 200

Raport 1/2006



Uzyskany ich wynik jest zatem
nieporéwnywalny 1 niewiarygodny. A
przeciez na tej podstawie podejmuje si¢
decyzje dotyczace ksztaltu kolejnej oferty , czy
oceny juz funkcjonujace;.

Powyzszych ~ wad  nie  wykazuje
metodologia prowadzenia i obliczania badan
wdrozona przez Biuro Koordynacji w Opolu.
Badan dokonuja specjalnie  przeszkolone
osoby, ktéore w pociagu maja za zadanie
prowadzi¢ badania. Osoby te nie wpisuja
potem spisanych biletéw do komputera. Ich
wynagrodzenie  jest liczone tylko od
przeprowadzonych badan. Ankieterzy nie sq w
zaden sposob zwigzani z przewoznikiem, ktory
wykonuje przewozy i nie maja interesu w
utrzymaniu jakiego§ konkretnego polaczenia
(zwykle pochodza z sasiednich wojewddztw,
niz obszar badan). Ponadto badania sa
wykonywane wspélnie z konduktorami PKP,
co utrudnia ich falszowanie oraz powoduje, ze
przewoznik nie ma podstaw, by kwestionowac
ich wyniki. Konduktorzy PKP podpisuja si¢ na
formularzach z badania, co stanowi warunek
oplacenia ankietera. Badania struktury biletéw
sq wykonywane na jak najwickszej probie
pasazerow, ktéra jest potem uogodlniana dla
obliczonej przez ankietera frekwencji w
pociagu. calego pociagu. Ankieter zatem
wykonuje  réwnolegle dwa badania -
frekwencji 1 struktury biletowej. Przyjmuje sig,
ze spisana préba  badawcza jest
reprezentatywna dla wszystkich pasazerow.
Jest to mozliwe gdyz liczba spisanych
pasazerow zwykle wynosi ok. 70%. Préba jest
na tyle duza, ze blad w obliczeniach jest na
granicy 2%.

Badania w wojewddztwie opolskim byly
prowadzone w  ciagu calego  okresu
obowigzywania rozktadu jazdy 2004/5, a
$cidlej od marca do grudnia 2005, w kazdym z
kwartatow, aby wyniki uwzglednialy przekroj
przewozéw w okresie nauki szkolnej, wakacji,
okreséw nizszych 1 wyzszych przewozow.

Podstawowym wnioskiem 2z badan
biura jest znaczne zanizenie przez PKP
Przewozy Regionalne calkowitych
przychodéw. Dotyczy to wigkszosci pociagdw

kursujacych  w  wojewodztwie.  Badania
przychodéw wykazaly bowiem dla wigkszosci
pociagow (ok. 75%) wyzsze przychody, niz
wykazane przez przewoznika. Jako czynnik
weryfikujacy obliczenia dotyczace przychodéow
wystepuje tutaj badanie frekwencji w pociagu.
Dlatego za potwierdzenie wynikéow obliczen
przychodéw na podstawie struktury biletow
nalezy uzna¢ fakt, iz praktycznie w kazdym
przypadku  wyzsze  dochody  wykazaly
obliczenia przychodéw dla pociggéw o
frekwencji nizszej wedlug badann Biura
Koordynacji niz wedlug badan PKP. Dla
pociagow o frekwencji podobnej obliczenia
przychodéw daja wedlug Biura Koordynacji
kwoty wyzsze, czasem znacznie, niz podane
przez PKP PR. Wiyniki przychodéw nizsze,
niz podane przez PKP daly obliczenia
wykonane gléwnie dla pociagéw o frekwencji
znacznie nizszej, niz podana przez PKP PR.
Przypominamy takze, ze badania te byly
prowadzone wspolnie z konduktorami PKP
Przewozy Regionalne, a wicc przewoznik

praktycznie nie ma podstaw do
kwestionowania poprawnosci ich wykonania.
Biuro Koordynacji przebadato

praktycznie wszystkie pociagi kursujace w
wojewodztwie. Juz po obliczeniu przychodéw
z 162 pociagdéw (65%) ze wszystkich 248
kursujacych  w  wojewoddztwie,  wyliczyto,
kwota przychodéw otrzymana przez biuro
okazata si¢ wyzisza od kwoty podanej w
rozliczeniu przez PKP PR za II kwartal
2005 roku dla wszystkich 248 pociagow!!!
Dla  niektérych  pociagow — réznice w
przychodach wykazanych przez PKP PR oraz
obliczonych przez BKKK s3 nawet ponad
trzykrotne. W informacji prasowej z listopada
2005 roku wskazalismy niektére pociagi z
najwickszymi odchyleniami wzgledem
przychodéw  wykazywanych  przez PKP
Przewozy Regionalne. Szacowane zanizenie
przychodéw przez PKP Przewozy Regionalne
ze 162 pociagdw wynosi ponad 36% 1 s3 to
kwoty ok. 6 mln zlotych w skali calego
wojewodztwa 1 roku. Gdyby przeliczy¢ je do
skali kraju mozna niedoszacowanie
przychodéw oceni¢ na blisko 90 mln ztotych.
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Przytoczmy rozbiezne

przyktady:

najbardziej

- Dla pociagu 46277 z Kedzierzyna Kozla do
Opola réznica pomigdzy przychodami
kwartalnymi podanymi przez PKP PR a
wyliczonymi przez Biuro Koordynacji jest
trzykrotna. Przychody podane przez PKP
PR to ok. 30 tys. zl, a Biuro oszacowalo je
na ok. 90 tys. zl. PKP Przewozy
Regionalne wedlug tego pordwnania nie
wykazuje az ok. 60 tys. zlotych przychodu
w skali kwartalu.

- Dla pociggu nr 76220 z Poznania do
Kluczborka na odcinku opolskim jezdzi ok.
70 os6b — wedlug badan PKP 75, a Biura
77  oso6b.  Tymczasem  réznice W
przychodach podanych przez PKP PR, a
obliczonych  przez Biuro sa takze
trzykrotne.  Tzn. PKP PR podato
przychody kwartalne na poziomie 4900 z1,
a Biuro obliczylo je na poziomie 14800 z1.

- Z kolei dla pociagu nr 115 z Namystowa
do Wroclawia przychody wyliczone przez
Biuro sa prawie trzykrotnie nizsze, niz
podalo PKP PR. Biuro obliczylo
przychody na jedynie 4800 ztotych, a PKP
podato przychody rzedu 12700 zi. Swoja
role w tej roznicy odgrywa zapewne
frekwencja, w badaniach PKP - 70 os6b, w
badaniach Biura - 42 osoby. Jednakze
réznica przychodéw jest zbyt duza, aby
wynikala jedynie 2z réznic w zakresie
frekwencji.

- Najbardziej zblizone wyniki w zakresie
frekwencji przy bardzo réznych wynikach
przychodéw dotycza natomiast dwoch
»pociggow”  wykonywanych  kolejowa
komunikacja autobusowsa. Sg to kursy z
Fosowskiego (4:29) do Tarnowskich Goér
(5:30) 1 w relacji powrotnej (18:55 — 19:57).
PKP podaje frekwencj¢ w tych pociagach
na poziomie 20 oséb, Biuro - 19.
Natomiast przychody réznig si¢ w taki
sposob, ze PKP podaje je wyzsze o ok.
2000zt dla KKA nr 1 1 o ok. 600zl dla
KKA nr 2.

Ukrywane przychody

W przypadku przychodéw przewoznika
podawanych organizatorom przewozéw mamy
podstawy stwierdzi¢, iz sa zanizane w wyniku
nieuwzglednienia  znaczacych — pozycji w
obliczeniach dla  kazdego wojewddztwa.
Najwazniejsze niewyliczone pozycje to wedlug
naszej oceny przychody z:

* Wykupu ulg handlowych (50%) i
pracowniczych (99%) na pociagi PKP PR
dokonywane w PKP Intercity oraz centrali
PKP Przewozy Regionalne. Przychody te
nie s3 prawdopodobnie przeliczane i
przypisywane do przychodéw  z
przewozow regionalnych 1 byé moze w
calosci przypisywane do przychodow z
przewozow miedzywojewodzkich.

