Nr ewid. 86/98/P97119/DTL, Kwiecien 1998

I. CZESC OGOLNA

1. CHARAKTERYSTYKA KONTROLI

Temat

Numer

Rodzaj

Inicjator

Cel

Dzialalno$¢ przedsigbiorstwa Polskie Koleje Panstwowe w
zakresie pozaprzewozowym, zawieszania przewozOoOw oraz
likwidacji linii kolejowych.

P/97/119

Kontrola planowa - koordynowana

Inicjatywa NIK

Dokonanie oceny dziatan Polskich Kolei Panstwowych
podejmowanych w celu poprawy wyniku finansowego poprzez:

- rozw¢j dziatalnosci pozaprzewozowe;,

- ograniczanie przewozow nierentownych,

- likwidacje linii kolejowych.

Badany okres
dzialalno$ci i czas
przeprowadzenia
kontroli

Kontrolg¢ przeprowadzono w dniach od 1 kwietnia do
22 pazdziernika 1997 r. Badaniami objgto dziatalnos¢
prowadzona w okresie 1995 - 1997 (I kwartat). w
przypadkach, kiedy badane zagadnienia byly zwiazane z
realizacja decyzji  podjetych w  latach wcze$niejszych,

badaniami kontrolnymi objg¢to réwniez ten okres.

Tematyka

Przedmiotowym zakresem kontroli objeto gldwnie:

- planowanie i wykonywanie przez Polskie Koleje Panstwowe (zwane dalej PKP) zadan

w zakresie dzialalno$ci pozaprzewozowej (nie zwiazanej bezposrednio z dziatalno$cia

podstawowa PKP).

- dziatalno$¢ resortu transportu i przedsigbiorstwa PKP w kierunku racjonalizowania

uktadu sieci linii kolejowych.

Najwyzsza Izba Kontroli nie przeprowadzata w przesztosci kontroli przedsigbiorstwa

PKP uwzgledniajacej zakres objety niniejsza kontrola, chociaz niektore zagadnienia



(np.: ewidencjonowanie kosztow_dziatalnosci PKP i likwidowanie majatku zb¢dnego) byly

przedmiotem badan w roku 1995.

Jednostki Ministerstwo Transportu 1 Gospodarki Morskiej, Dyrekcja

objete kontrola Generalna PKP, dyrekcje okregowe PKP (wszystkie) oraz 31
jednostek wykonawczych podlegltych dyrekcjom okrggowym

PKP. Imienny wykaz jednostek obje¢tych kontrola stanowi zatacznik do informacji.

Uczestnicy Departament Transportu, Gospodarki Morskiej 1 tacznosci
NIK (jednostka koordynujaca) oraz delegatury NIK w: Gdansku,
Katowicach, Krakowie, Lublinie, Poznaniu, Rzeszowie, Szczecinie, Warszawie i Wroctawiu.

2. SYNTEZA USTALEN KONTROLI
2.1. Dzialalnosé¢ pozaprzewozowa

1. Pozytywnie nalezy oceni¢ fakt, iz w sytuacji istotnych zmian na rynku transportowym
- polegajacych m.in. na gwaltownym spadku popytu na przewozy osob i1 tadunkow
transportem kolejowym (w stosunku do 1989 r. PKP przewozity w latach 1995 - 1997 o okoto
50% mniej pasazerow 1 tadunkow) - kierownictwo PKP, juz na poczatku lat 90-tych, okreslito
kierunki dziatan, ktoérych celem bylo zagospodarowanie sktadnikow majatku zbednych, badz
nadmiernych z punktu widzenia rozmiaro6w prowadzonej dziatalno$ci przewozowe;.

Ustalenia kontroli wskaﬁujq, ze w toku faktycznej realizacji zadan zaliczanych do
dziatalnosci pozaprzewozowej”~ przedsigbiorstwo PKP nie doktadato nalezytych staran do ich
wykonywania w zakresie i stopniu wyczerpujacym rzeczywiste i potencjalne mozliwosci.

W rezultacie wyniki uzyskane z tej dzialalno$ci nie mialy znaczacego wplywu na
sytuacj¢ finansowa przedsigbiorstwa.

Od 1992 r. dziatalno$¢ gospodarcza PKP, pomimo dotowania przez budzet panstwa,
byta deficytowa. W 1996 r. strata wynosita ponad 250 mlin zl przy okoto 1.350 mlIn zt (liczac
dotacje na kolejowa stuzbg zdrowia) dotacji budzetowych. Ujemnym wynikiem finansowym

(158 mln zt) zakonczono dziatalno$¢ w I poétroczu 1997 r.

2. Wyniki kontroli wskazuja, ze dziatalno$¢ pozaprzewozowa, pomimo iz w rocznych
planach przedsigbiorstwa wymieniana byta wérod zadan priorytetowych, nie byta w p.p. PKP
przedmiotem analiz pod katem poszukiwania nowych 1 aktywizacji dotychczasowych
rodzajéw i1 form dziatan. W latach 1995 - 1996 nastapito zmniejszenie udziatu przychodow z

" Informacja o wynikach kontroli kosztow dziatalnosci pp PKP (TZE-41004-94 Nr ewid. 53/95/48 A/94).

* Dzialalno$é pozaprzewozowa przedsigbiorstwa PKP (okreslana rowniez jako dziatalno$¢ operacyjna nie
zwiazana z przewozami) obejmuje gtéwnie sprzedaz robot, ushug i $wiadczen wykonywanych przez PKP na
rzecz innych podmiotow gospodarczych (,,na zewnatrz” przedsigbiorstwa).



dziatalnosci pozaprzewozowej w przychodach ogotem z 5,5% do 4,3%. Wyniki osiagnigte w |
potroczu 1997 r. wskazuja, ze sytuacja w tym zakresie nie ulega poprawie .

W przedsigbiorstwie nie przeprowadzono kompleksowego przegladu mienia
przedsigbiorstwa w celu ustalenia jego sktadnikow zbgdnych dla potrzeb dziatalnosci
podstawowej. Bylo to jedna z przyczyn zaniedbywania 1 dewastacji mienia
niewykorzystywanego, badz nadmiernego angazowania jego czesci do prowadzenia
dziatalnosci pozaprzewozowej, co stwarzato niebezpieczenstwo naruszenia przepisu art. 7 ust.
2 ustawy o p.p. PKP (str. 31-34).

Negatywny wplyw na rozwdj dziatalno$ci pozaprzewozowej, przez poszczegodlne
DOKP 1 ich podlegte jednostki, mial takze niestabilny (zmieniajacy si¢ corocznie) system
ekonomicznej motywacji jednostek prowadzacych taka dzialalnos¢. O ile w 1995 r. z
uzyskanego dochodu netto 20% pozostawato do dyspozycji poszczegdlnych DOKP, to juz w
1996 r. wypracowany dochdd z tej dziatalnosci - do wysokosci kwot ujetych w planie -
pozostawat w gestii Dyrektora Generalnego PKP. Do dyspozycji DOKP pozostawiono 80%
nadwyzki wypracowanej ponad wielko$¢ zaplanowana (str. 25-27). W zatozeniach planu na
1997 r. nie przewidziano udzialu jednostek prowadzacych dzialalno$¢ nie zwigzana z
przewozami w dochodzie uzyskanym z tej dziatalnosci.

3. Stwierdzono, ze niektore regulacje dotyczace ogoélnych zasad zawierania umow,
zawarte w zarzadzeniach organow statutowych PKP, nie byly zgodne z obowiazujacymi
ustawami. Dopuszczaly one m.in. do zawierania umow najmu na czas nie oznaczony, co bylo
sprzeczne z przepisami art. 13 ust. 1 ustawy o p.p. PKP oraz mozliwo$¢ rozwiazania umowy
najmu w terminach niezgodnych z postanowieniami art. art. 667 § 2 i 672 k.c. (str. 29-31).
Stwierdzono, ze bylo to podstawowa przyczyna redagowania uméw najmu i dzierzawy w
powyzszym zakresie, niezgodnie z uregulowaniami ustawowymi. (str. 34 - 35).

4. Istotnym utrudnieniem w sprawnej realizacji dziatalno$ci pozaprzewozowe] przez
poszczegbdlne jednostki organizacyjne PKP byty zbyt liczne 1 niejednolite regulacje
wewngtrzne  dotyczace tej dzialalnoSci. Niezaleznie od zarzadzen wykonawczych
wydawanych przez statutowe organy PKP, ro6zne decyzje, instrukcje 1 okolniki wydawali
takze naczelni dyrektorzy okregow i1 naczelnicy biur w dyrekcjach okregowych. (str. 35-36).

5. Podobne utrudnienie wynikalo z  faktu, ze kierownicy niektorych jednostek
organizacyjnych (np. naczelnicy stacji rejonowych) byli upowaznieni do zawierania umow
najmu lub dzierzawy (z wyjatkiem umow najmu wagonow towarowych 1 uméw o Swiadczenie
ushug telekomunikacyjnych) w stosunku do mienia, ktére formalnie bylo na stanie innej
jednostki. Z tego wzgledu do zawarcia umowy niejednokrotnie konieczne byto zaangazowanie
kilku jednostek 1 dokonanie migdzy nimi uzgodnien, co komplikowato procedury zwiazane z
jej zawarciem i rozliczenia uzyskanego dochodu netto. (str. 36).



6. Pelnomocnictwa, upowazniajace okreslone osoby do dokonywania czynnosci
prawnych w imieniu p.p. PKP, byly niejednokrotnie udzielane wadliwie, w sposodb sprzeczny
z ustawa o p.p. PKP 1 statutem PKP. Wystgpowaty rowniez przypadki dokonywania czynnos$ci
prawnych przez osoby, nie majace udzielonego pelnomocnictwa (str. 38 - 40).

7. W jednostkach objetych kontrola prowadzenie dziatalno$ci pozaprzewozowe;j
polegato gléwnie na oddawaniu przez te jednostki mienia PKP innym podmiotom, do
odptatnego korzystania oraz $wiadczeniu przez nie r6znego rodzaju ustlug, na podstawie
uméw prawa cywilnego.

Zawarcie okoto 80% umow objetych kontrola nie zostalo poprzedzone
przeprowadzeniem publicznego przetargu, co stanowi naruszenie obowiazujacych przepisow,
ustalajacych dla PKP ten tryb wyboru oferty i kontrahenta jako obowigzkowy. Natomiast w
wypadku przeprowadzania przetargu, najczestszym naruszeniem procedury byl brak
wymaganych ogloszen. Podstawowa przyczyna tych nieprawidtowosci byt fakt, ze
inspiratorami zagospodarowania majatku PKP byli z reguty p6zniejsi najemcy (str. 40-41).

Z ustalen kontroli wynika, ze co najmniej 40% umow, objetych analiza kontrolna,
zostalo zawartych bez uzyskania opinii radcy prawnego. Sytuacja ta przyczynila si¢ do
nieprawidlowego redagowania uméw - zarowno pod wzgledem formalnoprawnym, jak i
zabezpieczenia interesOw PKP - oraz do utrudnienia realizacji uprawnien PKP, wynikajacych
z zawartych umow (str. 41 - 42).

W rezultacie wystgpowaly nieprawidlowosci $§wiadczace o nierzetelnym 1
niegospodarnym dysponowaniu mieniem PKP, polegajace m.in. na:

— nieustalaniu wiarygodnos$ci 1 wyptacalnosci kontrahentéw, co powodowato
nawiazywanie przez PKP stosunkow cywilnoprawnych z podmiotami o niepewne;j
kondycji finansowej, a w nastgpstwie - brak mozliwosci realizacji $wiadczen,
naleznych PKP;

— niestosowaniu $rodkow przewidzianych w przepisach prawa cywilnego, w celu
zabezpieczenia ptatnosci naleznych PKP;

— niesporzadzaniu protokotow zdawczo-odbiorczych przed przekazywaniem mienia
PKP kontrahentom;

— braku w umowach sprecyzowanych postanowien okreslajacych: $wiadczenia
nalezne PKP, zasady waloryzacji $wiadczen okresowych (przede wszystkim
czynszu), zasady dokonywania rozliczen z najemca (dzierzawca) z tytulu
korzystania przez niego na tereniec PKP z mediow (woda, gaz, prad) oraz w
przypadku zwrotu mienia PKP po wygasni¢ciu umowy;

— ustalaniu w umowach stawek optat w sposob sprzeczny z zasadami okreslonymi
przez organy PKP 1 dyrekcje okregowe, co skutkowalo przede wszystkim
zanizaniem kwot naleznych PKP;

— nieuzasadnionym korygowaniu stawek czynszowych (przez ich obnizanie w
nadmiernym stopniu lub w zbyt dlugim okresie) z tytulu zobowiazania si¢
kontrahenta do dokonania remontu lub modernizacji obiektu PKP.



— braku w umowach postanowien okreslajacych kary umowne na rzecz PKP z tytutu
niewykonania lub nienalezytego wykonania zobowiazania przez kontrahenta.

— opieszatosci 1 przewlektos$ci dziatan, dotyczacych windykacji naleznosci PKP, lub
wrecz zaniechaniu windykacji,

— kontynuowaniu stosunkow umownych z nierzetelnymi kontrahentami,

— nieegzekwowaniu od kontrahentow obowiazku zwrotu mienia PKP i dokonania
rozliczen.

Z wustalen kontroli wynika, ze powyzsze nieprawidlowosci byly m.in. przyczyna
powstania uszczuplen finansowych w kwocie 2.260.964 zi. w okresie objetym kontrola. W
wyniku zrealizowania wnioskéw pokontrolnych NIK przedsigbiorstwo do konca lutego 1998
r. odzyskato 103.182 zt.

2.2. Zawieszanie przewozow i likwidacja linii kolejowych

1. Dotychczasowe dziatania dotyczace dostosowywania ukladu linii kolejowych do
przewidywanych potrzeb - poza uznaniem ogdlnej tezy, ze obecna sie¢ linii kolejowych jest
nadmiernie rozbudowana - nie byly poprzedzone okresleniem ich uktadu docelowego. Rozne
propozycje w tym zakresie opracowane w DG PKP mialy charakter kolejnych analiz i nie
staly si¢ wiazacymi decyzjami, poza ustaleniem wykazu linii kolejowych o panstwowym
znaczeniu (rozporzadzenie RM z dnia 3 wrzesnia 1996 r. w sprawie okreslenia wykazu linii
kolejowych o panstwowym znaczeniu). Wskazuje to na brak sprecyzowanej polityki
transportowej w tym zakresie (str. 58 1 59).

2. Z ustalen kontroli wynika, ze decyzje o ograniczeniu, badz catkowitym zawieszeniu
przewozdéw na wybranych liniach lub odcinkach linii kolejowych oraz decyzje o likwidacji
czesci z nich, podejmowane byty bez szerszych rachunkéw ekonomicznych uwzgledniajacych
interes catej gospodarki, koszty spoteczne tych przedsigwzie¢ a takze funkcje komunikacji
kolejowej w catym systemie transportowym kraju i w systemach lokalnych. Reguta bylo
bowiem, ze Minister TiGM akceptowal wnioski PKP o catkowite lub cz¢sciowe zawieszenie
przewozdw, ktore uzasadniane byly jedynie niezadowalajacymi (w ocenie PKP) wynikami
ekonomicznymi uzyskiwanymi na objetych wnioskami liniach badz ich odcinkach (str. 54).

3. W latach 1991 - 1997 ograniczenie wykonania przewozow nastapito na okoto 4.400
km linii kolejowych, w tym na 2.728 km linii normalnotorowych. Z okoto 950 km linii
wyznaczonych w tym okresie do fizycznej likwidacji zdotano w petni zlikwidowac¢ jedynie
okoto 30 km (3%). Pozostata czg$¢ tych linii ulega stopniowej dewastacji. Na niektorych
odcinkach zdemontowano jedynie elementy nawierzchni torowej (szyny, podkiady).
Podstawowa przyczyna takiego stanu byt brak srodkow finansowych na te zadania. Wiazato
si¢ to m.in. z opdznieniami w realizacji postanowien art. 17 ustawy o p.p. PKP, co nie
pozwolito na wydzielenie srodkow z budzetu panstwa na likwidacje linii kolejowych .

4. W kontrolowanym okresie, PKP ograniczylo przewozy na 43 odcinkach linii
kolejowych. Minister TiGM niejednokrotnie wyrazat zgod¢ na ograniczenie obowiazku



przewozu, pomimo ze wnioski PKP nie spetniaty okreslonych przez Ministra warunkow
koniecznych do uzyskania tej zgody. W odniesieniu do 15 odcinkow linii, na ktorych
ograniczono przewozy, brak bylo potwierdzenia spetnienia podstawowego warunku, tj.
uzgodnien i1 opinii wtadz lokalnych (str. 551 56).

5. Departament Kolejnictwa, do ktérego zgodnie z postanowieniami regulaminu
organizacyjnego Ministerstwa TiGM nalezato m.in. prowadzenie spraw zwiazanych ze
sprawowaniem nadzoru nad PKP, udziat w procesie restrukturyzacji nierentownych linii
kolejowych oraz analiza wnioskéw w sprawie zawieszenia przewozow, nie dysponowat
dokumentami umozliwiajacymi dokonanie oceny faktycznego wykonania przez PKP zadan -
warunkow, na podstawie ktorych podjeta zostala decyzja o zawieszaniu przewozow
(str. 56).

6. Nieprawidlowosciom wystepujacym w procesie racjonalizowania uktadu linii
kolejowych sprzyjaly czgste zmiany organizacyjne w Dyrekcji Generalnej PKP. Kompetencje
w tym zakresie nalezaly jednocze$nie do kilku komorek organizacyjnych, przy czym zadna
nie wykonywata obowiazkow z dostateczna rzetelnoscia (str. 58). Nie wywiazywal si¢
rowniez z obowiazkow Zespot ds. linii nierentownych i malo obciazonych przewozami -
powolany zarzadzeniem Dyrektora Generalnego PKP w 1991 r. w celu koordynowania
przedmiotowych zagadnien (str. 57).