* Przejazdow bezbiletowych, tzw. biletow

kredytowych wystawianych przez
konduktoréw w pociagu, dla ktérych
dodatkowo  stosowana  jest  oplata

manipulacyjna 6 zt za kazdy bilet.

* Przejazdow  faczonych  na  pociagi
pospieszne oraz osobowe. W szczegblnosci
chodzi o przejazdy w  pociagach
osobowych  na  podstawie  biletow
okresowych  wykupionych na pociagi
pospieszne.

* Biletow  sieciowych  (z  wyjatkiem
turystycznych) i migdzynarodowych, ktore
prawdopodobnie takze sa przypisywane w
calosci  do  przychodéw  przewozéw
mi¢dzywojewddzkich 1 migdzynarodowych.

Oszacowanie  tych  wartosci  dla
wojewodztwa opolskiego daje rocznie nawet
3,3 mln zlotych ukrytego przychodu, czyli ok.
10% calosci osiaganych przychodéw na
Opolszezyznie [17]. Jak wida¢ wyréznione
tutaj pozycje nie daja wielkosci zblizonej do 6
mln zlotych, a wigc sa jeszcze inne pozycje,
ktorych nie jesteSmy w stanie okresli¢, ktorych
PKP Przewozy Regionalne nie wykazuje w
rozliczeniach wojewddzkich.
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Zawy zanie kosztow

Wykazanie  bledow  po  stronie
kosztowej  przewoznika, jest  znacznie
trudniejsze, niz po stronie przychodéw. Nie
mozna bowiem zbadac ich wartos$ci za pomoca
badan ankietowych. W tym przypadku bazuje
sie w najwigkszej mierze na materialach
samego przewoznika, ktére bardzo trudno jest
uzyskac, jesli w ogole jest to mozliwe, gdyz
takie informacje czesto sa objete tajemnica
handlowa. Dlatego ta cz¢$¢ raportu jest oparta

o doswiadczenia Biura koordynacji
komunikacji ~ kolejowej w  Opolu, z
wykorzystaniem 1 analiza  dost¢pnych

materialow prasowych 1 publikacji samego
przewoznika.

Ogolne uwagi odnosnie kosztow PKP
Przewozy  Regionalne  zawarlismy  we
wnioskach  dotyczacych  zbiorczej  tabeli
zamieszczone] w poczatkowej czesci raportu.
Wynika z niej, ze spoétka funkcjonuje coraz
mniej efektywnie a koszty dzialalnosci stale
rosna.

Bardzo duzy udzial kosztéw w PKP PR
to koszty ponoszone wobec innych spotek —
ok. 62%. (= zestawienie na nastgpnej stronie).
Pozostale koszty to przede wszystkim

PKP PR pokazalo, Ze zaniza samorzadom
rzeczywiste przychody w raporcie rocznym z
2004 roku. Wedlug wyliczen na podstawie
bilansu przedstawionego w raporcie mozna
stwierdzi¢, ze przychody 2z przewozéw
regionalnych wyniosty 1 011 mln zlotych [8, str.
14 1 26]. Jest to suma przychodéw ze sprzedazy
biletéw (1221 mln zl), dotacji do ulg
ustawowych (292 mln zl), sprzedazy uprawnien
przejazdowych (103 mln zt), pozostalych (121
mln zl) oraz innych (61 mln zl) przychodow
pomniejszona o  przychody  przewozéw
migdzywojewodzkich (788 mln z1). Tymczasem
tabela 2z danym dotyczacymi dotacji w
poszczegdlnych  wojewodztwach 1 pokrycia
kosztow przychodami pozwala obliczy¢, ze PKP
PR Zadato od wojewddztw dotaciji z szacunkow
na  podstawie  zanizonych  przychodow
wynoszacych jedynie 808 mln zlotych [8, str. 12-
13].

wynagrodzenia i zwiazane z nimi §wiadczenia
spofeczne, czyli blisko 20% pozostatych
kosztow. Dla poréwnania w innej krajowej
spolce przewozowej - PKP Intercity, koszty
osobowe stanowiag 9%. W zestawieniu tych
danych z wyraznym przerostem zatrudnienia w
spolce, jest to takze dowdd bardziej socjalnej,
niz ekonomicznej dziatalnosci PKP PR.
Nalezy przy tym doda¢, ze faktyczne
zatrudnienie na rzecz PKP  Przewozy
Regionalne jest jeszcze wyzsze, niz w
porownaniu do spolek przewozowych w
innych krajach, gdyz w PKP PR nie sa
zatrudnieni np. maszynisci, ktérych place
mozna szacowacd na 1/3 kosztéw
ponoszonych na rzecz PKP Cargo. Sprzatanie
w pociggach spotki nie jest juz wykonywane
przez  pracownikéw ~ PKP PR, ale
podwykonawcéw — wynajete w tym celu
mniejsze  spolki  —  najczesSciej  bylych
pracownikow PKP. A koszty czyszczenia
taboru to jest 2% kosztow, lacznie koszty
pracownikoéw to ok. 25% kosztow spotki PKP
PR. [8] Podobnie jest z obsluga handlowsa -
wiele, zwlaszcza mniejszych kas
prowadzonych jest przez ajentdw - osoby
prowadzace wlasng dzialalno$¢ gospodarcza,
ktorzy oczywiscie takze nie sa pracownikami
PKP PR. Spoétka w ograniczonym zakresie
wykonuje  naprawy  okresowe, = mimo
dysponowania wieloma bazami taboru i kilku
tysiacami  pracownikéw do jego obslugi.
Naprawy okresowe, rewizyjne zlecane s3
spotkom zewnetrznym.

Co bulwersujace, szczegélnie rosna
koszty zarzadu PKP PR. W 2005 r.
przerzucono niektére skladowe kosztow
wezesniej kwalifikowane jako koszty zarzadu
do kosztow ogdlnozakladowych. Mimo to
roczne koszty zarzadu przypadajace tylko na
wojewodztwo opolskie maja w 2006 r. wynies¢
2 249 tys. z1. Daje to koszt 0,69 z1/pockm w
stosunku do 0,48 zt/pockm w II kwartale i
0,30 zl/pockm w I kwartale 2005 r. Oznacza
to, ze w ciagu roku koszty zarzadu na to

wojewodztwo wzrosty o ponad 1 mln zt czyli
o 130%.
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Struktura kosztow ogolem w PKP PR w 2004 roku

Pozostale koszty,
np. Finansowe;

Inne koszty

Amortyzacja; 5,00% operacyjne; 3,00%

Inne ustugi; 2,00%
Remonty taboru;
2,00%
Czyszczenie
taboru; 2,00%
Swiadczenia
spoteczne; 4,00%

Wynagrodzenia;
16,00%

Inne spotki PKP;
11,00%

4,00%

PKP PLK; 27,00%

PKP Energetyka;

13,00%
\ PKP Cargo;
11,00%

Mimo, iz spotka wykazuje coraz
wicksze straty, wyglada na to, ze jej zarzad
otrzymuje coraz wigksze apanaze. Mimo
wzrostu znaczenia w dochodach  spolki
przychodéw do samorzadéw, jedyna struktura
spolki, ktora jest rozbudowywana, jest centrala
spolki przy Grojeckiej w Warszawie. W latach
90. podobna sytuacja miala miejsce w
gornictwie, kiedy to zarzady likwidowanych
kopalni otrzymywaly wielomilionowe
wynagrodzenia, podczas gdy firmy plajtowaly,
masowo zwalniano pracownikéw i programy
naprawcze praktycznie nie byly wprowadzane..