W konsekwencji:

— podejmowane byly decyzje o zawieszeniu przewozdw, jak rdwniez w sprawie
likwidacji linii bez dopetlienia formalnych warunkéw, okreslonych przez
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej. W szczegolnosci dotyczy to braku
uzgodnien z organami administracji rzadowej 1 samorzadowej w terenie. Bardzo
czesto poprzestawano na wysylaniu zapytania w sprawie planowanego
zawieszenia przewozow 1 nie czekajac na odpowiedz kierowano do MTiGM
wnioski o zamkniecie linii,

— materialy przesylane z dyrekcji okrggowych byty analizowane z duzym
opoznieniem (do ostatniego dnia kontroli nie zostaty rozpatrzone wnioski z 1996
r. - z danymi odnoszacymi si¢ do roku 1995 r.),

— analizy rentownosci linii/odcinkéw wnioskowanych do zamknigcia dokonywano
wedlug niejednolitych kryteriow, 8-krotnie aktualizowanych przez Osrodek
Badawczy Ekonomiki Transportu (OBET), przy czym Samodzielnemu
Wydziatowi Kolei Dojazdowych DG PKP nie udostepniono, ani nie zalecono
zadnej z prac OBET ze wskazdéwkami metodycznymi,

— w rocznych planach dziatalnos$ci przedsigbiorstwa PKP nie okreslono zakresu
rzeczowego zadan dotyczacych zawieszania przewozow 1 likwidacji linii
kolejowych.

3. UWAGI I WNIOSKI



W $wietle catoksztattu ustalen kontroli, w tym sytuacji ekonomicznej przedsigbiorstwa
PKP, dotychczasowe efekty dzialan zwiazane z zagospodarowaniem zbednego, badz
nadmiernego majatku przedsigbiorstwa, nalezy uzna¢ za niezadowalajace.

Niezaleznie od tresci wnioskoOw pokontrolnych skierowanych do Ministra Transportu i
Gospodarki Morskiej, Rady PKP oraz Zarzadu PKP i1 przyjetych przez wymienionych
adresatow do realizacji (przedstawione w cz. III niniejszej informacji), catoksztatt wynikow
kontroli wskazuje ponadto na potrzebe¢ podjecia nastepujacych dziatan:

1) Minister Transportu i Gospodarki Morskiej powinien doprowadzi¢ do:

— opracowania przez PKP we wspoétpracy z MTiGM docelowego uktadu linii
kolejowych nie bedacych liniami o panstwowym znaczeniu, uwzgl¢dniajacego
funkcje komunikacji kolejowej w calym systemie transportowym kraju i w
systemach lokalnych, w tym korzystniejsze cechy transportu kolejowego dla
gospodarki 1 §rodowiska naturalnego (koszty zewngtrzne) w poréwnaniu z innymi
rodzajami transportu, zwtaszcza samochodowego;

— rozliczania si¢ PKP z wykonania zadan okreslonych przez Ministra jako warunki do
spelnienia przez przewoznika w zwiazku z zawieszeniem przewozow kolejowych
na poszczegolnych liniach w latach 1995 - 1997,

— wykonania postanowien art. 17 ustawy o PKP zobowiazujacych m.in. do okreslania
corocznie zakresu rzeczowego 1 wysokosci srodkow pienigznych (w tym z budzetu
panstwa) dotyczacych likwidacji nieczynnych linii kolejowych.

2) Organy PKP powinny podja¢ - w ramach dostosowywania majatku do prognozowanych
potrzeb przewozowych - bardziej zdecydowane dziatania majace na celu sprzedaz
zbednego majatku, obok powszechnie stosowanej formy dzierzawy lub najmu.

Zarzad PKP - w $lad za formalnymi zaleceniami, dotyczacymi dziatalnosci
pozaprzewozowe] 1 racjonalizacji linii kolejowych - powinien przede wszystkim
doprowadzi¢ do:
— wyodrgbnienia majatku zbednego 1 okreslenia sposobu jego zagospodarowania,
— wypracowania 1 wdrozenia stabilnego 1 jasnego systemu motywacyjnego
dotyczacego wykonywania dziatalno$ci nie zwiazanej z przewozami,
— stosowania jednolitej metodologii liczenia rentownosci linii kolejowych,
— uwzglednienia w planach rocznych efektow rzeczowych 1 finansowych
wynikajacych z ograniczenia przewozow i likwidacji linii kolejowych,
— uwzgledniania w decyzjach o fizycznej likwidacji linii  kosztow tego
przedsigwzigcia i zrodel finansowania.
Zarzad PKP powinien dokonywac¢ uregulowan dotyczacych dziatalnos$ci przedsigbiorstwa
zgodnie z obowiazujacymi przepisami ustawowymi.



Niezbedne jest rowniez czynienie staran w kierunku skrécenia okresu wdrazania
nowego systemu ewidencji finansowo-ksiggowej umozliwiajacego (zgodnie z zapewnieniami
PKP) dostarczenie danych odpowiadajacych wymogom art. 19 ust. 3 ustawy o PKP.

II. CZESC SZCZEGOLOWA
1. ANALIZA STANU PRAWNEGO

Uwagi W okresie objetym kontrola nastapita zmiana stanu prawnego,
ogolne dotyczacego organizacji 1 dzialalnosci przedsigbiorstwa

panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe”. Funkcjonowanie
przedsigbiorstwa okresla aktualnie usta\ba z dnia 6 lipca 1995 r. o przedsigbiorstwie
panstwowym ,,Polskie Koleje Panstwowe™”.

Zgodnie z art. 50 ustawy weszta ona w zycie w dniu 20 listopada 1995 r., z wyjatkiem
przepisOw art. 9 ust. 2 oraz rozdziatu 4, ktére weszly w zycie z dniem 1
stycznia 1996 r. Wcze$niej obowiazywata ustawa z dnia 27 kwietnia 1989 r. o
przedsigbiorstwie panstwowym ,Polskie Koleje Panstwowe”’. Dla okreslenia sytuacji
prawnej przedsigbiorstwa konieczne jest wigc nawiazanie do regulacji zawartych w uchylone;j
ustawie.

Na podstawie art. 1 tej ustawy, przedsigbiorstwo panstwowe PKP zostato utworzone w
celu zarzadzenia 1 eksploatacji panstwowych kolei uzytku publicznego.

Przedmiot dziatalnosci PKP, okreslony w art. 6 ust. 1, obejmowat:

1) przew6z 0s0b i rzeczy oraz $wiadczenie ustug zwiazanych z przewozem,
2) budowe, przebudowe i1 utrzymanie kolei,

3) prowadzenie spedycji migdzynarodowe;.

Koncepcja utworzenia przedsigbiorstwa zakladata, ze bedzie to podmiot o duzej
samodzielno$ci w gospodarowaniu 1 realizowaniu zadan ustawowych. Podstawa spehienia
tego zatozenia bylo nadanie przedsigbiorstwu w art. 2 ust. 1 osobowo$ci prawnej,
warunkujacej mozliwo$¢ samodzielnego uczestniczenia w stosunkach cywilnoprawnych przez
dokonywanie czynno$ci prawnych, co znalazto potwierdzenie w art. 17. Ponadto art. 3
stanowil, 1z organy panstwowe moga podejmowac decyzje w zakresie dziatalnosci PKP w

wypadkach przewidzianych w przepisach ustawowych. Ingerencja tych organéw w

’Dz.U. Nr 95, poz. 474; zm.: z 1996 r. Nr 147, poz. 687; 1997 r. Nr 28, poz. 153, Nr 96, poz. 591. W ostatnim z
wymienionych Dziennikow Ustaw zostata ogloszona ustawa z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym.
Przepisy tej ustawy, wprowadzajace zmiany w ustawie o p.p. PKP, weszly w zycie z dniem 14
listopada 1997 r., a zatem nie dotycza okresu objgtego kontrola.

* Dz.U. Nr 26, poz. 138; zm.: z 1991 r. Nr 107, poz. 463.



dziatalno$¢ przedsigbiorstwa zostata wigc ograniczona do sytuacji okreslonych w ustawie.
Jednoczesnie przepisy ustawy zakreSlaty granice samodzielno$ci przedsigbiorstwa,
powotanego do realizacji podstawowych zadan panstwowych w oparciu o wydzielona z mocy
art. 16 cze$¢ mienia ogdlnonarodowego 1 korzystajacego z dotacji budzetowych,
przewidzianych w art. 13 ust. 3 1 4. W art. 16 zobowiazano przedsigbiorstwo do ochrony
mienia - zar6wno wydzielonego mu, jak i nabytego. Zadania zwiazane z bezpieczenstwem
panstwa ustalono w art. 7, a zadania z zakresu administracji panstwowej w art. 8 ustawy.
Przewidziano szereg uprawnien o charakterze nadzorczym i decyzyjnym dla Ministra
Transportu, Zeglugi i Lacznosci, ktory w my$l art. 46 sprawowat nadzor nad PKP i realizowat
wobec przedsigbiorstwa funkcje organu zatozycielskiego. Szczegotowe uprawnienia Ministra
TZik zostaty okreslone w przepisach rozdziatu 6, a takze w art. 14, 15, 19 i 21 ust. 3 ustawy.

Na podstawie art. 21, organizacj¢ 1 funkcjonowanie PKP okreslal statut
przedsigbiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe”. Ponadto, zgodnie z
upowaznieniem zawartym w art. 23, Dyrektor Generalny PKP wydawal zarzadzenia
wewngtrzne, instrukcje stuzbowe i regulaminy, normujace organizacj¢ i dziatalnos¢ PKP.

Aktualnie obowiazujaca ustawa z dnia 6 lipca 1995 r. o p.p. PKP stanowi
odzwierciedlenie zmian spoteczno-gospodarczych, obejmujacych réwniez zatozenia polityki
transportowe;.

Regulacje zawarte w tej ustawie zostana omoéwione nizej, ze szczegdlnym
uwzglednieniem dziatalnos$ci przedsigbiorstwa objetej zakresem kontroli. Powotane w tekscie
artykuly oznaczaja przepisy tej ustawy. Ze wzgledu na czasowy zakres kontroli, przy
omawianiu poszczegdlnych zagadnien zostang powotane réwniez przepisy uchylonej ustawy.

Zakres dzialania Stosownie do postanowien art. 1 wust. 1, PKP jest
przedsigbiorstwa przedsigbiorstwem transportu  publicznego, prowadzacym
PKP dziatalno$¢ na zasadach rynkowych. Otrzymuje dotacje z

budzetu panstwa na zasadach okreslonych w przepisach prawa
budzetowego oraz w ustawie o PKP (art. 1 ust. 2).

Udzial budzetu panstwa w wykonaniu zadan PKP odnosi si¢ do:

¢ realizacji inwestycji dotyczacych linii kolejowych o panstwowym znaczeniu
(art. 15 wust. 1). Wielko$¢ dotacji na ten cel okresla corocznie ustawa budzetowa
(art. 15 ust. 2);

¢ ponoszenia kosztéw likwidacji nieczynnych linii kolejowych (art. 15 ust. 5);

¢ dotacji przedmiotowej do krajowych przewozow pasazerskich (art. 16 ust. 1).

W mysl art. 17, szczegotowy sposéb finansowania PKP z budzetu panstwa, o ktérym
mowa w art. 15 1 16 oraz zasady rozliczen z tego tytulu okresla umowa zawarta migdzy
Skarbem Panstwa reprezentowanym przez Ministra TiGM oraz Ministra Finansow, a PKP
reprezentowanym przez Zarzad PKP. Przepis ten okre$la zakres postanowien umowy oraz
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protokotu, podpisywanego corocznie przez ww. ministrow i1 stanowiacego integralna czegs¢
umowy.

PKP posiada osobowos¢ prawna (art. 3 ust. 1). Organy panstwowe moga podejmowac
decyzje w zakresie jego dzialalnosci tylko w przypadkach okre§lonych w ustawach. Zgodnie z
art. 7 ust. 1 przedmiotem dziatalnosci PKP jest:

¢ przewdz osoOb 1 rzeczy oraz $wiadczenie ustug zwiazanych z przewozem,

¢ Dbudowa, modernizacja, remont i utrzymywanie linii kolejowych,

¢ prowadzenie spedycji krajowej 1 migdzynarodowej,

¢ udostgpnianie linii kolejowych innym podmiotom gospodarczym,

¢ przygotowywanie linii kolejowych 1 taboru do wykonywania zadan przewozowych
wynikajacych z potrzeb obronnych panstwa, na zasadach okreslonych odrgbnymi przepisami,

zaktadanie 1 uzywanie wewngetrznej kolejowej sieci telekomunikacyjnej, na zasadach
okreslonych przepisami o tacznosci.

Jest to podstawowa dziatalnos¢ PKP. Poza nig ustawa upowaznia PKP do prowadzenia
takiej dziatalnoSci jak:

¢ ustalanie 1 wyptata S$wiadczen okresSlonych w przepisach o zaopatrzeniu
emerytalnym pracownikéw kolejowych i ich rodzin (art. 9 ust. 1);

tworzenie 1 utrzymywanie ,,kolejowej stuzby zdrowia” (art. 10 ust. 1), ktora wykonuje
rowniez zadania Panstwowej Inspekcji Sanitarnej na obszarach kolejowych (art. 10 ust. 3).

Dziatalnos¢ PKP w tym zakresie regulowala réwniez uchylona ustawa
(art. 101 11).

Poza tym PKP moze podejmowac i prowadzi¢ inng dziatalno$¢, jezeli nie ogranicza ona
dziatalnosci okreslonej w art. 7 ust. 1 (art. 7 ust. 2). Na podejmowanie innej dziatalnos$ci poza
podstawowa, okreslona w ustawie, zezwalat tez przepis art. 6 ust. 2 uchylonej ustawy.

Nalezy wyjasni¢, ze przepisy omawianych ustaw o p.p. PKP - uchylonej i obecnie
obowiazujacej - nie dokonaty podzialu dziatalnosci przedsigbiorstwa na przewozowa i
pozaprzewozowa. Zrdznicowanie to zostalo przyjete gltownie dla potrzeb finansowo-
ksiggowych, planowania, sprawozdawczos$ci 1 organizacji przedsigbiorstwa. Dyrektor
Generalny PKP wydat w tym zakresie nast¢pujace uregulowania:

* Zarzadzenie Nr KF1-0320-6/94 z dnia 9 maja 1994 r. w sprawie zasad tworzenia
dochodu netto z dziatalno$ci pozaprzewozowe;,

* Decyzje¢ Nr 27 z dnia 30 listopada 1995 r. w sprawie zasad ustalania dochodu netto z
dziatalnosci pozaprzewozowej w PKP.

Ponadto, zasady prowadzenia dziatalnos$ci pozaprzewozowej na dany rok sa okreslane
w planie rzeczowo-finansowym przedsigbiorstwa, wprowadzanym uchwala Zarzadu PKP i1
zatwierdzanym przez Rad¢ PKP, zgodnie z kompetencjami tych organdéw, ustalonych w
art. 27, pkt. 6 1 art. 32 ust. 1, pkt. 2 ustawy.

Nadzor Przedsigbiorstwo PKP pozostaje pod nadzorem Ministra
nad PKP Transportu 1 Gospodarki Morskiej, ktory wykonuje w stosunku
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do PKP funkcje organu zalozycielskiego, wynikajace z
odrebnych przepisow, o ile przepisy ustawy nie stanowia inaczej (art. 37).

W razie stwierdzenia, ze PKP prowadzi dziatalno$§¢ wskazujaca na nieracjonalnosé¢
gospodarowania, Minister Transportu i Gospodarki Morskiej moze powota¢ komisje w celu
zbadania stanu gospodarczego PKP, dokonania jego oceny i przedstawienia wnioskow,
stanowiacych dla Ministra podstawe do zobowiazania Zarzadu PKP do podjecia okreslonych
dziatan uzdrawiajacych 1 naprawczych (art. 38).

Minister moze tez wstrzymac uchwale lub decyzje organu PKP w razie stwierdzenia jej
sprzecznosci z prawem, zobowiazujac ww. organ do jej zmiany lub uchylenia. Od takiej
decyzji Ministra organom PKP nie przystuguje prawo wniesienia sprzeciwu (art. 39).

W stosunku do innych decyzji podjetych wobec przedsigbiorstwa przez Ministra, prawo
wniesienia sprzeciwu przystuguje Zarzadowi PKP (art. 40). Jezeli decyzja, ktorej dotyczy
sprzeciw, zostanie przez Ministra podtrzymana - Zarzad moze zwrdci¢ si¢ do sadu o
rozpatrzenie sprawy.

Ww. uprawnienia nadzorcze organu administracji panstwowej, niewatpliwie
ograniczajace samodzielno$¢ dziatania przedsigbiorstwa, sa uzasadnione faktem
wykonywania przez PKP zadan publicznych, przy udziale dotacji z budzetu panstwa.

Organizacja Uchylona ustawa z 1989 r. o p.p. PKP w art. 19 sytuowala
PKP Dyrektora Generalnego PKP, powolywanego wowczas przez
Ministra Transportu, Zeglugi i kYacznosci, jako organ
zarzadzajacy 1 reprezentujacy, podejmujacy samodzielnie decyzje 1 ponoszacy za nie
odpowiedzialno$¢ - z zastrzezeniem zgodnosci ww. dziatan z przepisami prawa.

Szczegdtowe kompetencje Dyrektora Generalnego i innych organéw PKP oraz strukturE|
organizacyjna przedsigbiorstwa okreslaly przepisy statutu p.p. PKP z dnia 16 lutego 1990 r.
Zgodnie z tymi przepisami, Dyrektor Generalny kierowal bezposrednio dziatalnos$cia Dyrekcji
Generalnej PKP; tworzyt, taczyt 1 likwidowat podporzadkowane mu bezposrednio jednostki
organizacyjne i1 zaktady oraz przedstawicielstwa PKP za granica oraz wydawat regulaminy
organizacyjne - szczegotowe dla jednostek podporzadkowanych mu bezposrednio i ramowe
dla innych.

Pod rzadami uprzednio obowiazujacej ustawy o PKP sie¢ kolei znajdujaca si¢ w
eksploatacji PKP zostala podzielona na osiem okrggow kolei panstwowych, zarzadzanych
przez naczelnych dyrektorow, podlegtych bezposrednio Dyrektorowi Generalnemu. Naczelni
dyrektorzy tworzyli, taczyli 1 likwidowali jednostki organizacyjne PKP w okregu k.p.
Jednostki te podlegaty bezposrednio dyrekcjom okrggowym, kierowanym przez naczelnych
dyrektorow. W ramach dyrekcji okregowych dziataty zarzady stuzb kolejowych, nadzorujace
dziatalno$¢ poszczegolnych jednostek organizacyjnych, w zaleznosci od rodzaju zadan,
spetnianych przez te jednostki.

> Biul. PKP Nr 1, zm.: poz. 24, Nr 11, poz. 61, Nr 16, poz. 98; 1992 r. Nr 6, poz. 27, Nr 17, poz. 66; 1993 r. Nr
6, poz. 281.
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Szczegdtowy wykaz jednostek organizacyjnych, wraz z okresleniem ich usytuowania w
strukturze PKP, zawieraly zataczniki do statutu.

Obecnie organami PKP sa: Rada PKP i Zarzad PKP (art. 23). Rada PKP sktada si¢ z 9
cztonkow (art. 24 ust. 1). Dziata ona na podstawie uchwalonego przez siebie regulaminu,
zatwierdzonego przez Ministra TiGM (art. 24 ust. 5). Zarzad PKP sklada si¢ z Prezesa
Zarzadu PKP - Dyrektora Generalnego PKP, jego zastepcy i 3 - 5 cztonkow. Zarzad PKP
powolywany jest przez Rade PKP na okres 3 lat (art. 30). Zarzad wykonuje uprawnienia w
zakresie zarzadzania PKP oraz reprezentuje je na zewnatrz (art. 31, ust. 1). Dyrektor
Generalny PKP kieruje biezaca dziatalno$cia przedsigbiorstwa (art. 31, ust. 2). Art. 32,
ust. 1 okresla zakres spraw wymagajacych uchwaly Zarzadu. Sa to najwazniejsze sprawy,
dotyczace catego obszaru dziatalnosci przedsigbiorstwa.

Organizacj¢ 1 szczegdlowy zakres dzialania PKP okresla statut, uchwalony przez Radg
PKP i zatwierdzony przez Ministra TiGM (art. 21).

Obowiazujacy od dnia 29 pazdziernika 1996 r. statut PKP stanowi zalacznik do
obwieszczenia Ministra TiGM z dnia 29 pazdziernika 1996 r. w sprawie ogloszenia statutu
przedsigbiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe.

Podziat sieci kolejowej PKP na okregi, wprowadzony przepisami poprzedniego statutu,
zostal utrzymany.

W mysl § 13 obecnego statutu, jednostkami organizacyjnymi PKP sa:

¢ Dyrekcja Generalna PKP z siedziba w Warszawie, stanowiaca aparat wykonawczy
Zarzadu PKP i1 wykonujaca obstuge administracyjna Rady PKP,

¢ Dyrekcje okregowe kolei panstwowych, obecnie podlegte bezposrednio Zarzadowi
PKP, ktorych wykaz stanowi zatacznik nr 2 do statutu,

¢ inne jednostki organizacyjne podlegte bezposrednio Zarzadowi PKP, wymienione w
wykazie stanowiacym zatacznik Nr 3 do statutu,

¢ przedstawicielstwa PKP za granica.

Ponadto, zgodnie z § 14, na obszarze okregow dziataja wykonawcze jednostki
organizacyjne PKP: stacje rejonowe, oddziaty, =zaklady taboru, wagonownie,
lokomotywownie, a takze inne, tworzone na zasadach okre$lonych w rozdziale 6 statutu,
stosownie do przedmiotu dziatalnosci i potrzeb PKP.

Na podstawie § 16, zakres dzialania 1 organizacje wszystkich ww. jednostek
organizacyjnych PKP, =zasady kierowania i zarzadzania tymi jednostkami, a takze
podporzadkowania jednostek wykonawczych, okre§laja regulaminy organizacyjne tych
jednostek, wydawane w trybie i na zasadach okreslonych w regulaminie Zarzadu PKP.

Gospodarka Ustawa z dnia 27 kwietnia 1989 r. o p.p. PKP nie zawierala
finansowa PKP szczegotowych uregulowan, dotyczacych gospodarki

8 MP Nr 77, poz. 709.
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finansowe] przedsigbiorstwa. Art. 13 ust. 1 stanowil jedynie, ze
PKP prowadzi gospodarke finansowa na zasadach okreslonych w odrebnych przepisach.

Przepisy, o ktorych mowa, zostaly zawarte w uaawie z dnia 31 stycznia 1989 r. o
gospodarce finansowej przedsigbiorstw panstwowych’, ktéra okresla zasady gospodarki
finansowe] przedsigbiorstw panstwowych, dziaiajchch na podstawie ustawy z dnia
25 wrze$nia 1981 r. o przedsigbiorstwach panstwowych” oraz na podstawie innych ustaw.

Art. 2 ww. ustawy zawiera ogolna 1 podstawowa zasad¢ samofinansowania
przedsigbiorstw panstwowych, ktore gospodaruja wydzielonym im 1 nabytym mieniem,
pokrywajac z posiadanych $rodkéw 1 uzyskiwanych przychodéw koszty dziatalnosci i
zobowiazania.

Art. 20 tejze ustawy zobowiazuje przedsigbiorstwo do prowadzenia prawidlowe;,
rzetelnej 1 biezacej rachunkowosci, dostosowanej do przedmiotu jego dziatalnosci. Zasadﬁ
prowadzenia rachunkowos$ci okresla ustawa z dnia 29 wrzesnia 1994 r. o rachunkowosci’,
stanowiaca kompleksowe uregulowanie prawne w tym zakresie. Krag podmiotow,
podlegajacych przepisom tej ustawy, obejmuje réwniez przedsigbiorstwa panstwowe,
mieszczace si¢ w zawartym w art. 2 ust. 1 pkt. 1 pojeciu ,,inne osoby prawne” - a wigc 1 PKP.

Ponadto  Dyrektor Generalny PKP wydat zarzadzenie nr 19 2z dnia
31 marca 1992 r. w sprawie ustataqia zaktadowego planu kont jednostek organizacyjnych
przedsigbiorstwa PKP branzy 5017, Zaktadowy plan kont jednostek organizacyjnych PKP
stanowit zatacznik do zarzadzenia. Zgodnie z § 2 zarzadzenia, Gtowny Ksiggowy PKP zostat
upowazniony do wprowadzania zmian w zakladowym planie kont, uwzgledniajacych zmiany
w przepisach o gospodarce finansowej 1 zasadach opodatkowania.

Omawiane zarzadzenie jest aktualnie stosowane w PKP.

PKP prowadzi gospodarke finansowa na zasadach okreslonych w przepisach dla
przedsigbiorstw panstwowych, z uwzglednieniem przepisow ustawy o PKP (art. 14). Maja
wigc nadal zastosowanie przepisy cytowanej wyze] ustawy o gospodarce finansowe]
przedsigbiorstw panstwowych i ustawy o rachunkowosci.

Art. 19 ust. 3 ustawy o PKP zobowiazuje ponadto przedsigbiorstwo do wyodrebnienia w
ramach prowadzonej rachunkowosci, szczegdtowej ewidencji przychodow 1 kosztow w
dziedzinach dziatalnosci okreslonych w tym przepisie - i przediozenie ich do uzgodnienia
Ministrowi TiGM w porozumieniu z Ministrem Finansow.

Od dnia 1 stycznia 1997 r., w p.p. PKP obowiazuje Uchwata Nr 314 Zarzadu PKP z
dnia 30 grudnia 1996 r. w sprawie zasad systemu ekonomiczno - finansowego
przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe”. Okreslono w niej szczegdtowe
zasady gospodarki finansowej 1 materialowej przedsigbiorstwa, planowania, finansowania
inwestycji, ustalania cen za $wiadczone ustlugi i wynagradzania pracownikoéw. Wszelkie inne

7j.t.Dz.U. 2 1992 1. Nr 6, poz. 27 z pdzn. zm.
¥j.t.Dz.U. z 1991 r. Nr 18, poz. 80 z pézn. zm.

’ Dz.U. Nr 121, poz. 591, z pozn. zm.

' Bjul. PKP Nr 6, poz. 29 - zmiany nie publikowane.
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przepisy wewngtrzne w przedsigbiorstwie powinny by¢ zgodne z postanowieniami ww.

uchwaty.
Mienie W mysl l:%c')lnej reguly, wyrazonej w art. 44 Kodeksu
PKP cywilnego'’, mieniem jest wlasno$¢ 1 inne prawa majatkowe.

Przedsigbiorstwo panstwowe PKP, majace osobowo$¢ prawna,
moze by¢ podmiotem praw zarowno o charakterze rzeczowym, jak i obligatoryjnym. Wsrod
praw rzeczowych na szczeg6lna uwage zastuguja prawa PKP do nieruchomosci.

Na podstawie przepisow ustawy z dnia 29 wrze$nia 1990 r. o zmianie ustawy o
gospodarce gruntami i wywlaszczaniu nieruchomos$ci’™™, ktéra weszta w zycie z dniem
5 grudnia 1990 r., grunty stanowiace wilasno$¢ Skarbu Panstwa i bedace w zarzadzie
panstwowych o0sob prawnych innych niz Skarb Panstwa - a wigc takze przedsigbiorstw
panstwowych - stalty si¢ (z mocy prawa) przedmiotem uzytkowania wieczystego, a budynki,
urzadzenia i lokale, znajdujace si¢ na tych gruntach - przedmiotem wtasnosci ww. osob.

Powyzsze przepisy znalazty zastosowanie wobec nieruchomosci kolejowych. Oznacza
to, iz grunty zaj¢te pod budowle i urzadzenia kolejowe staly si¢ przedmiotem uzytkowania
wieczystego PKP, natomiast budowle 1 urzadzenia, stanowiace sktadniki infrastruktury
kolejowej - przedmiotem wtasnosci tego przedsigbiorstwa. Art. 42 obecnej ustawy o p.p. PKP
stanowi, ze nabycie tych skladnikéw nastgpuje nieodptatnie, zastrzegajac jednak, ze kwoty
uiszczone przez przedsigbiorstwo przed wejsciem w zycie ustawy o PKP nie podlegaja
ZWrotowi.

PKP moze réwniez nabywaé uzytkowanie wieczyste gruntdw na podstawie umowy,
zawartej ze Skarbem Panstwa lub gmina, przy zastosowaniu przepisow art. 232 - 243 k.c. oraz
przepisOw ust z dnia 29 kwietnia 1985 r. o gospodarce gruntami i wywlaszczaniu
nieruchomosci.”™ Na podstawie art. 4 tej ustawy, PKP jako osoba prawna moze uzyskiwaé
rowniez inne prawa do gruntow Skarbu Panstwa lub gminy (facznie z prawem wiasnosci). W
praktyce jest to jednak przede wszystkim uzytkowanie wieczyste.

Przepisy ustaw przyznaja PKP zwolnienia od niektorych obowiazkowych §wiadczen,
dotyczacych nieruchomosci. Art. 20 ust. 2 ustawy o p.p. PKP zwalnia grunty zajete pod linie
kolejowe od optat z tytutu uzytkowania wieczystego. Natﬂ:_rlliast art. 7 ust. 1 pkt. 4 ustawy z
dnia 12 stycznia 1991 r. o podatkach i1 optatach lokalnych "ustanawia zwolnienie od podatku
od nieruchomosci (uiszczanego na rzecz gmin) wobec budowli wykorzystywanych wytacznie
na potrzeby publicznego transportu kolejowego i zajgtych pod nie gruntdéw.

' Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny (Dz.U. Nr 16, poz. 93 z pozn. zn.).

2 Dz.U. Nr 79, poz. 464 z pozn. zm.)

B jt.Dz.U. z 1991 r. Nr 30, poz. 127 z pozn. zm.

Ustawy wymienione w przypisach 10 i 11 utracity moc obowiazujaca z dniem 1 stycznia 1998 r. w zwiazku z
wejsciem w zycie w tym dniu ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomos$ciami Dz.U. Nr 115,
poz. 741.

“Dz.U. Nr 9, poz. 21 z pézn. zm.
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Gospodarowanie Art. 12 ustawym obecnie obowiazujacej p.p. PKP, przyznajac
i dysponowanie PKP prawo gospodarowania mieniem oraz wystgpowania w
mieniem obrocie we wilasnym imieniu 1 na witasny rachunek, naktada

jednoczesnie  przedsigbiorstwo obowiazek ochrony mienia.
Analogiczne postanowienia byly zawarte w art. 16 1 17 uchylonej ustawy, ktore jednak nie
okreslaty konkretnych mozliwosci dysponowania mieniem przez PKP. Natomiast art. 13 ust. 1
obecnej ustawy stanowi, iz PKP moze wnies¢ do spotki lub innego wspolnego
przedsigwzigcia kapitalowego, albo odda¢, na czas oznaczony, do odptatnego korzystania
innym podmiotom, zorganizowane czgs$ci mienia przedsigbiorstwa lub inne mienie zaliczone
do srodkow trwatych.

Przez zorganizowana czg$¢ mienia rozumie si¢ taki zespdt sktadnikow materialnych 1
niematerialnych, ktory moze by¢ ze struktury PKP wydzielony i moze funkcjonowac jako
odrebne przedsigbiorstwo lub inny samodzielny podmiot (art. 2 pkt. 2).

Na podstawie art. 13 ust. 5 ustawy o p.p. PKP, do sprzedazy przez PKP S$rodkow
trwalych lub zorganizowanych czg§ci mienia przedsigbiorstwa, stosuje si¢ przepisy
obowiazujace przedsigbiorstwa panstwowe.

Uregulowanie to ma zasadnicze znaczenie dla prowadzenia przez PKP dzialalnos$ci
pozaprzewozowej, poniewaz pozwala okres§li¢ obowiazujacy tryb pozyskiwania kontrahentow
1 procedur¢ prowadzaca do zawierania umoéw z podmiotami spoza P Art. 46 ust. 3 ustawy
z dnia 25 wrze$nia 1981 r. o przedsigbiorstwach panstwowych™ wprowadza bowiem
podstawowa zasadg, iz przedsigbiorstwo panstwowe sprzedaje mienie zaliczone zgodnie z
odrebnymi przepisami do rzeczowego majatku trwalego w drodze publicznego przetargu.
Zasada ta - z mocy art. 46 a ust. 3 ww. ustawy - obowiazuje réwniez w wypadku odptatnego
oddania mienia przedsigbiorstwa panstwowego do uzytkowania innym podmiotom, na
podstawie umow prawa cywilnego. Szczegotowe przepisy dotyczace przetargu publicznego sa
zawarte w rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 5 pazdziernika 1993 r. w sprawie zasad
organizowania przetargu na sprzedaz srodkow I;T;r]walych przez przedsigbiorstwa panstwowe
oraz warunkow odstegpowania od tego przetargu.

Zamiar dokonania czynnos$ci prawnej, o ktorej mowa w art. 13 ust. 1 ustawy o p.p. PKP,
dotyczacej mienia wchodzacego w sktad linii kolejowej o panstwowym znaczeniu (okreslenie
to zostalo wprowadzone przez aktualnie obowiazujaca ustawe), PKP zglasza Ministrowi
TiGM, ktory w terminie miesigca od dnia otrzymania zgloszenia, moze nie wyrazi¢ zgody na
dokonanie przez PKP tej czynnosci (art. 13 ust. 2).

Wykaz linii kolejowych o panstwowym znaczeniu zawiera rozporzadzenie Rady
Ministrow z dnia 3 wnﬁénia 1996 r. w sprawie okre$lenia wykazu linii kolejowych o
panstwowym znaczeniu.

¥ j.t.Dz.U. z 1991 r. Nr 18, poz. 80 z p6zn. zm.
' Dz.U. Nr 97, poz. 443.
" Dz.U. Nr 112, poz. 538.
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Ponadto do czynno$ci prawnych, okreslonych w art. 13, ust. 1 ustawy o p.p. PKP, maja
zastosowanie:

* ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny, zwlaszcza ogdlne przepisy
regulujace sposob dokonywania i forme¢ czynnos$ci prawnych oraz przepisy
dotyczace poszczegolnych umow - przede wszystkim uméw najmu i dzierzawy,

* rozporzadzenie Prezydenta thﬁypospolitej Polskie;j z dnia
27 czerwca 1934 r. - Kodeks Handlowy'”, zwlaszcza przepisy dotyczace tworzenia
spotek prawa handlowego i pokrywania udziatow w tych spotkach przez wnoszenie
mienia tytulem aportow.

Umowa najmu zostata uregulowana w art. 659 - 692 k.c., z tym, ze art. 680 - 692
dotycza najmu lokali mieszkalnych i uzytkowych. Przepisy szczeg6lne, majace zastosowanie
przed uregulowaniami k.c. - w odniesieniu do art. 680 - 692 - zawiera ustawa z dnia 2 lipca
1994 r. o najmie lokali i dodatkach mieszkaniowych.”” W mysl art. 659 § 1 k.c. przez umowe
najmu wynajmujacy zobowiazuje si¢ odda¢ najemcy rzecz do uzywania przez czas oznaczony
lub nie oznaczony, a najemca zobowiazuje si¢ ptaci¢ wynajmujacemu umdwiony czynsz.
Natomiast przez umowe dzierzawy, uregulowana w art. 693 - 709 k.c., wydzierzawiajacy
zobowiazuje si¢ odda¢ dzierzawcy rzecz do uzywania i pobierania pozytkOw przez czas
oznaczony lub nie oznaczony, a dzierzawca zobowiazuje si¢ ptaci¢ wydzierzawiajacemu
uméwiony czynsz.