O kazdej zmianie terminu kursowania
lokalnego pociagu, decyduje uchwata zarzadu.
Wszystkie zamowienia na pociagi regionalne
do PKP PLK, sa przekazywane przez
pracownikéw centrali w Warszawie. Rosnie
liczba personelu tam, gdzie nie wypracowuje
sic  dochodéw, gdy to wlasnie przychody z
samorzadow sa najszybciej rosnaca pozycja
przychodows spotki. A spotka mimo, ze

szacuje, ze przychody z dotacji
samorzadowych winny zapewni¢ jej nawet
50% przychodéw (m.in. wojewodztwo $laskie,
opolskie, dolnoslaskie, podlaskie) do obstugi
samorzadow wyznacza zaledwie kilka oséb z
danego zakladu. W przypadku Opolszczyzny
sa to 6 0s6b na ponad 600 zatrudnionych, a
wigc ponizej 1%. Warto dodac, Zze w zakresie
obowigzkéw  tych  pracownikow  obstuga
urzedu to tylko cz¢$¢ zadan, inne nie maja nic
wspolnego z obstuga finansujacego przewozy.

Zatrudnienie w centrali tymczasem
wynosi ok. 700 oséb i jego wielko$¢ nie ma
zadnego wplywu na jako§¢ relacji na linii
przewoznik-samorzad. A tymczasem brak
kompetentnej kadry w zaktadach do obslugi
organizatora przewozow, jest jednym z
podstawowych  probleméw  dotykajacych
samorzady 1 wplywajacych na wynik finansowy
przewoznika.
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Koszty w podziale regionalnym

W tabeli przedstawiamy poréwnanie kosztéw PKP Przewozy Regionalne faktycznych,
poniesionych na wykonywanie przewozow w 2004 roku i pierwszej prognozy PKP PR odnosnie
kosztow wykonywania przewozow w 2005 roku w poszczegoélnych wojewddztwach.

Prognoza kosztow Réznice (wzgl edem

PKP PR w tys zt Koszty 2004 2005 z pocz atku roku 2004 roku)

Dolnoslaskie 160243,70 129979,43 -18,89%
Kujawsko-Pomorskie 119281,07 102496,26 -14,07%
Lubelskie 76694,41 88342,63 15,19%
Lubuskie 42623,92 55047,94 29,15%
todzkie 129541,72 103377,31 -20,20%
Matopolskie 140347,39 122038,08 -13,05%
Podkarpackie 97950,85 68591,64 -29,97%
Podlaskie 58382,53 65097,68 11,50%
Pomorskie 115226,58 115658,28 0,37%
Opolskie 56516,46 61544,51 8,90%
Slaskie 175719,76 196725,62 11,95%
Swietokrzyskie 29614,65 27166,94 -8,27%
Warminsko-Mazurskie 85115,50 74010,41 -13,05%
Wielkopolskie 196838,87 179336,86 -8,89%
Zachodniopomorskie 96415,64 85987,25 -10,82%
Mazowieckie 299881,02 289791,63 -3,48%
Razem bez Mazowsza 1580513,13 1475400,84 -7,12%
Razem PKP PR 1880394,15 1475400,84 -27,45%

Zrodta:
Koszty z 2004 roku — obliczenia na podstawie deficytu przewozéw oraz pokrycia kosztéw
przychodami podanego w raporcie rocznym PKP PR za 2004 rok [8].

Prognoza kosztow na 2005 rok — prezentacja z konferencji nt. przewozow regionalnych w Soczewce

w marcu 2005 [12].

R6znice — obliczenia wiasne

W zestawieniu tym bardzo niepokojacy
jest fakt, ze w sposéb zupelnie dowolny
ksztaltuja ~ si¢  zmiany  kosztéw  dla
poszczegdlnych wojewodztw. W skali calego
kraju PKP wykazuje 7% spadek kosztow
ogdlem  wykonywanej  dzialalnosci  (po
uwzglednieniu wyodrebnienia Kolei
Mazowieckich ze spotki). Tymczasem w
niektérych wojewddztwach koszty pozostajg
praktycznie bez zmian, w innych z kolei ulegaja
znacznemu obnizeniu, np. w podkarpackim az
0 43%, w 16dzkim o 20%, dolnoslaskim 18%,
a w jeszcze innych znacznemu podwyzszeniu,
np. w lubuskim o 29%, lubelskim 15%,
podlaskim 1 $laskim po 11%. Trzeba
podkresli¢, ze podobnie jak przychody, réznice
w tych kosztach nie zaleza od wahan, ani
kosztow dostepu do infrastruktury czy zmian
w liczbie obstugiwanych pociagdéw, zmian w

liczbie obstugiwanych autobuséw szynowych
etc.

Zmiana kosztéw w dostepie do
infrastruktury pomiedzy rokiem 2004 1 2006
byla znikoma — praktycznie réwna stopie
inflacji 1 réowna dla kazdego wojewoddztwa.
Dlatego nie mozna moéwi¢ o wplywie tego
czynnika na koszty prowadzenia pociagéow w
poszczegblnych wojewodztwach.

Podobne wahania ulegaly koszty energii
trakcyjnej 1 maszynistow. Wiecej w 2005 r.
PKP  Cargo obnizylo koszt obslugi
maszynistow ponizej 1 zt/pockm za wyjatkiem
autobus6éw szynowych.

Podsumowujac koszty PLK, Cargo i
Energetyki wyniosly 51% w 2004 r. A mimo
ich decydujacego i jednakowego kosztu w skali
spotki na poziomie zakladéw koszty ulegaly
zaskakujacym wahaniom
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Duze 1 nieuzasadnione  wahania
kosztow w poszczegblnych wojewddztwach
znajduja  swoje potwierdzenie w danych
podanych wojewddztwom odnosnie 2005
roku.

W Zachodniopomorskim umowe z
PKP PR podpisano na kwote kosztéw 73,4
mln zlotych, tymczasem w polowie roku PKP
szacowalo juz koszty na poziomie 85 mln
zlotych.  PodaliSmy juz  wczesniej, ze
jednoczesnie wigzalo si¢ to z obnizka
przychodéw. Spowodowalo to, ze wladze
wojewodztwa odrzucily pélroczny raport PKP
1 zazadaly wyjasnien od PKP PR, ktérych
jednak nie znamy.

Zaréwno w Lubuskiem jak 1 w
Malopolskiem PKP PR proponuje
wojewodztwom na 2006 rok koszty o 10%
wyzsze, niz w 2005 roku. Jest to by¢ moze
uzasadnione, wszak spotka planuje
podniesienie pracy przewozowej na terenie
calego kraju, cho¢ nieréwnomiernie we
wszystkich  wojewodztwach. W obu tych
wojwodztwach samorzady ponosza wysokie

koszty  zakupu tanich w  eksploatacji
autobusow szynowych, ktore byly
wprowadzone do eksploatacji na przelomie
roku 2005/6 Trzeba jednak wspomnieé, Ze
jednoczesnie PKP PR zapowiedzial, ze w 2006
roku $rednia stawka za pockm powinna by¢
nizsza (20,43 z1), niz w 2005 roku (21,88 zl) o
0,6% [9].

Pokazany  w  czescl
przychodéw  wykres  zgodnosci
kosztéw 1 przychodéw ze zmiang liczby
uruchamianych pociagéw takze pokazuje, ze
takiej zgodnosci w PKP Przewozy Regionalne
nie ma. Co cickawe np. dla Podkarpacia w
2002 roku razem dla przewozoéw regionalnych
1 mi¢dzyregionalnych koszty wynosilty 88 mln
ztotych [6], tymczasem w roku 2004 tylko dla
przewozow regionalnych koszty wynosily az

dotyczacej
zmiany

96 mln zlotych.
Warto  przyjrze¢ si¢  takze
kosztom prowadzenia pociagow w

poszczegdlnych wojewoddztwach.  Wyliczenia
tych kosztéw dla 2005 roku przedstawiamy na
wykresie ponizej.
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Jak wida¢ odchylenie w kosztach prowadzenia
pociagdbw od $redniej stawki moze siggac
nawet 20% zaréwno w gore jak 1 w dol. Przy
stosowaniu przez przewoznika usrednione;
stawki PKP PLK S.A. za dostgp do
infrastruktury réznice te powinny $wiadczy¢ o
udziale réznych rodzajow taboru w pracy
przewozowej w wojewodztwie: elektrycznych
zespotow  trakcyjnych  jak 1 skladéw
wagonowych, sktadow wagonowych
spalinowych, autobuséow szynowych. Zwykle
znacznie ponad $rednia kosztuja spalinowe
skfady wagonowe (ok. +28-32,5%) oraz
elektryczne (Srednio +15%). W okolicach, ale
ponizej Sredniej  ksztaltuja  si¢  koszty
elektrycznych zespotow trakeyjnych (-6% dla 1
ezt, +17% dla 2 ezt), a znacznie ponizej
sredniej koszty autobusow szynowych (-21%).

Co ciekawe najtansze pociagi mialy
wedlug prognozy kursowaé w wojewoddztwie
swictokrzyskim. Tymczasem tam mamy do
czynienia ze znacznym udzialem w pracy
przewozowej elektrycznych skladow
wagonowych, takze z wagonami pigtrowymi, w
tym m.in na giéwnej linii w wojewodztwie -
Kielce-Radom oraz Skarzysko-Kamienna —
Ostrowiec Swictokrzyski. Natomiast sklady
wagonowe spalinowe kursujg ze Skarzyska-
Kamiennej do Tomaszowa Mazowieckiego.
Pozostale pociagi prowadzone s3 ezt, a w
wojewodztwie nie ma zadnego autobusu
szynowego. Warto jednak wspomnieé, ze w
wojewodztwie  Swigtokrzyskim  nie  ma
wagonowni  serwisujacej i obslugujacej
elektryczne  zespoly trakcyjne. Wszystkie
pochodza albo z wojewddztwa Slaskiego,
Mazowieckiego. Nie ma takze w wojewodztwie
miejsca do obstugi lokomotyw elektrycznych.
Czyzby zatem  wojewddztwo  zyskiwalo
wyraznie na tym, ze kursuja po jego terenie
skfady elektryczne z innych wojewodztw? A
zatem czy inne wojewodztwa doplacaja do
tego, ze w 2006 roku dotacja do przewozéw w
wojewédztwie Swietokrzyskim bedzie wynosié
tylko 10,1 mln zlotych, czyli jedynie 1 mln zt
wigcej niz w 2005 roku bez wyraznej zmiany
pracy  przewozowej?  Jesli  uwzglednimy
omoéwiony w poprzednich akapitach wzrost
ogélnej kwoty kosztéw na Gérnym Slasku o

11% i spadek w Swietokrzyskiem o ponad 8%
oraz w L.6dzkim o ponad 6% (likwidacja stacji
obslugujacej ezt w Idzikowicach), ta teza
znajduje swoje potwierdzenie. Taka sytuacja
moze mie¢ miejsce takze w przypadku innych
wojewodztw. Podejrzewamy, ze bedzie tak w
przypadku wojewodztwa Pomorskiego w 2005
roku, gdzie sa cksploatowane ezty z
Kujawsko-Pomorskiego, Warminsko-
Mazurskiego 1 Zachodniopomorskiego. Z kolei
duza ilo$¢ taboru na utrzymaniu ZPTR w
Bydgoszczy, zapewne wplynie na wysoki
deficyt przewozow w tym wojewddztwie,
mimo zakupu 8 autobuséw szynowych przez
samorzad.

Wojewédztwo Swietokrzyskie pierwsze
podpisato umowe z PKP PR na dofinansowanie
przewozow w 2006 r. na 10 mln 152 tys. zi,
czyli  100%  deficytu. Mimo, ze praca
przewozowa spadla tam o 45% przez 6 lat (z
2,31 mln pockm do 1,28 mln pockm). PKP Pr
chce, aby inne  samorzady  wzorem
swictokrzyskiego takze zapewnily 100% dotaciji.
Warto jednak zauwazy¢, ze rzad w 2004 roku w
ramach 538 mln zt dotacji na caly kraj szacowal
deficyt dla woj. $wigtokrzyskiego na 15 mln
ztotych. Nie dziwi zgoda samorzadu na warunki
umowy z nizszym deficytem, gdy w innych
wojewodztwach PKP PR zada wyzszych kwot
od tzw. kwot hausnerowskich.

W 2006 r. tylko 3 samorzady planujq
wyda¢ wigcej na przewozy wykonywane przez
PKP PR niz szacowalo to w 2004 r. na
podstawie danych PKP S.A. Ministerstwo
Finanséw. Sa to Opolszczyzna, Wielkopolska i
Goérny  Slask.  Co  ciekawe, w  tych
wojewodztwach, negocjacje z przewoznikiem sa
wyjatkowo  trudne, a  liczba  polaczen
przewidzianych do zawieszenia dluga.

Koszty dla
poci ggéw

poszczegolnych

Dla poszczegdlnych pociggow PKP
Przewozy Regionalne takze nie jest w stanie
wykaza¢ kosztéow zgodnych 2z faktycznie
poniesionymi. Wedlug naszych analiz koszty
dla  poszczegélnych  pociagow  sa w
rozliczeniach z samorzadami zawyzane.
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Co sklada si¢ w PKP Przewozy
Regionalne na koszty prowadzenia pociaggow?
Generalnie s3 to podobne skladowe, jak w
przypadku calej spotki, nie mniej jednak w
troche¢ innym ujeciu. Koszty te to:

* koszty obstugi trakcyjnej (maszynisci) — ok.
10% catosci

* koszty zuzycia energii (prad lub paliwo) —
od 5 do 16% catosci

* koszty dostepu do infrastruktury — ok. 30%

catosci
* koszty eksploatacji taboru — od 15 do 30%
e koszty utrzymania taboru — ok. 10%
* koszty napraw — ok. 5%

*  koszty dziatalnosci handlowe;j 1
administracji zakladu przewozow
regionalnych (w tym kasy i konduktorzy) -
ok. 20%

* koszty zarzadu, jako 2,75% naliczane do
sumy pozostalych kosztow (w zwigzku z
tym wraz ze wzrostem pozostatych
kosztow rosna koszty zarzadu, co jest

bardzo skutecznym systemem
motywujacym zarzad do wykazywania
coraz wigkszych kosztow w

poszczegoélnych pozycjach, zamiast
zwigkszania efektywnos$ci spotki!l!). Jest
to niespotykany w biznesie przypadek, bo
normalnie wynagrodzenie zarzadu zalezy
od przychodéw lub zyskow firmy.

Odnosnie kosztéw wykazywanych w
rozliczeniach wobec wojewodztw
zaobserwowaliSmy podczas dzialan Biura
Koordynacji w Opolu, ze koszty dla
pociagéw wyjezdzajacych poza granice
wojewodztw s3 wykazywane w kazdym
wojewoddztwie, jako koszty dla catej relacji,
jednak bez objasnienia, ze tak wlasnie jest.
Przychody za to - juz prawidlowo, byly
wykazywane w wielkoSciach uzyskiwanych
tylko w wojewodztwie opolskim. W rezultacie
przewoznik  fikcyjnie powigkszyl  deficyt.
Niewykluczone, ze PKP PR jako jedng z
metod zwickszania wykazywanego deficytu,
przyjeto w calym kraju rozliczanie kosztow

takich pociagéw podwojnie - w obu
wojewodztwach.