Najem 1 dzierzawa maja charakter umow wzajemnych, odptatnych 1 tworza trwata wigz
zobowiazaniowa migdzy kontrahentami. Pomimo istnienia znacznego podobienstwa
dzierzawy do najmu (art. 694 k.c. nakazuje stosowa¢ do dzierzawy odpowiednio przepisy o
najmie, z zachowaniem przepisow k.c. dotyczacych dzierzawy) sa to jednak r6zne kontrakty.
Zasadnicza roznice miedzy nimi stanowi fakt, ze dzierzawca ma szersze uprawnienia do
korzystania z rzeczy niz najemca, moze bowiem rzecz nie tylko uzywaé, lecz ponadto
pobiera¢ z niej pozytki. Przedmiotem umowy dzierzawy moga by¢ wigc tylko takie rzeczy lub
prawa, ktéore maja wihasciwos¢ przysparzania pozytkow (najczesciej nieruchomosci,
przedsigbiorstwa lub inne rzeczy, prawa lub ich zespoty, przynoszace dochod wedlug zasad
prawidtowej gospodarki).

Przy stosowaniu do umoéw zawieranych przez PKP przepisow k.c. nalezy jednak
pamigta¢, ze art. 13 ust. 1 ustawy o PKP zezwala na oddanie mienia do odptatnego
korzystania innym podmiotom jedynie na czas oznaczony.

Istotne znaczenie w omawianej dziedzinie maja rOwniez przepisy wewngtrzne, wydane
przez organy PKP - s to:
» zarzadzenie nr 32 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 3 lipca 1995 r. w sprawie
ustalenia regulaminu éwiadcgnia ushug telekomunikacyjnych o charakterze
powszechnym przez p.p. PKP™, ktére obowiazywato do dnia 1 marca 1997 r. i

" Dz.U. Nr 57, poz. 503 z pézn. zm.
¥ Dz.U. Nr 105, poz. 509 z pozn. zm.
%% Biuletyn PKP Nr 13, poz. 31
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zostalo zastapione przez zarzadzenie nr 8 Zarzadu PKP z dnia 13 stycznia 1997 r. w
sprawie zatwierdzenia regulaminu éwiaiﬁenia ustug telekomunikacyjnych o
charakterze powszechnym przez p.p. PKP.”" Na podstawie ww. zarzadzenia, PKP
swiadczy ustugi telekomunikacyjne o charakterze powszechnym w zakresie ustug
telefonicznych, dzierzawy taczy 1 traktéw telefonicznych, dla okreslonych w
regulaminie jednostek organizacyjnych,

» zarzadzenie nr 61 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 20 grudnia 1995 r. w sprawie
warunkOw najmu pomieszczen, placow, ramp 1 innych obiektow kolejgwych,
zmienione zarzadzeniem nr 107 Zarzadu PKP z dnia 3 listopada 1997 r.*%, ktore
okresla szczegdlowe zasady udostepniania innym podmiotom ww. obiektéw na
podstawie umowy najmu,

» zarzadzenie nr 66 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 27 grudnia 1995 r. w sprawie
warunkow najmu kolejowych wagonow towarowych™,

e zarzadzenie nr 19 Zarzadu PKP z dnia 13 maja 1996 r. w sprawie ustalenia
,Instrukcji o zasadach prﬁjvadzenia centralnej sprzedazy ztomu stalowego 1 metali
kolorowych w p.p. PKP” ",

Przy omawianiu czynnosci prawnych, dotyczacych dysponowania mieniem przez PKP,
nalezy zwréci¢ szczegdlna uwage na uregulowanie kwestii umocowania do dziatania w
imieniu przedsigbiorstwa.

Art. 38 Kodeksu cywilnego stanowi, ze osoba prawna dziata przez swoje organy w
sposOb przewidziany w ustawie 1 opartym na niej statucie.

Szczegbdtowe regulacje dotyczace w tym zakresie p.p. PKP zostaly zawarte:

1. w uchylonej ustawie o p.p. PKP (art. 26 i 27) 1 obowiazujacym pod jej rzadami
Statucie PKP (§ 21). Na podstawie tych przepisoéw do dokonywania czynno$ci prawnych w
imieniu przedsigbiorstwa byli uprawnieni: Dyrektor Generalny PKP 1 kierownicy jednostek
organizacyjnych PKP, okreslonych w art. 20 pkt. 2 ustawy, w zakresie dziatalnosci tych
jednostek. Zastepcy Dyrektora Generalnego oraz petnomocnicy PKP dziatali w granicach
umocowania. Pelnomocnikow PKP ustanawiali 1 odwolywali: Dyrektor Generalny PKP 1
naczelni dyrektorzy okregéw k.p.;

2. w aktualnie obowiazujacej ustawie o p.p. PKP (art. 34 1 35) i opartym na jej
przepisach Statucie PKP (§ 21 1 22). Obecnie do dokonywania czynno$ci prawnych
samodzielnie w imieniu przedsigbiorstwa sa uprawnieni: czlonkowie Zarzadu PKP i
pelnomocnicy dziatajacy w granicach umocowania. Obowiazuje ogolna zasada, ze
pelnomocnikow ustanawia i odwotuje Zarzad. Inne niz Zarzad osoby moga udzieli¢ jedynie
pelnomocnictw do dokonywania poszczegolnych czynno$ci oraz pelnomocnictw procesowych
- 1 to tylko woéwczas, gdy zostaty do tego upowaznione przez Zarzad. Sa to wigc regulacje
odmienne w stosunku do uprzednio obowiazujacych. Natomiast istniejace aktualnie

I Biul. PKP nr 2, poz. 8 (zawiera jedynie tekst zarzadzenia - regulamin otrzymaty wybrane jednostki PKP).
* Biul. PKP Nr 21, poz. 60, zm. z 1997 r. Nr 25, poz. 103.

# Biul. PKP Nr 22, poz. 64.

*BIUL. PKP Nr 11
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wymagania: udzielenia pelnomocnictwa w formie pisemnej pod rygorem niewaznosci oraz
ujawnienia faktu udzielania 1 odwotywania pelnomocnictwa w rejestrze przedsigbiorstw
panstwowych (z wyjatkiem pelnomocnictw do dokonywania poszczegolnych czynnos$ci oraz
pelnomocnictw procesowych) obowiazywaly rowniez pod rzadami poprzedniej ustawy.
Obowiazywal takze aktualny wymog, by przy dokonywaniu czynnos$ci prawnej, obejmujace;j
rozporzadzenie prawem lub zobowiazanie do $wiadczenia, ktorego wartos¢ przekracza
granice okreslone w Statucie PKP, o$wiadczenie woli w imieniu PKP ztozyly co najmniej
dwie osoby.

W zakresie nie uregulowanym w przepisach ustawy o p.p. PKP, do skladania
oswiadczen woli 1 udzielania pelnomocnictw maja zastosowanie ogodlne przepisy Kodeksu
cywilnego.

Organizacja Ustawa z dnia 27 kwietnia 1989 r. o p.p. PKP, nie regulowata
likwidacji linii spraw zwiazanych z likwidacja linii kolejowych. Decyzje w
kolejowych tych sprawach byty podejmowane na podstawie art. 8 ustawy

z dnia 2 grudnia 1960 r. o kolejach stanowiacego, iz likwidacje 1
rozbidrke nieczynnych linii kolejowych uzytku publicznego lub ich czgsci, moze zarzadzi¢
Dyrektor Generalny po zasiggnigciu opinii wiasciwego wojewody. Okreslenie ,,kolei uzytku
publicznego” zawieral art. 2 ust. 2 ustawy o kolejach™, okreslajac je jako ,koleje
przeznaczone do publicznego przewozu osob 1 przesylek”.

Na podstawie zarzadzen Dyrektora Generalnego, wiasciwa Dyrekcja Okregowa Kolei
Panstwowych przeprowadzata rozbiorke nawierzchni 1 urzadzen kolejowych likwidowane;j
linii 1 przekazywata zbedne grunty wtasciwym rejonowym organom administracji ogolne;.

Ustawa z dnia 6 lipca 1995 r. o przedsigbiorstwie panstwowym ,Polskie Koleje
Panstwowe” uregulowata istotne problemy, zwiazane z likwidacja nierentownych linii
kolejowych. Przede wszystkim art. 2 pkt. 1 precyzyjnie okreslit pojecie ,,linii kolejowych”.
Rozumie si¢ przez to drogi szynowe wraz z przyleglym pasem gruntu, a takze budynki,
budowle i1 urzadzenia przeznaczone do prowadzenia ruchu kolejowego oraz zajete pod nie
grunty.

Obecnie sprawa likwidacji poszczegdlnych odcinkéw linii  kolejowych wymaga
zaangazowania zarowno Rady PKP, jak i Zarzadu PKP. Zgodnie z art. 27 pkt. 9 ustawy o p.p.
PKP, Rada zatwierdza projekt likwidacji linii kolejowych lub ich czg$ci. Natomiast w mysl
art. 32 ust. 1 pkt. 6, sprawa likwidacji nieczynnych linii kolejowych lub ich cze¢sci wymaga
uchwaty Zarzadu PKP. Z mocy art. 8 ustawy o kolejach, obowiazywal wymog uzyskania
opinii wlasciwego wojewody. Przeprowadzenie faktycznej likwidacji nadal nalezy do zakresu
zadan wihasciwych dyrekcji okrggowych. Podjecie prawidlowej decyzji, kwalifikujacej linig
kolejowa do likwidacji, powinna poprzedza¢ doktadna ocena rentownos$ci tej linii. Przy
dokonywaniu tej oceny nalezy uwzgledni¢ prowadzona na podstawie art. 19 ust. 3 pkt. 3

#jt.Dz.U. 2 1989 r. Nr 52, poz. 310 z p6zn. zm. - uchylona z dniem 14 listopada 1997 r. ustawa z dnia 27
czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym.
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ustawy, ewidencje kosztow linii kolejowych - z podziatem na koszty budowy, utrzymania,
prowadzenia ruchu i administrowania.

Przy omawianiu problematyki likwidacji nierentownych linii kolejowych nalezy takﬁj
zwroci¢ uwage na wymogi ustalone w ustawie z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane™.
Linie kolejowe, w mysl art. 3 pkt. 1 1 3 tej ustawy, sa obiektami budowlanymi. Rozbiorka
obiektu budowlanego - zgodnie z art. 3 pkt. 7 - miesci si¢ w zakresie robot budowlanych.

W mysl art. 28 warunkiem rozpoczgcia robot budowlanych jest uzyskanie przez
zainteresowany podmiot ostatecznej decyzji o pozwoleniu na budowe (wyjatki ustalone w
art. 29 1 30 nie dotycza rozbidrki linii kolejowych). Wniosek o wydanie tej decyzji powinien
wigc zlozy¢ dyrektor wlasciwego okregu kolei panstwowych, odpowiedzialny za
przeprowadzenie likwidacji danej linii.

Pozwolenie na budoweg zostalo okreslone w art. 3 pkt. 12 ww. ustawy jako ,,decyzja
administracyjna zezwalajaca na rozpoczecie 1 prowadzenie budowy lub wykonywanie robot
budowlanych innych niz budowa obiektu budowlanego”. Decyzj¢ t¢ wydaje ,,wlasciwy
organ”, czyli - zgodnie z art. 3 pkt. 17 - organ nadzoru architektoniczno-budowlanego lub
organu specjalistycznego nadzoru budowlanego, stosownie do ich wiasciwosci, okreslonej w
rozdziale 8 omawianej ustawy. Dla uzyskania pozytywnej decyzji, wnioskodawca musi
speti¢ szereg wymogow, przewidzianych w przepisach rozdziatu 4 tej ustawy.

Organami nadzoru architektoniczno-budowlanego o wtasciwosci ogolnej sa: wojewoda 1
kierownik urzedu rejonowego (art. 84 ust. 1). W zasadzie pozwolenie na budowe wydaje
kierownik urze¢du rejonowego, jako organ ww. nadzoru I instancji w sprawach wynikajacych z
ustawy - Prawo budowlane, chyba ze jej przepisy stanowia inaczej (art. 84 ust. 2).

W art. 85 zostat ponadto ustanowiony specjalistyczny nadzér budowlany w kilku
dziedzinach gospodarki, obejmujacy m.in. obiekty i roboty budowlane w dziedzinie
transportu, wymienione w art. 85 ust. 2 pkt. 5. Wsrdd nich sa obiekty 1 roboty budowlane,
usytuowane na obszarach kolejowych, z wylaczeniem budynkéw uzytecznosci publicznej oraz
budynkéw przeznaczonych wytacznie na pobyt ludzi, wraz z urzadzeniami zwiazanymi z tymi
budynkami.

Terenowe organy specjalistycznego nadzoru budowlanego w dziedzinie transportu, ich
organizacje oraz szczegotowy zakres dziatania okreslit w drodze rozporzadzenia Minister
Transportu 1 Gospodarki Morskiej w porozumieniu z Ministrem Spraw Wewngtrznych i
Administracji, na podstawie upowaznienia zawartego w art. 85 ust. 6 Prawa budowlanego™".
Sa to okrggowi inspektorzy specjalistycznego nadzoru budowlanego, powotywani i
odwotywani przez Ministra Transportu i Gospodarki Morskie;.

Nalezy wyjasni¢, ze organy te nie maja uprawnien w zakresie wydawania decyzji o
pozwoleniu na budowg i1 rozbidrke. Ograniczenie ich kompetencji w tym zakresie wynika
wprost z art. 86 ust. 1 pkt. 3 Prawa budowlanego. Zatem wydanie pozwolenia na rozbiorke
linii kolejowej nalezy do zakresu dzialania wlasciwego kierownika urzedu rejonowego.

% Dz.U. Nr 89, poz. 414 z pozn. zm.
" Rozporzadzenie MTiGM z dnia 18 sierpnia 1995 r. w sprawie terenowych organéw specjalistycznego nadzoru
budowlanego w dziedzinie transportu kolejowego (Dz.U. Nr 103, poz. 513).
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Natomiast inspektorzy, o ktérych mowa wyzej, realizuja okreslone w rozporzadzeniu zadania
w zakresie nadzoru nad prowadzeniem robot budowlanych zwiazanych z rozbiorka linii.

Grunt zajety pod lini¢ kolejowa 1 bedacy przedmiotem uzytkowania wieczystego PKP,
ktory nastepnie w zwiazku z likwidacja linii stat si¢ dla PKP zbgdny, powinien zostaé
zwrocony wilascicielowi, ktorym z reguly jest Skarb Panstwa. Mozliwe sa tu nastgpujace
rozwiazania:

* w sytuacji, gdy uzytkowanie wieczyste powstalo z mocy samego prawa na
podstawie art. 2 ustawy z dnia 29 wrzesnia 1990 r. o zmianie ustawy o gospodarce
gruntami 1 wywlaszczaniu nieruchomosci - zrzeczenie si¢ tego prawa przez PKP na
podstawie art. 2 b ww. ustawy,

* w przypadku powstania tego prawa na skutek zawarcia umowy migdzy Skarbem
Panstwa a PKP - rozwigzanie umowy w mys$l art. 26 ust. 1 ustawy z dnia
29 kwietnia 1985 r. o gospodarce gruntami 1 wywlaszczaniu nieruchomosci.

Od likwidacji nierentownych linii kolejowych nalezy odrézni¢ ograniczenie przewozu

na podstawie art. 8 ust. 2 ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo prze:wozowel‘%:I ktore
polega na calkowitym lub czg$ciowym zawieszeniu przewozu, wylaczeniu z przewozu
okreslonych kategorii przesylek, relacji przewozowych lub punktow odpraw, zawieszeniu
przewozu we wskazanych dniach albo uzaleznieniu przewozu od spetnienia okreslonych
warunkow. Catkowita likwidacja linii kolejowej jest z reguly poprzedzona ww.
ograniczeniem.

Upowaznienie do ograniczenia przewozu z okreslonych przyczyn otrzymal Minister
Transportu 1 Gospodarki Morskiej, a w odniesieniu do lokalnego transportu zbiorowego -
wojewoda, (art. 8 ust. 1 pkt. 1) oraz przewoznik - (art. 8 ust. 1 pkt. 2) - za zgoda i na
warunkach ustalonych przez: Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej (wojewodg) - w
odniesieniu do przewoznikow, dla ktorych jest organem zatozycielskim lub zarzad gminy - w
odniesieniu do lokalnego transportu zbiorowego. Zgoda nie jest wymagana, jezeli
ograniczenie obowiazku przewozu nastgpuje na okres nie dtuzszy niz 7 dni.

Wynika stad, ze zawieszenie przewozu wykonywanego przez PKP moze nastapi¢ za
zgoda 1 na warunkach okreslonych przez Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej, ktory -
w mysl art. 37 ust. 2 ustawy o p.p. PKP - wykonuje w stosunku do tego przedsigbiorstwa
funkcje organu zatozycielskiego wynikajace z odrgbnych przepisow, o ile przepisy ww.
ustawy nie stanowia inaczej.

Koszty W art. 15 ust. 5 ustawy o p.p. PKP ustalono, iz koszty likwidacji
likwidacji nieczynnych linii kolejowych sa finansowane z budzetu panstwa.
linii Likwidacja tych linii moze by¢ finansowana takze z innych
kolejowych zrodet (art. 15 ust. 6). Podstawowy cigzar finansowy zwiazany z

omawiang dzialalnoScia ponosi wigc budzet panstwa. W

#jt. Dz.U. 21995 r. Nr 119, poz. 575 z p6zn. zm.
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zwiazku z powyzszym, do finansowania tej dziatalno$ci maja zastosowanie postanowienia art.
17, ustalajace obowiazek zawarcia umowy, okreslajacej szczegdtowy sposob finansowania
PKP z budzetu panstwa i zasady rozliczen z tego tytutu, migdzy Skarbem Panstwa -
reprezentowanym przez Ministra TiGM oraz Ministra Finanséw - a PKP, reprezentowanym
przez Zarzad. W mysl art. 17 ust. 2 pkt. 2, umowa ta - poza innymi postanowieniami -
powinna okresli¢ zasady wykorzystania srodkow pienigznych na likwidacj¢ nieczynnych linii
kolejowych. Jak wspomniano wyzej, integralna cz¢$cia umowy jest protokot, podpisywany
corocznie, po wejsciu w zycie ustawy budzetowej, przez Ministra TiGM, Ministra Finansow
oraz Zarzad PKP.