Okazuje si¢, ze na przetomie 2004 i
2005 roku (wraz z wprowadzeniem systemu
PocRap) nastapila znaczna podwyzka stawek
prowadzenia  pociagow. W wigkszosci
wojewodztw byly one wyzsze nawet do 20% (a
nawet 30%) od dotychczasowych (przy 2,1%
inflacjil).

Przykladowo dla wojewodztwa
opolskiego  koszty utrzymania, napraw i
eksploatacji taboru w 2003 roku wynosily
10,705 tys. zt tacznie dla ruchu regionalnego i
pospiesznego. Dodajmy, ze od konca 2004
roku do jesieni 2005 roku wprowadzono tanie
w cksploatacji nowe autobusy szynowe,
wykonujace obecnie 17% pracy
cksploatacyjnej. Poniewaz najwigcej podrozato
utrzymanie taboru (o ok. 2 mln zl) i jego
naprawy (o 2,5 mln zI) mozna si¢ domyslac, ze
PKP PR liczy  koszty  przewozow
realizowanych taborem opolskim w innych
wojewodztwach. Gdy w 2004 r. praca
eksploatacyjna wykonywana przez elektryczne
zespoly trakcyjne wyniosta na Opolszczyznie
ok. 2,2 mln pockm, zaklad taboru podlegajacy
ZPR Opole wykonal ponad 2,5 mln pockm.
Koszty ZPR Opole w catosci wykazywane sa
samorzadowi opolskiemu.

Dziwi tak duzy wzrost kosztéw przy
niewielkiej inflacji, braku podwyzek stawek
dostegpu do  toréw, braku = podwyzek
wynagrodzenn, a4  wrecz  zmniejszaniu
zatrudnienia. Przy wzroscie kosztéw w takiej
skali w zasadzie nalezaloby zarzucié zarzadowi
firmy niegospodarnos¢. Tyle, ze trudno
uwierzy¢ w tak duzy wzrost kosztéw. CZT
podejrzewa w  tym  przypadku = raczej

,kreatywna ksiegowos$¢”.

Po trzecie wszystko wskazuje na to, ze
stawki podawane przez PKP Przewozy
Regionalne za dostgp do infrastruktury dla
poszczegdlnych pociagdéw sgq wyzsze niz by to
wynikalo z cennitka PKP PLK S.A.
Przewoznik placi na rzecz PKP PLK oplate za
dostep do toréw nie kalkulowang wedlug ceny
ustalonej dla kazdego odcinka linii zgodnie z
cennikiem PKP PLK, ale wedlug tzw. stawki
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usrednionej (dla catego kraju), ktéra wedlug i
naszych informacji w 2003 i1 2004 roku
wynosita ok. 5-5,5 zl. Stawka usredniona ma
naszym zdaniem charakter preferencyjny.
Wysokos¢ tej stawki w latach minionych
wedlug nieoficjalnych informacji uwzgledniala
rabat w wysokosci 30% od cennika PKP PLK.
W 2004 r. PKP PR wuzyskalo redukcje
zobowigzan wzgledem grupy PKP o 40%,
ktére nigdy nie byly wykazane w rozliczeniach
przewoznika.

Tymczasem  w  rozliczeniach  z
samorzadem PKP PR nigdy nie podawalo
stawki nizszej za dostep do infrastruktury od
sktadu tradycyjnego niz 5,50 zt

Dodatkowo PKP Przewozy Regionalne
skfada karty zamowien na pociagi dla taboru
ciezszego 1 bardziej pojemnego dla calego
okresu obowigzywania rozkladu jazdy (w 2006
r. wyzsze stawki wedlug cennika PKP PLK).
Tymczasem przez znaczng cz¢$¢ roku
wykorzystywane sa w danym pociagu lzejsze 1
mniejsze sklady, a jedynie kilka dni w roku
zachodzi konieczno$¢ zwigkszenia pojemnosci
1 masy pociggdéw, ktére to sytuacje mozna
dokladnie wustali¢c przed zlozeniem kart
zamOwien na pociagi. W efekcie za
wykorzystanie trasy pociggu PKP Przewozy
Regionalne wykazuje oplaty zgodnie z karta
zamowienia pociagu, czyli drozej, niz faktyczne
koszty wykonywania ustugi, przez wigkszos¢
roku lZzejszym taborem.

W 2006 r. mimo oficjalnej zapowiedzi
Ministerstwa  Infrastruktury pod rzadami
premiera Belki , 15% obnizki stawek dostepu d
infrastruktury, w cenniku PKP LK na 2000 r.
zapisano stawke 0,8 zl/pockm dla pociagu
regionalnego. Oznacza to wzrost stawek o
ponad 10% zamiast ich obnizki. W tym
wypadku  pogorszy to  tylko  sytuacje
przewoznika i przewozow regionalnych.

Z danych ~ Biura  Koordynacji
Komunikacji Kolejowej mozemy przytoczyc¢
nieprawidlowosci  dotyczace  rozliczen z
wykorzystania uzyczonych przez samorzad na
rzecz PKP PR szynobusow. PKP Przewozy
Regionalne w II kwartale 2005 roku liczylo za
kazdy kilometr przewozow szynobusem na

Opolszczyznie, az 4,47 z1 za jego eksploatacje,
przy koszcie paliwa ok. 1,2 zt za kilometr,
ktore to paliwo jest decydujacym czynnikiem w
cksploatacji szynobusu. Naliczono takze w
koszty szynobuséow (na gwarancjil) 0,27
ztotych na pociggokilometr za serwis. A za
dostep do toréw PKP PR policzyto niekiedy
nawet 3,79 z1 za km, podczas gdy cennik PLK
podawal jedng stawke 2,6 z1 za pockm. Zatem
wedtug szacunkéw CZT tylko na
szynobusach zawyzenie kosztéw wyniosto
ponad 3 zt /pockm, czyli w skali roku ok. 1
mln ztotych.

Wiele z nieprawidlowosci zwiazanych z
rozliczeniem szynobuséw wynika z tego, ze
PKP nie podaje w rozliczeniu okresu, w
ktérym szynobus jest zastgpowany w danym
kursie zwyklym taborem, np. w przypadku
awarii, czy dnia spodziewanej nadzwyczajnie
duzej frekwencji (np. Swicta, ferie). Nie sa
rozrozniane takze w rozliczeniach rézne
rodzaje obstugiwanych szynobuséw, inaczej
niz jest to czynione np. w przypadku
pojedynczych i podwodjnych ezt. Tymczasem
réznica w  kosztach eksploatacji  jednego
szynobusu moze by¢ tak rézna od eksploatacii
innego, jak pomiedzy prowadzeniem ruchu
jednym skladem elektrycznym i dwoma. W
przypadku elektrycznych zespotow trakcyjnych
w PKP Przewozy Regionalne kilometr
przejazdu jednym ezt jest o ok. 5 zI taniszy, niz
dwoma ezt. Zdaniem CZT samorzady

wojewodzkie powinny si¢ domagac
rozliczenia kosztow prowadzenia
pociagéow dla kazdego uzyczonego
szynobusu oddzielnie, wedlug
rzeczywistego wykonania tj. zuzycia

paliwa, kosztéw oprozniania toalet,
innych materiat6w eksploatacyjnych itp.

Prawdziwym  kuriozum s3  koszty
handlowe, czyli sprzedazy i kontroli biletow. Sa
one liczone od liczby pasazerow. W efekcie
im wigcej pasazerdw tym wyzszy deficyt
pociagu, czyli doktadnie odwrotnie niz w
rzeczywisto$ci. Dla przykladu w Opolskiem
prowadzonych jest zaledwie 30 kas czynnych,
czgsto czynnych jedynie przez 8 godzin
dziennie. 82 stacje i przystanki osobowe nie
posiadaja kas w ogole. Liczba kas ulegala
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ograniczeniu w poszczegolnych latach, co
wiecej PKP prowadzi w wielu punktach
sprzedaz ajencyjng biletéw, nie prowadzac
wlasnych kas. Widaé, zZe koszty handlowe
powinny ulega¢ ograniczeniu, jednakze na
Opolszczyznie  wzrosty  srednio  z 1,30
zt/pockm w 2004 1, do 2,94 zt wg stawki na
2000r. czyli prawie dwukrotnie!