W zakresie dotyczacym likwidacji nieczynnych linii kolejowych, protokoét ten okresla -
w ramach dotacji ustalanej corocznie w ustawie budzetowej - zakres rzeczowy 1 wysokos¢
srodkoOw pienigznych przeznaczonych na ten cel oraz terminy ich przekazywania PKP w
danym roku budzetowym (art. 17 ust. 5 pkt. 1), jak réwniez sposob rozliczania sig przez PKP
ze srodkow pieni¢znych otrzymanych z budzetu panstwa (art. 17 ust. 5 pkt. 5).

Zabezpieczenie Odrebne zagadnienia wiaza si¢ z problematyka przeznaczenia
i zagospodarowanie 1 zagospodarowania mienia, pozostatego po likwidacji
mienia po nierentownych linii  kolejowych. Aktualnie obowiazujaca
dokonaniu ustawa o p.p. PKP stwarza w tym zakresie szerokie
likwidacji linii mozliwosci. Jak juz wspomniano, na podstawie art. 13 ust. 1,
kolejowych PKP moze wnies¢ do spotki lub innego wspdlnego

przedsigwzigcia kapitalowego, albo odda¢ na czas oznaczony do
odptatnego korzystania innym podmiotom - zorganizowane cz¢$ci mienia przedsigbiorstwa
lub inne mienie, zaliczone do S$rodkéw trwalych. Mozliwa jest tez sprzedaz mienia
uzyskanego z omawianej dzialalnosci. Nalezy jednak pamigtaé, ze zgodnie z art. 13 ust. 5
ustawy o p.p. PKP, do sprzedazy srodkow trwatych stosuje si¢ przepisy obowiazujace
przedsigbiorstwa panstwowe, a wigc przede wszystkim wymienione wyzej rozporzadzenie
Rady Ministrow z dnia 5 pazdziernika 1993 r. w sprawie zasad organizowania przetargu na
sprzedaz srodkéw trwatych przez przedsigbiorstwa panstwowe oraz warunkoéw odstapienia od
przetargu.
Omawiany zakres spraw regulowaly w okresie objetym kontrola nastgpujace
zarzadzenia wewngtrzne organow przedsigbiorstwa:
¢ zarzadzenie Nr 29 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 5 kwietnia 1993 r. w sprawie
zbywania przez PKP zbg¢dnych $srodkow trwatych, pochodzacych z caltkowitej lub
czesciowej likwidacji linii kolejowych badz ograniczenia infrastruktury PKP,
¢ zarzadzenie Nr 19 Zarzadu PKP z dnia 13 maja 1996 r. w sprawie ustalenia
»Instrukcji o zasadach prowadzenia centralnej sprzedazy ztomu stalowego 1 metali
kolorowych w przedsigbiorstwie panstwowym PKP Z 8.
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Likwidacja nieczynnej linii kolejowej jest rozwigzaniem ostatecznym. Mozliwe jest
jednak rowniez zagospodarowanie takiej linii przez:
¢ wydzierzawienie jej jednemu lub kilku podmiotom gospodarczym (art. 13, ust. 1
ustawy o p.p. PKP),
sprzedaz linii podmiotowi gospodarczemu w drodze przetargu (art. 13, ust. 5),
nieodptatne przekazanie linii w drodze umowy na rzecz jednostki panstwowej,
samorzadowej lub Skarbu Panstwa (art. 13, ust. 6).

Jak wynika z przedstawionych ustalen, stan prawny dotyczacy tematu kontroli wynika z
licznych 1 réznorodnych przepiséw, co thumaczy obszernos$¢ niniejszej ,,Analizy”.

Przedsigbiorstwo panstwowe PKP stoi obecnie przed kolejnymi zmianami,
wynikajacymi z ustawy z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym.

2. UWARUNKOWANIA EKONOMICZNO-ORGANIZACYJNE

Proces przeobrazen ustrojowych 1 gospodarczych spowodowal m.in. spadek popytu na
przewozy osob i tadunkéw transportem kolejowym. W latach 1995 - 1997 PKP przewozity o
okoto 50% mniej pasazerow i towarow niz w roku 1989. W tej sytuacji prawidlowoscia jest
powstanie nadwyzki szeroko rozumianego majatku przedsigbiorstwa w stosunku do
wykonywanych zadan przewozowych. Zmniejszenie przewozow w polaczeniu z kosztami
ponoszonymi na utrzymanie nadmiernego majatku, byty gtownymi przyczynami zlej sytuacji
ekonomicznej PKP.

Na poczatku lat dziewigc¢dziesiatych wyodrgbniono ze struktur PKP 75 tzw. zaktadow

zaplecza, w ktorych zatrudnionych byto tacznie 64 tys. osob. W przedsigbiorstwie zaniechano
eksploatowania ponad 80% ze 112 stacji rozrzadowych oraz 50% z 436 stacji manewrowych.
O okoto 25% zmniejszono liczbg lokomotyw 1 wagonow.
Prezes Rady Ministrow powotat w maju 1993 r. migdzyresortowy zespot do spraw
restrukturyzacji PKP, wyznaczajac mu zadania zwiazane z dostosowaniem PKP do
zmieniajacych si¢ warunkow gospodarczych. Mozliwosci podejmowania roéznorodnych
dziatan ,,odchudzajacych” PKP ze zb¢dnego majatku stworzyly postanowienia ustawy o PKP
z 1995 1. - cho¢ réwniez poprzednia ustawa o PKP z 1989 r. nie wykluczata
prowadzenia takich dziatan (art. 25 ustawy o PKP z 1989 r.).

Od 1996 r. przedsigbiorstwo reagl;ifuje program przeksztalcen organizacyjnych -
nazywany II etapem restrukturyzacji PKP.

W ostatnim okresie (27 czerwca 1997 r.) uchwalona zostata prze Sejm RP ustawa o
transporcie kolejowym, ktérej regulacje zblizaja prawo polskie do wymogoéw Unii
Europejskiej m.in. poprzez oddzielenie zarzadzania infrastruktura od wykonywania

¥ Rozpoczety od 1 lipca 1996 r., pilotazem we Wschodniej DOKP II etap restrukturyzacji PKP ma doprowadzi¢
do utworzenia przedsigbiorstwa zarzadzanego w uktadzie sektorow i piondw funkcjonujacych na zasadach
handlowych w ramach wlasnych budzetow ale zintegrowanych wobec strategicznych celow catego
przedsigbiorstwa (Uchwata Zarzadu PKP Nr 85 z dnia 28 czerwca 1996 r.)
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przewozow. Przepisy tej ustawy reguluja takze zasady udostepnienia infrastruktury kolejowe;j
innym, niz PKP, przewoznikom. W konsekwencji moze to doprowadzi¢ do ograniczenia
monopolistycznej pozycji PKP, jako przewoznika i1 poprawy wykorzystania infrastruktury
PKP.

Niezaleznie od wymienionych przedsigwzie¢, kierownictwo PKP od kilku Ilat
upatrywato mozliwos¢ efektywnego zagospodarowania nadmiernych badz zbednych
sktadnikow majatku trwatego poprzez rozwdj tzw. dziatalno$ci pozaprzewozowej i
racjonalizacje ukladu sieci kolejowej. Dziatalno$¢ ta polegata gltownie na odplatnym
udostepnianiu sktadnikéw mienia PKP do korzystania innym podmiotom gospodarczym i
ograniczeniu przewozOow na nierentownych odcinkach linii kolejowych, a nastgpnie ich
likwidacji.

W podejmowanych dziataniach w tym zakresie wystepuje jednak szereg uwarunkowan
wynikajacych gtownie z faktu, ze:

— nadmierne, w stosunku do potrzeb, mienie PKP w znacznej czg$ci nadal

wykorzystywane jest do dziatalno$ci podstawowej (przewozowej),

— catkowicie zbedne sktadniki majatku sa z reguty mato atrakcyjne dla potencjalnego
dzierzawcy z uwagi na ich specjalistyczne pierwotne przeznaczenie i
umiejscowienie na terenach PKP (utrudniona dostepnoscé),

— ekonomiczny, z punktu widzenia PKP, aspekt ograniczania przewozow napotyka na
negatywne stanowisko administracji lokalnej, zwlaszcza w przypadkach
eliminowania przewozow pasazerskich,

— na fizyczna likwidacje linii kolejowych PKP nie dysponuje wystarczajacymi
srodkami finansowymi.

W obszarze dziatalnosci przedsigbiorstwa PKP wystepuje stosunkowo znaczna
ztozono$¢ funkcjonalna (drogi kolejowe, telekomunikacja, energetyka) i organizacyjna
(wieloszczeblowa struktura zarzadzania). Ma to istotne znaczenie zwlaszcza z punktu
widzenia organizacji 1 nadzoru nad dzialalno$cia pozaprzewozowa. W zwiazku z tym,
omawiana dziatalno$¢ jest regulowana - obok przepiséw ogolnie obowiazujacych - szeregiem
zarzadzen, decyzji, wytycznych, instrukcji 1 okdélnikow wydawanych zaréwno przez
kierownictwo PKP, jak tez naczelnych dyrektorow okregéw 1 naczelnikow komorek
organizacyjnych (stuzb) w dyrekcjach okregowych. W rezultacie kierownicy kilkuset
jednostek wykonawczych na terenie poszczegdlnych DOKP prowadzili dziatalnosé¢
pozaprzewozowa przy zastosowaniu nawet kilkudziesigciu regulacji wewngtrznego
kierowania.

3. ISTOTNE USTALENIA KONTROLI

3.1. Dzialalno$¢ pozaprzewozowa
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3.1.1. Planowanie dzialalnosci pozaprzewozowej

Z ustalen kontroli wynika, ze w latach 1995 - 1997 planowanie dzialalnosci
pozaprzewozowe] nie bylo poprzedzone analizami mozliwosci przedsigbiorstwa w tym
zakresie. Zawarte w rocznych planach rzeczowo-finansowych przedsigbiorstwa PKP
wielkosci kwot dochodu netto z dziatalnosci pozaprzewozowej (dla poszczegdlnych DOKP)
okreslone byly w oparciu o wyniki uzyskane w roku poprzednim.™.

Zaréwno jednak w planach obowiazujacych w latach wczes$niejszych, tj.
1992 - 1994, jak i w planie dotyczacym roku 1995, nie byly jednoznacznie okre§lone
zarOwno zrodta uzyskiwania przychodéw, jak tez tytuly ponoszenia kosztow, tj. sktadniki
niezbedne do dokonania wyliczenia dochodu netto.

Postanowieniami planu na 1995 r. - zatwierdzonego przez Dyrektora Generalnego PKP
w dniu 30 czerwca 1995 r. - jednostki organizacyjne PKP uprzedzone zostaly natomiast o

tym, ze:

¢ Dzialalno$¢ pozaprzewozowa jest prowadzona wg. zasad pelnego bilansowania
kosztow 1 przychodow oraz wyliczania dochodu netto z tej dzialalnosci. Koszty
dziatalnosci pozaprzewozowej, w tym wynagrodzenia i pochodne, nie moga by¢
zaliczane do dziatalnos$ci podstawowe;.

¢ Szczegotowe zasady wyliczania dochodu netto z dziatalnos$ci pozaprzewozowej sa
podane w odrebnym zarzadzeniu.

¢ Dochdd netto z dzialalno$ci pozaprzewozowej, wypracowany przez DOKP, w
10% pozostaje do dyspozycji Naczelnego Dyrektora Okregu, w 10%
przeznaczony jest dla jednostki (jednostek), ktore go wypracowaty. Pozostata
czes¢ - 80% dochodu netto pozostaje w dyspozycji Dyrektora Generalnego PKP.
Dyrektor Generalny PKP rozdziela $rodki wypracowane z dzialalnos$ci
pozaprzewozowej (dochdd netto) na poszczegdlne DOKP wg.:

a) udziatu w wypracowanym dochodzie,
b) uzasadnionych szczegdtowo potrzeb.

¢ Dochody netto z dziatalnosci pozaprzewozowej wypracowane i niewykorzystane
w 1995 r. moga by¢ wykorzystane w roku nast¢pnym, z tym ze obowiazuje zasada
bilansowania dla poszczegolnych DOKP i jednostek pozadyrekcyjnych strat i
zyskoéw z dziatalno$ci pozaprzewozowej uzyskanych w poszczegolnych latach, co
oznacza, ze strata poniesiona w 1995 r. jest bilansowana z ewentualnym zyskiem
osiagni¢tym w latach nastepnych, poczawszy od 1995 roku.

*0'W okresie wezesniejszym roczne plany przedsigbiorstwa nie okreslaty wysokosci kwot w odniesieniu do
dziatalnosci pozaaprzewozowej. Zobowiazywaly natomiast wszystkie jednostki organizacyjne PKP do ,,dalszego
rozwoju dziatalnosci pozaprzewozowej dla uzyskania maksymalnych dochodow”.
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¢ Dochody ze sprzedazy mu nie stanowia dochodu =z dziatalnosci
pozaprzewozowe] FERPOLU™, lecz doliczane sa do dochodu z tej dziatalnosci
DOKP posiadajacej ten ztom w ewidencji.

Podobnie jak w latach poprzednich, jednostki poinstruowane zostaty, ze realizacja zadan
pozaprzewozowych powinna polega¢ na ,rozwoju dziatalno$ci pozaprzewozowej dla
uzyskania maksymalnych dochodow z tej dziatalnosci” (pkt. 2.1. lit. ¢ ustalen planu na
1995 r.).

Z ustalen kontroli wynika, ze ,,odrgbne zarzadzenie” okreslajace szczegdlowe zasady
wyliczania dochodu netto z dziatalnos$ci pozaprzewozowej, deklarowane w planie na 1995 r.

jako istniejace, wydane zostato dopiero w dniu 30 listopada 1995 r. Byla to decyzja Nr 27
Dyrektora Generalnego PKP z dnia 30 listopada 1995 r. w sprawie zasad ustalania dochodu
netto z dziatalno$ci pozaprzewozowej PKP za 1995 r.

Wprawdzie zasady w niej okre§lone obowiazywaty od 1 stycznia 1995 r. (11 miesigcy
wstecz), to w ocenie NIK, praktyczne oddzialywanie tych uregulowan na realizacje zadan
dziatalnosci pozaprzewozowej (a takze podstawowej) trwalto tylko przez okoto 5 miesigcey, tj.
do dnia zatwierdzenia przez Rad¢ PKP planu rzeczowo-finansowego na 1996 r. (uchwata
Nr 13, Rady PKP z dnia 22 kwietnia 1996 r.).

Wedlug ustalen zawartych w_planie PKP na 1996 r. jednostki organizacyjne PKP

wzorem lat ubieglych zobowiazane byly m.in. do ,istotnego zwigkszenia zakresu i
efektywnosci dziatalnos$ci pozaprzewozowej” - jednakze w wymiarze finansowym zatozono
osiagnigcie dochodu netto na poziomie wykonania roku poprzedniego.

W 1996 r. zostaly utrzymane w mocy, obowiazujace w 1995 r. warunki wykorzystania
przez jednostki podlegte wypracowanego przez nie dochodu, ale zmieniony zostat udziat
jednostek w jego podziale. O ile w 1995 r. do dyspozycji DOKP pozostawato 20%
wypracowanego dochodu netto, to w 1996 r. kierownictwo PKP ustalito ze:

- wypracowany przez DOKP dochod, do wysokosci kwot ujetych w planie,
pozostaje w dyspozycji Prezesa Zarzqdu - Dyrektora Generalnego PKP.
Nadwyzka uzyskanego dochodu ponad wielkos¢ planowanq: w 80% pozostaje w
dyspozycji Dyrektora Naczelnego Okregu; w 20% pozostaje w dyspozycji Prezesa
Zarzqdu - Dyrektora Generalnego PKP. DOKP bedq mogly wykorzystaé te
nadwyzki na: dofinansowanie gospodarki mieszkaniowej; realizacje programu
poprawy warunkow pracy zatog; inwestycje ulepszeniowe - pod warunkiem
uzyskania decyzji Dyrektora Generalnego PKP na wprowadzenie inwestycji do
planu.

Postanowieniami planu na 1996 r. zmieniono réwniez, ustalone w listopadzie
1995 r. zasady wyliczania dochodu netto. Na ostateczny wynik dziatalnosci pozaprzewozowe;j

*' FERPOL - jednostka organizacyjna DG PKP zajmujaca si¢ centralnymi zakupami i sprzedaza na rzecz PKP.
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nie rzutowaty juz efekty finansowe ewidencjonowane w 1995 r. w poz. ,,ustugi zaktadowych
obiektow socjalnych”, a ponadto o 2 pozycje kosztowe zmniejszono tytuty kosztow
uwzglednione w 1995 1. przy obliczaniu dochodu z dziatalno$ci pozaprzewozowe;.

Okreslone w planie na 1996 r. zasady ewidencjonowania dziatalno$ci pozaprzewozowe]
przez jednostki wykonawcze ulegly radykalnym zmianom w 1997 r.

Plan rzeczowo-finansowy i budzet przedsigbiorstwa PKP na 1997 r. (zatwierdzony

uchwata nr 53 Rady PKP z dnia 14.04.1997 r.), nie wyszczegolniat dziatalnosci
pozaprzewozowej, natomiast obok dziatalnos$ci podstawowej (przewozowej) obejmowal, jako
odrebne: dziatalno$¢ operacyjna nie zwiazana z przewozami, dziatalno§¢ pomocnicza,
pozostata dziatalno$¢ operacyjna, dziatalnos¢ finansowa oraz dziatalno$¢ inwestycyjna.