Brak motywacji do poprawy wyniku

wPrzewozy  Regionalne  wycgerpaty  proste  metody
ogranicgania fosztow” — poprzedni prezes PKP
PR, Leszek Ruta, konferencja w Walczu 30
wrzesnia 2005 roku, oraz liczne wypowiedzi
prasowe.

Prezes Ruta nie widzi zadnych prostych
sposobow obnizenia kosztow PKP PR., o
czym szeroko informuje media. By¢é moze
dlatego, ze jak napisaliSmy wyzej, koszty
zarzadu w firmie sa tym wigksze im wigksze
koszty catkowite firmy. Duziesiatki prostych
sposob6éw poprawienia wyniku wskaze za to
kazdy konduktor, maszynista, a nawet zwykly
pasazer PKP PR.

Skala  zlej  organizacji  zaréwno
przewozow jak i1 pracy PKP PR jest ogromna.
Przytaczamy kilka przykladow, ktoére obrazuja
ile straconych przychodéw i niepotrzebnych
kosztow generuje chocby obecny rozklad jazdy
PKP PR. Na liniach lokalnych o mniejszych
potokach (kilka kurséw dziennie) bardzo
czgsto nie ma pociggu docierajacego do
duzego miasta na 6sma, a jesli jest to nie ma
pociagu powrotnego po czternastej (szkoly),
czy pietnastej, szesnastej (zaklady pracy).
Czgsto jest za to pociag zapewniajacy dojazdy
w cyklu dwunastogodzinnym stosowanym na
PKP Na linii gdzie kursuje 5-6 par pociaggdw
dziennie czesto okazuje sig, ze tylko 3-4 z nich
kursuja w godzinach w ktérych moga z nich
skorzysta¢ przecietni pasazerowie. Pozostale
polaczenia zazwyczaj woza minimalng liczbe
pasazerow... i kolejarzy z i do pracy. Sa nawet
linie na ktérych rano nie ma w ogole pociagu
(np. Pisz - Olsztyn), lub pociag jest rano o 4. 1
potem poéznym popoludniem. Rozklad jazdy
nie jest oferowany dla klienta, lecz ma za
zadanie by¢ zgodny z kolejowymi zasadami

obiegéw. Przy dwoch parach polaczen jak na
Dolnym Slasku do Kudowy, z Walbrzycha do
Klodzka, Jeleniej Goéry do Lwoéwka .oznacza
to oferte dostepna z jednej pary kursow i
drugiej realizowanej dla zamknigcia obiegu.

Nawet na liniach o przyzwoitej liczbie
pociagdbw w ciagu doby, w godzinach
przedpotudniowych (9-12) praktycznie nie ma
pociagow. Wlasciwie mozna powiedzie¢, ze
PKP PR o tej porze nie pracuje. Tymczasem z
badan ruchu na drogach na kordonkach miast
wynika, ze liczba pojazdéw jest obecnie
znacznie  wigksza w  kazdej  godzinie
migdzyszczytu niz przed 7. rano. Potwierdzajq
to  doswiadczenia  Biura  koordynacji
komunikacji kolejowej. Wynika z nich , ze w
tych godzinach pociagi sa bardzo potrzebne i
maja lepsza rentownos$¢ niz kursy dowozace
ludzi do pracy przed 7. Coraz wigcej
pasazerow dojezdza do pracy i szkoly na
pozniejsze godziny, coraz wigkszy jest udziat w
przewozach publicznych podrozy
fakultatywnych (do rodziny, do urzedu, na
zakupy). W dodatku w tych godzinach
korzysta sic w duzo wickszym stopniu z
biletéw jednorazowych - drozszych na
przejazd niz tanie bilety okresowe. Analizujac
ofert¢ w kraju, nie widaé, aby przewoznik
zauwazyl zmiang zachowan komunikacyjnych,
ktora nastapita w ostatnich 15 latach.

PKP PR nie stosuje rozkladéow
cyklicznych, staloodstgpowych - standardu na
rozwijajacych si¢ kolejach europejskich. W
rozkladzie  takim  pociagi  kursuja = wg
powtarzalnego schematu w takcie zaleznym od
czestotliwoscei na poszczegolnych liniach - np.
co dwie godziny, co godzing, pol, 15 minut.
Dzigki temu pociagi odjezdzaja nie tylko
rownomiernie, ale takze o stalych koncowkach
minutowych i pasazer moze latwo zapamigtaé
rozklad. A warunkiem skorzystania z oferty
jest wiedza o niej.

W Polsce PKP PR ma oferte cykliczng
tylko na linii Warszawa - £.6dz, ktora... mimo
ze regionalna, nie jest objeta obowigzkiem
stuzby publicznej. Ruch cykliczny wdrozony
jest z odstgpstwami w  wojewodztwie
opolskim. W  innych  wojewddztwach
(Wielkopolska, Dolny Slask) stosowane jest
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uporzadkowanie oferty, ktéremu jednak do
ruchu statoodstepowego droga daleka.

Kolejng sprawa sa skomunikowania. W
dobrym rozkladzie cyklicznym w punktach
wezlowych w tym samym momencie zjezdzaja
si¢ pociagi ze wszystkich kierunkéw i po
krotkim  postoju  rozjezdzaja. Dzigki temu
pasazer ma mozliwo$¢ dokonania wygodnych
przesiadek w wielu relacjach, co wydatnie
powigksza oferte.

Czesto na sieci PKP wobec znacznych
op6znien pociggdw, skomunikowania nie sa
realizowane 1 s3 zrywane mimo pasazeréw
zglaszajacych che¢ takiego skomunikowania.

Rozklad  jazdy -  cykliczny  ze
skomunikowaniami, od pieciu lat projektuje i
wdraza Biuro Koordynacji Komunikacji
Kolejowej w  Wojewddztwie — Opolskim,
dzialajace na zlecenie urzedu marszalkow-
skiego. W ramach prac nad oferta i badan
zapelnienia  pociagéw  przesuni¢to  wiele
pociagbw  z godzin  wczesnorannych i
wieczornych na szczytowe i miedzyszczytowe.
W okresie 2002 - 2005 w wojewodztwie
opolskim liczba pasazeréw wzrosta o ok. 10%
(czyli blisko 1 mln pasazerow) - przy spadku
w skali catego kraju tylko w latach 2002-2004
0 12%, a wplywy z pociagéw o ok. 15%.
Powyzsze efekty uzyskano kosztem jedynie ok.
100 tys. zlotych rocznie za uslugi doradcze
Biura.

Zla organizacje rozkladu jazdy, ktoére
wrecz zniecheca pasazeréw do podrézy koleja,
zmniejszajac wydatnie wpltywy PKP PR z tego
tytutu przedstawilismy juz raporcie nr 1/2004,
kiedy  analizowaliSmy  linie  zagrozone
zawieszeniem przez PKP PR na Mazowszu.
Od tej pory niewiele si¢ zmienito w skali kraju,
przedstawione tendencje sa nadal aktualne -
poza samym Mazowszem, gdzie przewozy
przejeta spotka Koleje Mazowieckie. Spolce tej
udalo si¢ w 2005 r. przywroci¢ kilkanascie
skasowanych przez PKP PR pociagéw,
przemalowa¢ wickszo$¢ skladow, a kilka
zmodernizowac¢, zakupi¢ personelowi nowe
mundury, wymieni¢ wszystkie kasy na fiskalne
1 mimo tak duzych inwestycji, osiagnac juz po

pierwszym potroczu zysk 50 tys. przy dotacji w
skali roku ok. 82 mln zt (PKP PR Zadalo za
2004 r. od Mazowsza 138 mln zt dotacji).
Planowane na 2006 rok zwigkszenie dotacji do
130 mln zl wynika gléwnie ze zwigkszenia o
41,6% kosztow dostepu do toréw, wysokich
oplat za dzierzawe taboru od PKP PR (ok. 40
mln zt rocznie) oraz uruchomienia 72 nowych
pociagow. Koleje Mazowieckie wprowadzily
na 2006 r. w duzej mierze rozklad cykliczny
(odstepstwa do taktu zostaly wprowadzone w
duze mierze z winy zarzadcy infrastruktury)
przy wykorzystaniu o 15 mniej skladow
elektrycznych pociagéw niz w 2005 roku. Skok
efektywnosci widoczny jest golym okiem
[18,19].

Inny przyklad niegospodarnosci PKP
to wykorzystanie autobuséw  szynowych.
Kazde zastapienie duzego skladu szynobusem
to obnizenie o ponad 50% kosztow
uruchomienia pociagu, do nawet 70% przy
obiegach taboru przekraczajacych 600 km.
Pojazdy te powinny jezdzi¢ bez przerwy caly
dzien, zwlaszcza kiedy sq jeszcze na gwaranciji.
Mozliwe jest uzyskanie nawet ponad 900 km
dziennego obiegu. Tymczasem w
wojewodztwach takich jak Podlasie, Dolny
Slask, Matopolska, Swictokrzyskie, nowy tabor
wykonuje tylko ok. 200 km dziennie przebiegu.
Dolnoslaski szynobus na linii Jelenia Goéra-
Lwoéwek Slaski wykonuje wg rozktadu jazdy w
2006 roku dziennie zaledwie 132 km przebiegu
- rano kurs 33 km do Lwéwka i z powrotem 1i
popotudniu jeszcze raz to samo [20] (obecnie
zreszta ruch na linii jest wstrzymany, bo
szynobus jest w naprawie - od pot rokul).
Tymczasem inne linie wybiegajace z Jeleniej
Gory z ruchem pasazerskim nie generuja
wyzszych potokéw niz linia do Lwowka i1
szynobus méglby obstuzy¢ takze kursy na tych
liniach. Europejski przewoznik dla obnizenia
kosztow 1 dla poprawy wizerunku poniéstby
wysitek, zeby w ciggu kilku dni naprawic
autobus szynowy 1 go efektywnie wykorzystac,
co przyniostoby  kilka  tysiccy  zlotych
oszczednoscl dziennie, rocznie ponad milion zl.
Na Dolnym Slasku przewoznik tego nie robi,
zwicksza, mimo kasowanych co roku
pociagow 1 dostarczanych przez marszalka
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kolejnych  szynobuséw, swoje roszczenia
dotyczace dotacji.

Sposréd  lekkiego taboru PKP PR
wykorzystuje pojazdy zakupione gtéwnie przez
urzedy marszatkowskie (ok. 60 szt.)). PKP nie
dokonywato takich zakupéw od ponad 10 lat.
Tabor kupiony na poczatku lat 90. zazwyczaj
nie jest cksploatowany. Na Podlasiu dwa
pojazdy kursuja po ok. 150 km, ale tylko co
drugi dzien (zamiennie). Stoja w warsztatach
pojazdy Sn81 w Kedzierzynie Kozlu 1 Lublinie.
Rzadko kiedy sa eksploatowane szynobusy
PKP PR w Matopolsce.

Linie lokalne w Polsce maja zachowane
przewozy tylko dzigki temu, ze samorzady
zakupily nowy i uzywany tabor. 56 lekkich

7 VIR 0 0 3
ZEBRZYDOWICE EL Shpsi

KEDZIERZYN KOZLE  POSP.

pojazdow szynowych eksploatowanych w
pazdzierniku 2005 r. potrafi wykonywac 10-
25%  pracy  przewozowe] w  danym
wojewodztwie. W Zachodniopomorskiem 11
pojazdow wykonuje 25% pracy przewozowej
w obecnym rozkladzie jazdy, w Opolskiem 3
pojazdy az 17%, w Wielkopolsce 8 pojazdow
14%, w Lubuskiem 4 pojazdy takze ok. 15%
pracy przewozowej. Udzial ten bedzie rést z
miesiaca na miesiac — kolejne pojazdy szynowe
sq juz zaméwione przez samorzady.

PKP PR natomiast przedstawia od lat
plany zakupu takich pojazdow... za pienigdze
samorzadow 1 budzetu panstwa. Jak w bajce o
s6jce wyruszajacej w podrdz za morze.

Na zdjeciu tablica
przyjazdow na
dworzec w
Katowicach dnia 24
stycznia 2006 roku.
Prawie wszystkie
pociagi notujg
spbznienia z
powodu obfitych
opadow $niegu. Wg
PKP to polskie
koleje sg drugie w
Europie pod
wzgledem
punktualnosci.
Jednak pociag
sp6zniony o 10
minut jest wg
statystyk kolejowych
punktualny, podczas
gdy w kolejach
innych krajéw ten
standard to 5 lub
mniej minut.
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PODSUMOWANIE

Whioski

Z powyzej przedstawionego materiatu autorzy wyciagaja nastgpujace wnioski:

Obecna praktyka zwigzana z dotowaniem
regionalnych przewozoéw pasazerskich jest
nie do zaakceptowania z nast¢pujacych
powodow:

* Finanse PKP PR nie s3 przejrzyste

* Wysokosci zadanych, a nawet
rozliczanych dotacji nie s3 nalezycie
udokumentowane, a  wszystko
wskazuje na to, ze s3 mocno
zawyzone.

* Przedsi¢biorstwo uzaleznito si¢ od
dotacji, a cata strategia jego zarzadu
jest oparta na maksymalizacji
pozyskiwanych dotacji, a wiec na
osigganiu jak najgorszego wyniku z
dziatalno$ci operacyjne;j.

Co wigcej, uwazamy, ze praktyka
dzialania przedsigbiorstwa PKP Przewozy
Regionalne w zakresie objetym dotacjami
publicznymi powinna zostac pilnie
skontrolowana, prze uprawnione instytucje, w
szczegolnosci przez Najwyzsza 1zbe Kontroli.
Kontrola powinna by¢ kompleksowa i objac
co najmniej kilka wojewddztw jednoczesnie.
Najbardziej razace wydaja si¢ nastepujace
kwestie:

* Najprawdopodobniej PKP PR
niezgodnie z prawem nie prowadza
wydzielone; ksiegowosci dla
dziatalnosci W poszczegdlnych
wojewodztwach. Zamiast tego koszty,
przychody i deficyt uchwalaja uchwala
zarzadu. Ustalajac deficyt W
poszczegdlnych wojewodztwach
obliczaja koszty 1 przychody jako
procent  kosztow 1 przychodéw

calkowitych firmy, ale wskaznik dla
kosztow  jest  wyzszy niz  dla
przychodéw, przez co wykazywane
deficyty do pokrycia przez samorzady
prawdopodobnie sg zawyzone.

Wedlug zarzadu, spoétka na 2006
prognozuje ok. 600 mln zI strat i tyle
domaga si¢ dotacji. Jednakze suma
zadanych dotacji z poszczegdlnych
wojewodztw wynosi prawie 800 mln zt.
Oznacza to, ze firma zada prawie 200
mln zl wigcej dotacji niz wynosi jej
prognozowany deficyt!

Wedlug  przeprowadzonej przez
samorzad kontroli przychodow z
pociagow, PKP PR zanizylo swoje
przychody w 2005r. tylko w woj.
opolskim o ok. 6 mln z1!