Wyodrebniona w planie na 1997 r. ,,dziatalno$¢ operacyjna nie zwiazana z przewozami”

zostala zaplanowana dla poszczegolnych DOKP w wymiarze finansowym okreslajacym limity
przychodow 1 kosztow, a takze wynik - ustalony dla wszystkich DOKP w wysokosci
141.746,52 tys. z1.
Plan na 1997 r., w odroznieniu od planéw na lata 1995 i1 1996, nie zawieral zadnych
wytycznych - jezeli chodzi o zakres zadan, jakie winny by¢ zrealizowane i ewidencjonowane
w tej pozycji planu. Ustalono, ze ogdlne wytyczne w tym zakresie zawieral dokument pn.: ,,F1
- System ekonomiczno-finansowy p.p. PKP” wdrozony uchwata Nr 314 Zarzadu PKP z dnia
30 grudnia 1996 r. z moca obowiazujaca od 1 stycznia 1997 r.

Do istotnych zmian, wprowadzanych przez kierownictwo PKP w rocznych planach, a
dotyczacych zagadnien prowadzenia dziatalnos$ci nie zwiazanej z dzialalno$cia podstawowa,
zaliczy¢ nalezy réwniez to, ze plan PKP na 1997 r., w odr6znieniu od planu na rok poprzedni,
nie zawieral zapisdéw odnos$nie zasad premiowania DOKP za realizowanie zadan nie
zwiazanych z dziatalnoscia podstawowa. Zgodnie z jego postanowieniami, system
motywacyjny, majacy na celu osiagnigcie  ponadplanowych efektow dziatalnos$ci
gospodarczej ogotem, mial zosta¢ okreslony w odrgbnej uchwale Zarzadu PKP™, jednakze do
konca Il kw. 1997 r. nie zostat wdrozony.

Z ustalen kontroli wynika, ze oddzialywanie naczelnych organow przedsigbiorstwa PKP
na prowadzenie - jak okre§lalty ustawy o PKP”™ - innej dzialalno$ci znajdowalo
odzwierciedlenie nie tylko w zatozeniach rocznych planow, ale tez byto regulowane r6znego
rodzaju decyzjami podejmowanymi w toku realizacji planu. To dodatkowe oddziatywanie
dotyczylo gltownie problemu zagospodarowania wypracowanych s$rodkow 1 zostato
uwzglednione czg$ciowo w analizie prawnej niniejszej informacji, a takze przy omawianiu
konkretnych sytuacji, ustalonych w wyniku kontroli jednostek podleglych Dyrekcji Generalne;j
PKP.

* zapis rozdziatu 1 pkt 7 planu na 1997 r. zaatwierdzonego uchwata Nr 53 Rady PKP z dnia

14 kwietnia 1997 r. ,,System oceny zakladow i zaldg oraz motywacyjny za ponadplanowe efekty dziatalnosci
gospodarczej okres$lony zostanie w odrgbnej uchwale Zarzadu PKP, po uzgodnieniu z organizacjami
zwiazkowymi”.

3 upowaznienie wynikajace zarowno z ustawy o PKP z 1989 r. jak i obowiazujacej z 1995 r.
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Dyrekcje Okrggawe PKP - jak wynika z ustalen kontroli - realizowaly bezposrednio
oraz poprzez ok. 4007 jednostek im podleglych, wyznaczone w rocznych planach zadania
zaliczane do dziatalnosci pozaprzewozowe;.

Z wyjatkiem Wschodniej DOKP, pozostale dyrekcje nie dokonywaty podziatu,
wyznaczonych w planach na 1995 1 1996 r. kwot dochodu netto na jednostki wykonawcze, a
w 1997 1. - réwniez przychodoéw 1 kosztow.

Reguta bylo, ze o zatozeniach planu przedsigbiorstwa, ktorym objete byty DOKP,
zarowno komorki organizacyjne dyrekcji, jak i jednostki nizszego szczebla tzw. (WORG-1)
dowiadywaty si¢ w wyniku przekazania im przez biuro ekonomiczno-finansowe dyrekcji
okregowej wycinkéw tych planéw, obejmujacych okreslone sfery dziatalnosci (w tym
pOZaprzewozowa).

Gtowni ksiggowi DOKP, odpowiedzialni za analizowany odcinek pracy, w sktadanych
w toku kontroli wyjasnieniach podawali, ze na opisany powyzej tryb post¢powania zasadniczy
wptyw miat:

- w_Centralnej DOKP - ,fakt, Ze charakter planu i jego konstrukcja

uniemozliwialy sprawne rozliczanie zadan w tak duZej liczbie jednostek
wykonawczych. Np. dzialalnos¢ pozaprzewozowa korygowana jest o zapas
materialowy, zatadunek wtasny, przychody z przewozu pasazerow, naleznosci -
elementy te wystepujq tylko w niektorych jednostkach worg, co wyklucza
mozliwos¢ dokonywania analizy porownawczej. Tylko niektorych jednostek
dotyczy rowniez sprzedaz ztomu. W tych okolicznosciach plan mogtby byc
roztozony tylko na nieliczne jednostki wykonawcze, ktore wytwarzajq dochod z
dziatalnosci pozaprzewozowej. Uznatem, ze wieksze efekty przyniesie centralne

sterowanie realizacjq planu.”

- w Dolnoslagskiei DOKP: ,,obowiqzujqcy dotychczas w PKP system ewidencji

ksiegowej uniemozliwial odnoszenie przychodow i kosztow dziatalnosci
pozaprzewozowej na poszczegolne - wyodrebnione organizacyjnie - stuzby i
jednostki WORG. Koszty badanej dziatalnosci ponoszone i ewidencjonowane
byty bowiem przez kilka jednostek WORG (np. oddzialy budynkow, oddzialy
zasilania elektroenergetycznego i stacje rejonowe PKP), natomiast przychody
uzyskiwaty i prowadzity ich ewidencje stacje rejonowe PKP. Czes¢ kosztow
dziatalnosci pozaprzewozowej (np. koszty likwidacji srodkow trwatych) i czes¢
przychodow (np. przychody ze sprzedazy materiatow, nadwyzki majqtku
trwatego) byly ewidencjonowane w centrali DDOKP. W rezultacie
obowiqzujqcy system ewidencji ksiegowej pozwalal na wyliczenie wyniku
finansowego dzialalnosci operacyjnej nie zwiqzanej z przewozami tylko na
szczeblu Dolnoslgskief DOKP”.

400 - jest $rednig liczba jednostek dziatajacych w latach 1995 - 1997 na zasadach wewnetrznego
ograniczonego rozrachunku gospodarczego (w nomenklaturze PKP zwane WORG) podlegtych 8 okrggom PKP)
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- w Slgskiej DOKP: ,, Eksploatowany informatyczny system finansowo-ksiegowy

PKP ,,F-K”, pozwala wprawdzie na wygenerowanie pojedynczego konta
syntetycznego i analitycznego jednostki worg, lecz bez nazwy konta
analitycznego wszedzie tam, gdzie Zakladowy Plan Kont PKP ich nie
wyszczegolnia lub nie okresla czego mogq dotyczyc.

System F-K nie ma mozliwosci sporzqdzania jakichkolwiek zestawien
uwzgledniajqcych stany wybranej grupy kont z podziatem na poszczegolne
Jjednostki worg, np. kont przychodow w porownaniu z kontami kosztow, w celu
okreslenia wielkosci dochodu. Takie sprawozdanie - mozliwe jest do
sporzqdzenia w sposob odreczny przez wprowadzenie pojedynczych danych z
systemu do przygotowanych formularzy, co wymaga znacznego naktadu pracy i
co jest dziataniem niecelowym z uwagi na fakt rozliczania dochodu z
dziatalnosci pozaprzewozowej w skali Okregu. Taki zestawienie stanow kont
nie pozwoli na okreslenie rodzajow swiadczonych, np. ustug, ktorych koszty lub
przychody na danym koncie zostaly zarejestrowane”.

- Podtnocna DOKP uznata natomiast, ze plan zadan w zakresie dzialalnosci

pozaprzewozowej zostal przekazany stuzbom do realizacji w postaci dyrektywy
zawartej w materiale na Prezydium P.DOKP w dniu 28.13.1996 r., w
znaczeniu, ze wysokos¢ zadan stuzb miata by¢ na poziomie ich wykonania w
roku poprzednim - poniewaz plan dla P.DOKP (z marca 1996 r.) ustalony byt
przez DG PKP na poziomie wykonania roku 1995.

Z ustalen kontroli wynika, ze w Dyrekcji Generalnej PKP nie dostrzegano probleméw
zwiazanych z ewidencjonowaniem przez DOKP poszczegdlnych rodzajow dziatalnos$ci.

W postanowieniach planu rzeczowo-finansowego dziatalnosci PKP na 1996 r. w sposob
jednoznaczny okreslono bowiem, ze dyrekcje okrggowe podziela limity kosztow na podlegte
jednostki 1 przekaza im dyspozycje w zakresie realizacji planu (p.1.16 lit. a planu na 1996 r.).
W pkt. 1.16 lit. ¢ zobowiazano natomiast dyrekcje okregowe kolei do przekazania kopii
dyspozycji, o ktorych mowa w pkt. a, do Dyrekcji Generalnej PKP - Biura Analiz
Ekonomicznych.

3.1.2. Organizacja dzialalnoS$ci pozaprzewozowej

Regulaminy organizacyjne - zaréwno Dyrekcji Generalnej jak 1 pozostatych
objetych kontrola jednostek - nie wskazywaly w sposob jednoznaczny komorki, ktorej
zadaniem bylaby koordynacja i nadzoér nad catoksztalttem dziatalno$ci pozaprzewozowe;.
Pojecie, ,,dzialalno$¢ pozaprzewozowa” znajdowalo si¢ z regulty tylko w czgs$ci ogolnej
postanowien regulamindéw, badz tez mozna je byto wyodrebni¢ w zakresie regulaminowych
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Ll

obowiazkow w 3 sposrod 20 komoérek organizacyjnych centrali okregu kolei™. Byly to 2
Biura Handlowe (pasazerskie 1 towarowe) oraz Biuro Ekonomiczno-Finansowe.

Na przyktad:
Zgodnie z regulaminem organizacyjnym Dolnoslgskiej DOKP zagadnienia dziatalnosci
w zakresie pozaprzewozowym w badanym okresie nalezaly do zadan nastepujqcych stuzb:
¢ Biura Handlowego Pasazerskiego, w zakresie marketingu i akwizycji m.in. ustug
pozaprzewozowych,
¢ Biura Handlowego Towarowego, w zakresie organizowania sprzedazy m.in. ustug
pozaprzewozowych,
¢ Biura Ekonomiczno-Finansowego w zakresie dokonywania oceny dziatalnosci Okregu
na podstawie prowadzonych analiz m.in. wphywow pozaprzewozowych i kosztow.
W Centralnej DOKP pojecie , ustugi pozaprzewozowe” wystepowato w zakresie
regulaminowych zadan Biura Handlowego Pasazerskiego i Biura Handlowego
Towarowego.

Analiza kontrolna sfery organizacyjnej wykazata, ze w Dyrekcjach Okregowych PKP do
dnia zakonczenia kontroli obowiazywaly regulaminy opracowane na podstawie zarzadzenia
Dyrektora Generalnego PKP Nr 18 z dnia 21 sierpnia 1990 r. w sprawie ustalenia ramowego

regulaminu organizacyjnego dyrekcji okregowej kolei panstwowych, ktore zostato wydane na

podstawie ustawy o PKP z 1989 r. W $wietle postanowien art. 49 ust. 2 ustawy o PKP z
1995 r. zarzadzenie to utracito moc w dniu 19 listopada 1996 r. Stanowi on bowiem, ze
.przepisy regulujace organizacje i dziatalnos¢ PKP, wydane na podstawie ustawy o ktorej

mowa w ust. 1 pkt. 1 (zapis ten wymienia ustawe o p.p. PKP z dnia 27 kwietnia 1989 r.).

zachowuja moc nie dluzej niz przez okres 12 miesiecy od wejScia w zycie ustawy. o ile nie sa

z nia sprzeczne.”

Obowiazujace aktualnie unormowania, m.in. § 16 Statutu PKP 2z dnia
29 pazdziernika 1996 r. 1 § 4 ust. 1 pkt. 18 regulaminu Zarzadu PKP stanowia, ze ustalenie
regulamindéw organizacyjnych oraz ich zmiany dla jednostek organizacyjnych podlegtych
bezposrednio Zarzadowi nalezy do zadan i kompetencji Zarzadu PKP. Do jednostek takich
zaliczone sa m.in. DOKP (§13 pkt. 2 Statutu PKP).

3.1.3. Zawieranie przez PKP umow prawa cywilnego i ich realizacja.

Uwagi Z ustalen kontroli wynika, Ze okolo 80% ogodlnej kwoty
ogolne przychodow z dziatalno$ci pozaprzewozowe] pochodzilo z

tytutu oddawania mienia PKP do odptatnego korzystania innym
podmiotom na podstawie umow prawa cywilnego. Stwierdzono, ze organy PKP okreslity

3 érednia liczba komérek organizacyjnych wehodzacych w sktad central DOKP.
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szczegOtowe zasady zawierania tych uméw w zarzadzeniach 1 wytycznych. Niektore z nich
zawieraty jednak uregulowania sprzeczne z obowiazujacymi przepisami ustawowymi.

1) Zarzadzenie Nr 61 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 12 grudnia 1995 r. w sprawie
warunkow najmu pomieszczen, placow, ramp i innych obiektow kolejowych, okreslato
postanowienia, ktore powinna zawiera¢ umowa najmu - m.in. odno$nie zasad korzystania
przez najemcg z obiektu oraz jego odpowiedzialnosci.

Zarzadzenie to, speiniajace niewatpliwie wazna rol¢ w zakresie ochrony mienia PKP 1
utatwiajace redagowanie umow, zawierato jednak istotny blad, polegajacy na ustaleniu
mozliwosci oddania najemcy obiektu PKP do uzywania na czas nie oznaczony (§ 3 ust. 1)
oraz zawarcia na czas nie oznaczony umowy najmu obiektu PKP (§ 4 ust. 1) co byto
sprzeczne z art. 13 ust. 1 ustawy o p.p. PKP, zezwalajacym na ofjanie mienia PKP do
odptatnego korzystania innym podmiotom jedynie na czas oznaczony.

Bledne przyjecie w zarzadzeniu mozliwosci zawierania umOw najmu na czas nie
oznaczony w konsekwencji powodowato, ze dopuszczano ewentualno$¢ wypowiadania
uméw. W § 4 ust. 4 zarzadzenia ustalono, iZ umowa najmu zawarta na czas nie oznaczony
moze zosta¢ rozwigzana przez kazda ze stron za uprzednim 3-miesigcznym wypowiedzeniem.
Natomiast w mysl § 4 ust. 5, strona moze rozwiaza¢ umowe¢ najmu za uprzednim 14-dniowym
wypowiedzeniem, w razie niedotrzymania przez druga stron¢ warunkéw umowy. Przy
uwzglednieniu, ze przedsigbiorstwo PKP moze zawrze¢ umowe o oddanie mienia do
odptatnego korzystania jedynie na czas oznaczony - nalezy przestrzega¢ postanowien art. 673
k.c. (stanowiacego uregulowanie o charakterze bezwzglednie obowiazujacym, ktére nie moze
by¢ zmienione przez wewngtrzne przepisy PKP). Przepis ten nie dopuszcza mozliwosci
wypowiadania umowy najmu zawartej na czas oznaczony z zastosowaniem termindéw
umownych lub ustawowych. Dopuszczalne jest jedynie wypowiedzenie takiej umowy (bez
zachowania termindOw wypowiedzenia) przez wynajmujacego w przypadkach niewtasciwego
postgpowania najemcy, $cisle okreslonych w art. 667 § 2 1 672 k.c. oraz przez najemce¢ w
sytuacji okreslonej w art. 664 § 2 k.c.

Umowa najmu zawarta na czas oznaczony ma bowiem tworzy¢ migdzy stronami trwala
wigz zobowiazaniowa, zapewniajaca najemcy stabilng korzystanie z obiektu najmu, co zostato
potwierdzone w orzecznictwie Sadu Najwyzszego.”” Konieczne jest przestrzeganie tej zasady
w wewngtrznych uregulowaniach PKP.

2) Zarzadzenie Nr 66 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 27 grudnia 1995 r. w sprawie
warunkow najmu kolejowych wagonow towarowych. W mysl przepisow tego zarzadzenia,

%Przepisy zarzadzenia, zezwalajace na zawieranie uméw na czas nie oznaczony, zostaly uchylone z dniem 6
listopada 1997 r. zarzadzeniem Nr 107 Zarzadu PKP z dnia 3 listopada 1997 r. zmieniajacym zarzadzenie w
sprawie warunkdw najmu pomieszczen, placow, ramp i innych obiektow kolejowych (Biul. ,,A” PKP
nr 25, poz. 103).

Patrz uchwata SN z dnia 2 kwietnia 1993 r. III CZP 39/93, ktéra zawiera m.in. stwierdzenie, iz ,,tylko umowa
najmu na czas nie oznaczony moze ulec zakonczeniu wskutek wypowiedzenia przez kazda ze stron. Umowa
najmu zawarta na czas oznaczony gasnie z chwila nadejscia terminu koncowego, nie stosuje si¢ za$ do niej
mozliwo$¢ rozwiazania za wypowiedzeniem”.
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przez umowe¢ najmu kolejowego wagonu towarowego PKP zobowiazuje si¢ odda¢ najemcy
wagon do uzywania w sposob i na czas okreslony w umowie (co jest zgodne z art. 13 ust. 1
ustawy o p.p. PKP), a najemca zobowiazuje si¢ ptaci¢ kolei umowiony czynsz oraz
eksploatowa¢ wagon zgodnie z warunkami umowy.

Umowe najmu zawiera w imieniu PKP dyrekcja okregowa k.p., na ktorej terenie
potozona jest stacja macierzysta wagonu. Zarzadzenie okresla szczegotowo reguty dotyczace
uzgodnienia warunkdw umowy 1 sposobu jej zawarcia oraz obowiazki stron. Nalezy jednak
stwierdzi¢, 1z postanowienia § 15, ustalajace, ze:

* umowa najmu moze by¢ rozwiazana przez kazda ze stron za uprzednim
miesigcznym wypowiedzeniem, a umowa zawarta na czas krotszy niz jeden
miesiac - za wypowiedzeniem siedmiodniowym,

e strona moze wypowiedzie¢ umoweg najmu ze skutkiem natychmiastowym w razie
niedotrzymania przez druga stron¢ chocby jednego z warunkow umowy - sa
sprzeczne z omowionymi wyzej uregulowaniami k.c. o charakterze bezwzglednie
obowiazujacym, ktére nie dopuszczaja swobody stron w zakresie rozwiazywania
za wypowiedzeniem umowy najmu zawartej na czas oznaczony.

3) Regulamin $wiadczenia ustug telekomunikacyjnych o charakterze powszechnym
przez p.p. PKP, wprowadzony zarzadzeniem Nr 32 Dyrektora Generalnego PKP z dnia
3 lipca 1995 r. (obowiazywat do 1 marca 1997 r. - zostal zastapiony przez regulamin ustalony
zarzadzeniem Nr 38 Zarzadu PKP z dnia 13 stycznia 1997 r.).

Zgodnie z ww. regulaminem oraz udzielonym PKP zezwoleniem Ministra Lacznosci z
dnia 5 maja 1994 r. na dziatalno$¢ w dziedzinie telekomunikacyjnej, PKP zawiera umowy o
korzystanie z ushug telekomunikacyjnych o charakterze powszechnym, §wiadczonych przez
przedsigbiorstwo przy pomocy ogolnoeksploatacyjnej sieci telekomunikacyjne;.

Regulamin szczegdtowo okresla krag podmiotéw, uprawnionych do korzystania z ww.
ustlug PKP, sposob ztozenia wniosku o zawarcie umowy przez zainteresowany podmiot,
warunki zawarcia, realizacji i rozwigzania umowy oraz uprawnienia i obowiazki stron.

W zakresie ushug telekomunikacyjnych, swiadczonych przez PKP mieszcza si¢ réwniez
w mysl § 8 ust. 2 regulaminu (uchylonego i1 aktualnego) ustugi zwiazane z dzierzawa taczy 1
traktow telefonicznych, nalezacych do PKP. Przedmiotem tych umow jest wiec oddanie
mienia PKP do odptatnego korzystania. Dlatego zapis § 11 ust. 1 (uchylonego i1 aktualnie
obowiazujacego regulaminu) regulaminu, zezwalajacy na zawarcie umowy na czas okreslony
lub nie okreslony, w zakresie dotyczacym uméw dzierzawy ww. urzadzen nalezy uznaé za

sprzeczny z art. 13 ust. 1 ustawy o p.p. PKP.

Wykorzystanie Wyniki kontroli wskazuja, ze jednostki organizacyjne PKP nie
przez PKP posiadaty  pelnego rozeznania w  zakresie zbgdnych
zbednego mienia sktadnikow mienia. Przyczyny takiego stanu byty nastgpujace:
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- organy PKP nie ustality zasad okreslania zasobu zbg¢dnego mienia we wszystkich
jednostkach organizacyjnych przedsigbiorstwa,

- dyrekcje okregowe PKP nie opracowaty szczegotowych wytycznych zobowiazujacych
podlegte jednostki do wnikliwego rozpoznawania rezerw mienia i mozliwosci ich

zagospodarowania.

Stwierdzono, ze:

¢ w Slgskieg DOKP - w latach 1995 -96 nie przeprowadzono bilansowania ani
pomiaru wielkosci potencjalnych rezerw, dlatego tez Dyrekcja nie dysponowata
zbiorczym zestawieniem czy rejestrem tych sktadnikow mienia, ktorych
wykorzystywanie mogtoby zwiekszy¢ dochody;,

¢ w Pomorskiej DOKP - do czasu zakonczenia kontroli Dyrekcja nie dysponowata
wykazem mienia, mozliwego do zagospodarowania na terenie okregu;

¢ we Wschodniej DOKP - nie opracowano procedur ani wytycznych, pozwalajqcych
na ustalenie zbednych sktadnikow mienia;

¢ w Dolnoslgskiei DOKP w latach 1995 - 1996 i w I kwartale 1997 r. Naczelny
Dyrektor DOKP oraz Biuro Ekonomiczno-Finansowe i  Biuro Prawno-
Organizacyjne DOKP w wydanych zarzqdzeniach i wytycznych dotyczqcych
dziatalnosci pozaprzewozowej formutowali pod adresem podleglych stuzb i
jednostek zalecenia i wnioski majqce na celu rozwijanie tej dziatalnosci jako
znaczqcego zrodta dochodow PKP. W Zadnym z wydanych zarzqdzen i wytycznych
nie zostato jednak okreslone zadanie przeprowadzenia przegladu mienia
wszystkich jednostek organizacyjnych DDOKP w zakresie mozliwosci dalszego

rozwoju dziatalnosci operacyjnej nie zwiqzanej z przewozami.

W objetych kontrola jednostkach organizacyjnych podlegtych dyrekcjom okrggowym
stwierdzono m.in. nastgpujacy stan faktyczny:

- na terenie Wschodniej DOKP:

e od lutego 1994 r. jednostki organizacyjne WDOKP prowadzity dziatania
zmierzajace do wykorzystania budynku w Chelmie, pozostatego po
zlikwidowanym przedszkolu PKP. Do dnia zakonczenia kontroli czynno$ci
te nie przyniosty pozytywnego rezultatu. W trakcie kontroli ustalono, iz
budynek ulegt zniszczeniu 1 dewastacji;

* w obrebie stacji PKP w Bilgoraju - tory bocznicowe byly zdeformowane,
zasypane 1 zaros$nigte;

* dwukondygnacyjny budynek stacji w Jasicach k/Ozarowa - zaniedbany i
czesciowo zdewastowany;

* obiekty stacji nieczynnej kolejki waskotorowej w Bogorii oraz obiekty i
urzadzenia kolejki waskotorowej w Przeworsku, Jedrzejowie, Hrubieszowie
1 Werbkowicach - w czgéci niewykorzystane; brak nadzoru nad
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znajdujacymi si¢ tam materiatami, ktore nie zostaly rowniez zabezpieczone
przed zniszczeniem; znaczna ilo$¢ zdewastowanego 1 zniszczonego taboru,
urzadzen mechanicznych, transportowych i przetadunkowych;

* po likwidacji niektorych linii, podleglych Zarzadowi Kolei Dojazdowych w
DOKP pozostaly obiekty stacyjne, warsztaty 1 budynki mieszkalne, o taczne;j
powierzchni 38.082 m” 40 obicktéw nadaje si¢ do zbycia, wynajecia lub
wydzierzawienia, a 30 budynkéw - do przekwalifikowania na cele
mieszkalne, lecz mozliwosci te ogranicza brak uregulowania stanu
prawnego nieruchomosci (brak stosownych decyzji organdéw administracji
panstwowej, wymaganych przez obowiazujace przepisy, brak aktualnych
wpisow w ksiggach wieczystych;

- na terenie Pomorskiej DOKP:

* Stacja Rejonowa Szczecin-Dabie, majaca 24 niezagospodarowane obiekty,
nie dysponowala wykazem niewykorzystanego mienia 1 nie sporzadzata
planu zagospodarowania ustugowego i handlowego, wbrew obowiazkowi
natozonemu zarzadzeniami Naczelnego Dyrektora Pomorskiej DOKP: Nr 8
z dnia 15 marca 1995 r. i Nr 39 z dnia 30 sierpnia 1996 r. w sprawie
zawierania umoOw najmu (dzierzawy) nieruchomosci, terenéw i1 urzadzen
kolejowych oraz uméw na dziatalno$¢ reklamowa, prowadzona na terenie
kolejowym przez inne podmioty gospodarcze. Niewykorzystane obiekty:
place, lokale, tory 1 bocznice stwierdzono takze w trakcie kontroli Stacji
Rejonowej Stargard Szczecinski, ktora rowniez nie sporzadzata ww. planu;

- na terenie P6inocnej DOKP:
* wyniki kontroli Stacji Rejonowej Bydgoszcz ujawnity istnienie wolnych
powierzchni: placow utwardzonych (24.369 m?), nieutwardzonych
(15.874 m?) oraz wagi z placem 500 m’.

W wyniku takiego stanu wystepowaly przypadki ujawnienia skladnikéw zbednego
majatku dopiero po ich wskazaniu przez podmioty spoza PKP, zainteresowane
zagospodarowaniem danego obiektu.

Przy dokonywaniu oceny zagospodarowania zbgdnego mienia przez jednostki
organizacyjne PKP nalezy bra¢ pod uwagg nie tylko ilo$¢ i obszar wykorzystanych obiektéw i
powierzchni, lecz réwniez warunki funkcjonowania jednostki oraz speilniane przez nia
zadania.

Swiadczy o tym przyklad Stacji Rejonowej Gdynia Gléwna , ktérej dziatalno$é
pozaprzewozowa, zwlaszcza w zakresie udostepniania obiektow innym podmiotom w celu
Swiadczenia przez nie ustug handlowo - gastronomicznych, wywotata nieprzychylne opinie
prasowe, sugerujqce przesyt dziatalnosci obcych podmiotow na terenie dworcow Trojmiasta,
przestaniajqcej podstawowe obowiqzki kolei.



34

Rowniez jednostka nadrzedna zwracata kierownictwu tej Stacji uwage, Ze jej obiekty
dworcowe przypominajq niekiedy bazary ze wzgledu na szerokie wykorzystanie przestrzeni na
dziatalnos¢ pozaprzewozowq. Komendant Komisariatu Policji w Gdyni w pismach
przesytanych do kierownictwa Stacji stwierdzil, iz ,,obecna zabudowa gtownych cigqgow
komunikacyjnych stwarza zagrozenie przebywajqcym na dworcu, w wyniku ograniczonej
przepustowosci. Brak jest mozliwosci wprowadzenia pododdziatow zwartych, szybkiej
ewakuacji, podejmowania dziatan prewencyjnych i obserwacji terenu, co stwarza mozliwosci
dziatan przestepczych.”

Powyzsze ustalenia dowodza, ze prawidlowe prowadzenie dziatalnosci
pozaprzewozowej przez jednostke organizacyjna PKP wymaga szczegdlnie wywazonego,
racjonalnego i celowego postgpowania kierownictwa jednostki.

Trzeba bowiem pamigtac, iz dziatalno$¢ pozaprzewozowa jest jedynie dziatalnoscia
dodatkowa PKP, ktora w mysl art. 7 ust. 2 ustawy o p.p. PKP nie powinna ogranicza¢
podstawowej dziatalnosci przedsigbiorstwa.

Rodzaje uméw Z ustalen kontroli wynika, ze do umodw, najczescie]
zawieranych przez zawieranych przez p.p. PKP z innymi podmiotami, nalezaty:
p-p- PKP

1. Umowy, ktérych przedmiotem jest oddanie do odptatnego korzystania nieruchomosci
wchodzacych w sktad mienia PKP, niejednokrotnie wraz ze znajdujacymi si¢ na ich obszarze
urzadzeniami i infrastruktura.

Sa to umowy najmu i dzierzawy:

- gruntow o okreslonej powierzchni (np. pod ogrodki dziatkowe czy parkingi),
placow, torow, ramp, bocznic, rozjazdow kolejowych,

- lokali 1 pomieszczen - z przeznaczeniem na placowki handlowe, ustlugowe i
gastronomiczne, pokoje goscinne i miejsca noclegowe, biura, garaze, magazyny,

- okreslonych cze$ci budynkow z przeznaczeniem na umieszczenie reklam.

W umowach najmu lokali i pomieszczen czgsto ustalano, iz najemca - poza ptaceniem
czynszu - wykona na rzecz PKP inne, dodatkowe $wiadczenia, np. dokona remontu lub
modernizacji ww. obiektow.

Powszechnie wystepujacym zjawiskiem w tej grupie uméw byto utozsamianie umow
najmu 1 dzierzawy oraz mieszanie poje¢, zwigzanych z tymi umowami. Stad w umowach
najmu wystepuja okreslenia ,,czynsz dzierzawny”, ,,dzierzawca”, ,,wydzierzawiajacy”’. Czg¢ste
bylo roéwniez zawieranie umow dzierzawy, bedacych w rzeczywistosci ze wzgledu na ich
postanowienia i przedmiot umowami najmu - 1 odwrotnie.

2. Umowy o oddanie do odptatnego korzystania rzeczy ruchomych, stanowiacych

przedmiot witasnosci PKP - przede wszystkim zbednego taboru (wagony towarowe,
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lokomotywy), a takze maszyn i urzadzen (dzwigi, wagi). Sa to roéwniez umowy najmu i
dzierzawy;

3. Umowy, ktorych przedmiotem jest odptatne §wiadczenie przez PKP r6znego rodzaju
uslug na rzecz podmiotow z zewnatrz. W tej grupie charakterystyczne sa tzw. ,,umowy
bocznicowe”, majace na celu obsluge i1 utrzymanie przez jednostki organizacyjne PKP
bocznic 1 rozjazdow - stanowiacych przedmiot wilasnosci PKP i1 oddawanych przez
przedsigbiorstwo do korzystania innym podmiotom (wdéwczas najczgsciej odpowiednie
postanowienia sa zawarte w umowie dzierzawy), badz stanowiacych wtasnos¢ kontrahentow
PKP;

4. Umowy o odptatne §wiadczenie przez PKP ustug telekomunikacyjnych o charakterze
powszechnym, ktére nalezy zaliczy¢ do osobnej grupy ze wzgledu na ich specyfike¢ oraz
odrebne uregulowania prawne. Obejmuja one zaréwno oddanie do odptatnego korzystania
mienia PKP (dzierzawa traktéw i faczy), jak i swiadczenie ustug telekomunikacyjnych.

Negatywnym skutkiem omoéwionych wcze$niej wadliwych zapiséw, zawartych w
zarzadzeniach organow PKP, regulujacych zasady oddawania mienia PKP do odptatnego
korzystania, byto zawarcie wielu uméw na czas nie oznaczony, wbrew postanowieniom art.

13 ust. 1 ustawy o p.p. PKP.
Swiadcza o tym nastepujace przyktady:
- Stacja Rejonowa PKP Gdynia Gtowna - wsrod 294 umow, aktualnych w dniu zakonczenia
kontroli, 215 zawarto na czas nie oznaczony,

- Stacja Rejonowa PKP Katowice - 123 aktualne umowy; wsrod 25 zbadanych podczas
kontroli - 5 zawarto na czas nie oznaczony,

- Stacja Rejonowa PKP Przemysl - 170 aktualnych umow, wsrod zbadanych 47 podpisanych
w 1996 r. i w I kwartale 1997 r., 18 zawarto na czas nie oznaczony, a w 5 nie wskazano

czasu obowiqzywania,

- Oddziat Drogowy PKP w Katowicach - 123 umowy, wsrod 25 zbadanych - 5 na czas nie

oznaczony,

- Lokomotywownia PKP w Poznaniu (od 1 lipca 1997 r. Zaktad Taboru PKP) - ogotem 15
umow najmu i dzierzawy, wszystkie na czas nie oznaczony.

Uprawnienia do W  toku kontroli tej materii ZWwrocono  uwage
zawierania umow na dwie odrebne kwestie:
w imieniu PKP
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1) zakres kompetencji okreslonych stuzb i jednostek organizacyjnych PKP do zarzadzania i

dysponowania mieniem - m.in. przez oddawanie jego sktadnikow innym podmiotom do
odptatnego korzystania na podstawie zawieranych umow,
2) uprawnienia do reprezentowania przedsi¢biorstwa PKP przy dokonywaniu w jego imieniu

czynnos$ci prawnych, zwiazanych z zawieraniem umow.

Ad.1) Podstawowe regulacje w tym zakresie wynikaja z przepisow okreslajacych
organizacj¢ PKP 1 zasady zarzadzania jego mieniem, zawartych w ustawie o p.p. PKP,
statucie PKP, regulaminach jednostek organizacyjnych 1 zarzadzeniach organéw PKP.
Odnosnie kompetencji do zawierania umoéw najmu kolejowych wagonow towarowych
obowiazuje zasada ustalona w § 3 zarzadzenia nr 66 Dyrektora Generalnego PKP z dnia
27 grudnia 1995 r. w sprawie warunkéw najmu kolejowych wagonoéw towarowych: umowe
zawiera w imieniu PKP ta dyrekcja okregowa k.p. na ktorej terenie potozona jest stacja
macierzysta wagonu.

Natomiast zarzadzenie nr 61  Dyrektora  Generalnego PKP z dnia
12 grudnia 1995 r. w sprawie warunkdw najmu pomieszczen, placow, ramp i innych obiektow
kolejowych nie ustalito jednostek organizacyjnych uprawnionych do oddawania w najem ww.
obiektow.

Szczegdlowe rozwiazania w tym zakresie byly zawarte w zarzadzeniach 1 wytycznych
naczelnych dyrektoréw okregow k.p. Z reguly umowy zawierala ta jednostka organizacyjna,
ktora byta uzytkownikiem mienia. Na przyktad w zarzadzeniu nr 1/93 Naczelnego Dyrektora
Centralnego Okregu K.P. z dnia 11 stycznia 1993 r. w sprawie zasad gospodarowania
terenami, obiektami i urzadzeniami kolejowymi na terenie Centralnego Okrggu K.P.,
postanowiono, ze umowy dotyczace mienia znajdujacego si¢ w ewidencji stuzby drogowe;]
zawieraja Stacje Rejonowe PKP, jezeli nieruchomos$¢ znajduje si¢ w obregbie Stacji.