Na poczatku 2004 r. stawki kosztow
prowadzenia pociagéw wzrosly wg
PKP PR o 20-30% w zaleznosci od
regionu, przy inflacji ponizej 2%.

Koszty handlowe wahajg si¢ niezaleznie
od jakosci faktycznej obstugi handlowej
pasazera. Prawdopodobnie ta kategoria
kosztow, kryje najwiecej
nieuzasadnionych kosztéw 1 stuzy ich
zawyzaniu.

W PKP PR koszty zarzadu (m.in.
wynagrodzenia) sa ustalane jako marza
od wszystkich innych kosztéw. Jest on
wigc zainteresowany jak najwyzszymi
kosztami.

Centrum Zréwnowa zonego Transportu
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Zrodta:

[1] — www.rynek-kolejowy.pl

[2] - Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 z 16 czerwea 1969 roku

[3] — Rynek Kolejowy 9/2005

[4] — Ustawaeo transporcie kolejowym z dnia 23 marca 2003 roku z pézn. zmianami

[5] — Ustawa o restrukturyzacji i komercjalizacjKP (Dz. U. Nr 84, poz. 948 z dnia 12
pazdziernika 2000 r. z g@n. zmianami)

[6] — prezentacja Waldemara Fabirkiewicza umiesaazaa stronievww.pr.pkp.pl w dziale
informacje rzecznika z marca 2003

[7] — Raport Roczny PKP S.A 2003

[8] — Raport Roczny PKP Przewozy Regionalne 2004

[9] — prezentacja z 15 listopada 2005 podczas ken&g prasowej w sprawie prezentacji nowego
rozktadu jazdy 2005/6

[10] —www.bahn.de

[11] — Raport PAP nt. przewozow regionalnyctvww.samorzad.pap.pl

[12] — prezentacja z konferencji nt. przewozdéw oeginych w Soczewce w marcu 2005.

[13] — wedtug informacji Matopolskiego Ugdu Marszatkowskiego

[14] - wedtug informacji Zachodniopomorskiego e Marszatkowskiego

[15] - wedtug informacji Kujawsko-Pomorskiego Jdu Marszatkowskiego

[16] - wedtug informacji Lubuskiego Ugdu Marszatkowskiego

[17] — prezentacja Stanistawa Biegi z Biura Koomgn Komunikacji Kolejowej w Opolu ze
spotkania samogdow nt. przewozow regionalnych w Tomaszowie Mazaokiil® w padzierniku 2005

[18] — materiaty prasowe z konferencji prezemtej nowy rozktad jazdy Kolei Mazowieckich w
listopadzie 2005

[19] —www.mazowieckie.com.pl

[20] — Sieciowy rozktad jazdy pagow 2005/6

Centrum Zréwnowa zonego Transportu Strona 350]



Strona 360 Raport 1/2006



Zatgczniki:
1. Wz6r polecenia ksiggowania PKP PR w 2004 roku.
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Symbol
konta

Tresézapisu -

Kwoty

obciazye

701-C0-21-10

Silety cdcinkowe m-czne-taryfa normalna

701-00-21-201

Bilety odcinkowe m-czne-ulga handlowa 80%

701-00-21-202

Bilety odcinkawe m-czne-ulga handlowa 95%

701-00-21-203

Bilety odcinkawe m-czne-ulga handlowa 5C%

701-00-21-301

Silety odcinkowe m-czne-ulga ustawowa 37%

701:C0-21-302

Siier! odcinkowe m- czre-ulga’ ustawowa 45%

T e T Tt
Uy L 1=SUd

ty odcinkowe m-cang-ulga usiawewa 70%

(uznaé

701-00-22-10

Pozastale bilaty ckrascwe-taryfa notmalna

| 701:00-22-201

Pozost.bilaty okrascwe-ulga handlowa 80%

701-060-22-202

Pozast bilety ckrasowe-ulga handiowa 95%

701-00-22-203

Pozcst.bilety ckresowe-ulga handzowa 50"’

L 701082310

Q !ah- sinsinwe- ?:VY'FE "‘Or"‘nalnp T

Nr strony pazys 3
drienmid | pOCEis

701-00-23-201

Bilety sisciowe-ulga handlowa 85%

701-00-23-202"

Bilaty sieciowe-ulga handlowa 50%

701-00-24-10

Silety jednorazowe-taryfa normalng =

701-00-24-11

Pozostale bilety jednorazowe |

701-00-24-201

Bilety jednorazowe-ulga handlowa 80% ~ *

701-00-24-202

Bniety jednorazowe-ulga handlowa 98%

701-00-24-203

Bilaty jednorazcwe-ulga handlowa 50%

701-00-24-204

Bilety jednorazowe-ulga handlowa 33%

701-00-24-205

Bilety jedncrazcwe-ulga handlowa 15%

701-00-24-206

Bilety jednorazowe-pozostata ulga handlowa

701-00-24-301

Bilety jednorazcwe-ulga ustawowa 37%

701-00-24-302

Rilety jednorazcwe-ulga ustawowa 48%

701-00-24-303

Bilety jednorazoye-ulga ustawowa 78%

701-00-24-304

Bilety jednorazowe-ulga ustawowa 85%

701-00-25-10

Bagaz pad opiska podréznego

701-00-25-20

Bagaz bez opieki podréznego

701-00-25-10

Przesyiki konduktorskie

701-00-26-20

Przewoz prasy -

701-00-28-30

Pozostale przesyiki ekspresowe

701-00-26-40

Przesylki wewnetrzne

| 701-00-27

Poczta
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2. Pismo od PKP PR odmawiajace udost¢pnienia danych dot. przychodéw spoitki.

—\E/:"P:EREL‘AN 0ZY REGIONALNE spiika z 0.0

BIURO SPRZEDAZY

ul. Gréjecka 17

02-021 Warszawa

tel.: (48-22) 474 45 77
(48-22) 474 45 85

fax: (48-22)474 4 6 83

Warszawa, dnia 3‘1 .01.2006 r.

Nr pisma:
PBS 2¢ - 075 - 09 /06

Pan

Wojciech Szymalski

Centrum Zréwnowazonego Transportu
ul. Nowogrodzka 46 lok.6

00-695 Warszawa

W nawigzaniu do pisma z dnia 21.12.2005 r., dotyczacego udostgpnienia
danych dotyczacych przychodéw ,PKP Przewozy Regionalne” sp. z o.0. |,
uprzejmie Pana informuje, ze informacje takie stanowia tajemnice przedsigbiorcy i
nie moga by¢ przekazywane.

Informacje powszechnie dostgpne o dzialalnosci firmy ujgte w raporcie
rocznym ,PKP Przewozy Regionalne” sp. z o0.0., znajduja si¢ na stronie

internetowe] www.pkp.com.pl .

Proszeg o skorzystanie z informacji zamieszczonych na ww. stronie.
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SPOLECZNY RZECZNIK NIEZMOTORY

CENTRUM ZROWNOWA ZONEGO T
jest projektem

STOWARZYSZENIA ZIELONE MAZ

Wszelkie pytania dotycace raportu nalezy kiero
SPOLECZNY RZECZNIK NIEZMOTORYZO
CENTRUM ZROWNOWA ZONEGO TRAN
Stowarzyszenie ,Zielone Mazowsz
ul. Nowogrodzka 46 lok. 6
00-695 Warszawa
tel./fax.: (22) 6217777

Niniejszy dokument zostal opublikowany dzigki pomocy
finansowej Unii Europejskiej i budzetu panstwa. Poglady w nim
wyrazone naleza do Stowarzyszenia Zielone Mazowsze

1 nie odzwierciedlaja w Zzadnym razie oficjalnego stanowiska Unii
Europejskiej i Rzeczpospolitej Polskie;.