Z ustalen kontroli wynika, ze brak jednolitych uregulowan w tym zakresie - przy
ztozonej strukturze organizacyjnej przedsigbiorstwa - powodowal, iz niejednokrotnie dla
zawarcia umowy konieczne byto zaangazowanie kilku jednostek organizacyjnych i dokonanie
migdzy nimi uzgodnien, zwlaszcza gdy jedna z nich zawierala umowe dotyczaca mienia
objetego ewidencja drugiej. Wystepowaly przypadki braku takich uzgodnien, np. Stacja
Rejonowa zawierajaca umowe najmu pomieszczenia nie wystgpowata do Oddziatu Budynkow
o zezwolenie na dokonanie przez najemce¢ czynnosci przewidzianych w umowie - remontu
czy modernizacji pomieszczenia.

Umowy o oddanie mienia PKP do odptatnego korzystania byly wigc zawierane zaréwno
przez dyrekcje okrggowe k.p., jak 1 przez jednostki organizacyjne, podlegle dyrekcjom
okregowym k.p. - przede wszystkim Stacje Rejonowe, a takze Oddziaty Drogowe, Oddzialy
Automatyki 1 Telekomunikacji, Oddzialty Budynkow (aktualnie Zaktady Nieruchomosci),
Lokomotywownie (obecnie Zaktady Taboru). Dyrekcje Okrggowe zawarly m.in. nizej

wymienione umowy:
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Centralna DOKP w latach 1991 - 92 (kontynuowane w latach nastepnych): 2
umowy najmu pomieszczen i miejsc reklamowych na stacji Warszawa-
Centralna i 2 umowy dzierzawy (jedna - wagonu barowego w skitadzie pociqgu
pasazerskiego, druga - terenow stacyjnych w celu ustawiania tawek z

reklamami),

Zachodnia DOKP: umowa najmu powierzchni dla zainstalowania tablic
reklamowych na dworcach i terenach przydworcowych z  dnia
9 pazdziernika 1991 r., umowy najmu  pomieszczen: z  dnia
18 kwietnia 1994 r. i 15 listopada 1995 r.,

Dolnoslgska DOKP: umowa dzierzawy terenu stacji Opole - Wschod o
powierzchni 10 tys. m’ z dnia 18 listopada 1995 r.

Wykazujgca duzq aktywnos¢ w omawianym zakresie Slgska DOKP, ktéra
zawierata m.in. umowy ramowe z klientami planujqgcymi prowadzenie
dziatalnosci gospodarczej na stacjach (szczegolowe umowy zawieraly Stacje
Rejonowe), umowy o komisaryczny odbior po naprawach wagonow i cystern
nalezqcych do innych podmiotow, o dokonywanie awizacji transportow wegla i
koksu do portow morskich, umowy najmu pomieszczen w gmachu Dyrekcji:
pokoi goscinnych, scian na reklamy, dachu pod urzqdzenia transmisyjne.

Z ustalen kontroli wynika, ze podstawowa cze¢$¢ zadan z zakresu dziatalnos$ci

pozaprzewozowej byta realizowana przez jednostki organizacyjne podlegte dyrekcjom

okregowym k.p. Realizowaty one mi¢dzy innymi:

Lokomotywownia PKP w Poznaniu: umowy najmu i dzierZawy pomieszczen,

placow, powierzchni na dziatalnos¢ reklamowq, umowy o Swiadczenie ustug
przy  wykorzystaniu wlasnych maszyn - obstuga trakcyjna, przewozy
samochodowe, praca z uzyciem dzwigu i Specjalnego Pociqgu Ratunkowego,
odbior techniczny robot, badania techniczne olei silnikowych i przyrzqdow
pomiarowych, dostarczanie wody gospodarczej dla potrzeb targowisk i
ogrodkow dziatkowych, prace budowlane, montaZowe i modernizacyjne na
rzecz innych podmiotow. Z ustalen kontroli wynika, iz mimo prowadzenia
dziatalnosci pozaprzewozowej w tak roznorodnych formach, w lokomotywowni
tej nadal istnieje majqtek zbedny i nie w petni wykorzystywany na cele
dziatalnosci podstawowej.

Stacja Rejonowa Bytom: 70 umow najmu i dzierzawy obiektow (w tym 32
umowy najmu terenow pod garaze); 9 umow najmu powierzchni na cele
reklamowe,; 26 umow ,, bocznicowych”;
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- Stacja Rejonowa Gdynia Gtowna: 294 umowy najmu i dzierzawy placow,
pomieszczen i powierzchni, wykorzystywanych na dziatalnos¢ handlowaq,
gastronomiczng, reklamowq,

- Stacja Rejonowa Konin: 314 umow najmu, dzierzawy i ,,bocznicowych”;

- Stacja Rejonowa Warszawa Wschodnia, 450 umow najmu i dzierzawy roznych
obiektow;

- Stacja Rejonowa Wroctaw Gtowny: 354 umowy najmu i dzierzawy pomieszczen
biurowych, placow, ramp, torow, bocznic, magazynow, wag,

- Oddzial Drogowy w Katowicach: 123 umowy najmu i dzierZawy terenow,
gruntow, pomieszczen, maszyn i urzqdzen; umowy o sprawowanie nadzoru
technicznego nad bocznicami i obiektami,

- Oddzial Automatyki i Telekomunikacji w Poznaniu: umowy o Swiadczenie przez
PKP ustug telekomunikacyjnych: 417 z osobami fizycznymi i 139 - z osobami
prawnymi,

Ad.2) Przepisy regulujace dokonywanie czynnosci prawnych w imieniu PKP zostaty
szczegObtowo omdwione w ,,analizie prawnej”. W trakcie kontroli stwierdzono naruszenia tych
przepisOw, polegajace na wadliwym udzielaniu pelnomocnictw 1 zawieraniu umow w imieniu
przedsigbiorstwa przez osoby nie majace wymaganych uprawnien.

Na przyktad:
¢  Pelnomocnictwa dla osob wystepujqcych w imieniu PKP na terenie Centralnego
Okregu K.P. zostaly udzielone w nastepujqcy sposob:

A. Petnomocnictwa Zarzqdu PKP ,,do dokonywania czynnosci prawnych w
imieniu PKP w zakresie dziatania CDOKP i do udzielania dalszych
petnomocnictw” otrzymali: od 4 kwietnia 1996 r. dwaj zastepcy dyrektora
naczelnego i gtowny ksiegowy CDOKP, a od 11 maja 1996 r. - naczelny
dyrektor CDOKP.

B. W oparciu o upowaznienia wynikajqce z ww. pelnomocnictwa, naczelny
dyrektor CDOKP udzielit pelnomocnictw:

- dla dwoch zastepcow naczelnego dyrektora CDOKP, nie precyzujqc
obszaru upowaznienia i okreslajac w nich rownorzedny wlasnemu
zakres kompetencji: ,,do dokonywania czynnosci prawnych w imieniu
PKP w zakresie dziatalnosci CDOKP”,
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- naczelnikom zarzqdow w CDOKP oraz ich zastepcom, na czas
zajmowania stanowiska: ,,do dokonywania czynnosci prawnych w
imieniu PKP w zakresie dzialania CDOKP, z prawem udzielania
dalszych petnomocnictw”.

C. Naczelnicy zarzqdow, w oparciu o ww. upowaznienie, udzielili dalszych
petnomocnictw kierownikom nadzorowanych jednostek do dokonywania
czynnosci prawnych w imieniu PKP w zakresie dziatania danej jednostki.

Art. 34 aktualnie obowiazujacej ustawy o PKP stanowi, ze do dokonywania czynnosci
prawnych samodzielnie w imieniu PKP sa uprawnieni czlonkowie Zarzadu PKP oraz
pelnomocnicy dzialajacy w granicach umocowania. W mysl art. 35 ust. 1, pelnomocnikéw
PKP ustanawia i odwotuje Zarzad PKP.

Natomiast inne niz Zarzad osoby - zgodnie z § 21 ust. 5 obecnego Statutu PKP - moga

udziela¢ jedynie_ pelnomocnictw do dokonywania poszczegdlnych czynnos$ci oraz

pelnomocnictw procesowych.

Z przepiséw tych wynika, ze pelnomocnictwa oméwione w pkt. B 1 C zostaty udzielone
wadliwie. Nalezy je bowiem uzna¢ za petnomocnictwa ogdlne w rozumieniu przepisow k.c.,
gdyz upowazniaja do dokonywania wszelkich czynnos$ci prawnych w imieniu podmiotu
prawnego, ograniczajac jedynie obszarowo zakres dziatania. Pelnomocnictwa te zostaty
potraktowane w PKP tak, jak pelnomocnictwa do dokonywania okreslonych czynnosci, gdyz
zadne z nich nie zostalo wpisane do rejestru przedsigbiorstw panstwowych. Wymog
ujawnienia w tym rejestrze udzielenia i odwotania petnomocnictwa, przewidziany w art. 35
ust. 3 ustawy o p.p. PKP, nie dotyczy pelnomocnictwa do dokonywania poszczegodlnych
czynno$ci oraz petnomocnictwa procesowego. W rejestrze nie zostato réwniez ujawnione
pelnomocnictwo ogdlne dla glownego ksiggowego CDOKP, prawidlowo udzielone przez
Zarzad PKP.

¢ W trakcie kontroli Pomorskiej DOKP stwierdzono w omawianym zakresie
nastepujqce nieprawidtowosci:

1) podpisanie w imieniu PKP 18 umow najmu wagonow, zawartych przez DOKP
przed 28 pazdziernika 1996 r., przez jedng osobe; ponadto 3 z ww. umow
podpisaly osoby nie majqce petnomocnictw do ich zawarcia. Przepis § 21 ust.
3 obowiqzujqcego wowczas Statutu PKP z dnia 16 lutego 1990 r., stanowigcy
wykonanie art. 26 ust. 2 ustawy z dnia 27 kwietnia 1989 r. o p.p. PKP,
przewidywat dla skutecznego dokonania w imieniu PKP czynnosci prawnej,
obejmujqcej rozporzqdzenie prawem lub zobowiqzanie si¢ do Swiadczenia o
wartoSci wyzszej niz 50 min zi (5 tys. zt po denominacji) wymog ztozZenia
oswiadczenia woli przez co najmniej dwoch petnomocnikow;

2) podpisanie w dniu 22 stycznia 1996 r. dwoch umow najmu wagonow (w liczbie
odpowiednio 50 i 60 wagonow) przez jedng osobe - naczelnika Biura
Handlowo -Towarowego DOKP. Aktualnie obowiqzujqce: ustawa o p.p. PKP
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(art. 34 ust.2) i Statut PKP (§ 21 ust. 2) przewidujq warunek wymieniony w
pkt. 1) z tq roznicq, Ze odnosi sie on do przedmiotu czynnosci prawnej o
wartosci powyzej 100 tys. ECU.

Zarowno pod rzqdami uchylonych (odnosnie sytuacji opisanej w pkt. 1) jak i
obecnie obowiqzujqcych (co do sytuacji w pkt. 2) przepisow, oddanie w najem
chocby jednego wagonu krytego (liczqc skrajnie jego wartos¢ nawet w cenie
ztomu) wymagato ztozZemia oswiadczenia woli przez co najmniej dwoch
petnomocnikow PKP.

Umowy zawierane przez Oddzial Budynkow PKP we Wroctawiu w okresie od
1 stycznia 1995 r. do 29 pazdziernika 1996 r. podpisywali cztonkowie
kierownictwa tej jednostki, nie majqcy upowaznienia do sktadania oswiadczen
woli w imieniu PKP. Dopiero w dniu 30 pazdziernika 1996 r. naczelny
dyrektor  Dolnoslgskiei DOKP  udzielii ww. osobom  stosownego

petnomocnictwa.
Tryb wyboru Wyniki kontroli wskazuja, ze zasada wyboru oferty w drodze
kontrahenta publicznego przetargu byla potwierdzana w zarzadzeniach i
i oferty wytycznych naczelnych dyrektorow okregow k.p. Jednak

akty te niejednokrotnie wprowadzaty mozliwo$¢ odstapienia od
przetargu w innych wypadkach, niz przewidziane w § 28 obowiazujacego w tym zakresie
rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 5 pazdziernika 1993 r. w sprawie zasad organizowania
przetargu na sprzedaz srodkow trwatych przez przedsigbiorstwa panstwowe oraz warunkow
odstapienia od przetargu. Na przykiad Zarzadzenie Nr 21 Naczelnego Dyrektora Wschodniej
DOKP z dnia 21 lipca 1994 r. w sprawie przeprowadzania przetargow na odptatne oddanie
gruntéw, obiektow i1 pomieszczen PKP do uzywania innym podmiotom oraz kompetencji do
zawierania w tym zakresie umoéw prawa cywilnego, zmienione zarzadzeniami Nr 30 z dnia
29 listopada 1995 r. 1 Nr 7 z dnia 23 lutego 1996 r., dopuszcza mozliwos¢ zawierania umow
najmu placow, ramp i torow bez przetargu pod warunkiem, ze umowy te b¢da zawierane na
czas okreslony nie przekraczajacy 1 miesiaca, a gotowos¢ zawarcia umowy najmu zglasza nie
wigce] niz jeden podmiot gospodarczy. Niedopuszczalne ,korygowanie” przepisow ww.
rozporzadzenia prowadzito do znacznego zr6znicowania sposobu dysponowania mieniem i
procedury zawierania uméw w jednostkach organizacyjnych podlegtych dyrekcjom
poszczegblnych okregdow k.p. W rezultacie ponad 80 % zbadanych w toku kontroli uméw
najmu i dzierzaawy nie zostalo poprzedzone przeprowadzeniem przetargu publicznego.

Na przyktad:

- Wsrod 354 umow najmu roznych obiektow, zawartych przez Stacje Rejonowq
Wroctaw Gtowny i aktualnych w koncu I kwartatu 1997 r., tylko 19 (5,3%
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ogolnej liczby) zawarto po przeprowadzeniu przetargu. Pozostate umowy
zostaly zawarte w drodze przyjecia oferty zgloszonej z inicjatywy najemcy.

W Oddziale Budynkow PKP we Wroctawiu (od 1 stycznia 1997 r. Zaktad
Nieruchomosci PKP) 60 umow najmu obiektow na cele dziatalnosci handlowej,
objetych badaniami kontrolnymi, zawarto bez przeprowadzenia przetargu.

Stacja Rejonowa Konin generalnie zawierata umowy najmu i dzierzawy bez
zachowania procedury przetargowej. Na 314 umow, aktualnych w czasie
przeprowadzania kontroli, tylko 1 zostata zawarta po przeprowadzeniu
przetargu. W jednostce tej nie sporzqdzono na okolicznos¢ odstqpienia od
przetargu ani jednej notatki stuzbowej, wymaganej w takiej sytuacji zgodnie z
wytycznymi Naczelnego Dyrektora Zachodniej DOKP.

Stacja Rejonowa Bydgoszcz, ktora w dniu zakonczenia kontroli realizowala
124 umowy, w zadnym z przypadkow pozyskiwania najemcow i dzierzawcow
nie przeprowadzata przetargow.

W trakcie kontroli 36 umow najmu, zawartych przez Stacje Rejonowq Gorzow
Wielkopolski stwierdzono nagminne nieprzestrzeganie omawianego obowiqzku.

W wypadkach pomijania procedury przetargowej, sposobem pozyskania kontrahenta
bylo najczesciej zamieszczanie ogloszen: w prasie, na tablicach ogloszen w obiektach
kolejowych, a nawet przez ogloszenia megafonowe na stacjach. Chgtni zgtaszali si¢ rowniez z
wlasnej inicjatywy, po uzyskaniu z réznych zrddet informacji o zbgdnych sktadnikach mienia

Odstapienie od obowiazku przeprowadzenia przetargu bylo najczesciej thumaczone
przez kierownikow jednostek PKP niskim stopniem atrakcyjnosci niektoérych obiektow
kolejowych, a w zwiazku z tym - brakiem uzasadnienia dla ponoszenia kosztow z tytulu
zorganizowania przetargu.

Argument ten byl podnoszony takze w wypadkach, gdy przetarg wprawdzie zorganizowano,
ale sposob jego ogloszenia nie spetnial wymogoéw § 10 ww. rozporzadzenia Rady Ministrow.

I tak:

Stacja Rejonowa Gniezno przyjela zasade, Ze ogloszenia o zamiarze
udostepnienia obiektow o ,,matej atrakcyjnosci i nieznacznej wartosci”
umieszcza sie jedynie na tablicach ogtoszen stacji.

W Zaktadzie Taboru PKP w Poznaniu brak ogloszen o przetargach w prasie
byt uzasadniany niewielkq powierzchniq obiektow Ilub ich malo atrakcyjnym
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usytuowaniem, w zwiqzku z czym koszty ogloszen przewyziszaly wysokos¢
rocznego czynszu.

Z ustalen kontroli wynika, ze w przedsigbiorstwie PKP nie ma jeszcze wypracowanych

metod marketingu w zakresie rozpoznania rynku dla prowadzenia przez PKP dziatalnosci

pozaprzewozowej. Szczegolna role powinny tu spetniaé terenowe agencje handlowe PKP

(przedstawicielstwa terenowe Biur Handlowych poszczegolnych Dyrekeji Okregowych k.p.).

Udzial radcy Wyniki kontroli wskazuja, ze pomoc prawna przy zawieraniu
prawnego w ustalaniu umoéw przez jednostki organizacyjne PKP nie byta udzielana w
formy prawnej wystarczajacym zakresie. Co najmniej 40% uméw objgtych
i warunkéow umow analiza kontrolna, zostato zawartych bez uzyskania opinii radcy

prawnego. Okoto 30% jednostek nie miato mozliwosci

uzyskania opinii radcy prawnego ze wzgledu na brak zapewnienia bezposredniej obstugi

prawnej. Dotyczy to nawet duzych Stacji Rejonowych, gdzie stwierdzano liczne btedy

formalnoprawne dotyczace zaro6wno zawierania, jak 1 realizacji umow, a takze brak

nalezytego zabezpieczenia interesow przedsigbiorstwa.

Na przyktad:

zadna z 80 roznych umow, zawartych w latach 1995 - I kwartat 1997 przez
Stacje Stargard Szczecinski, nie byta opiniowana przez radce prawnego,

wsrod 36 umow najmu, poddanych analizie w trakcie kontroli Stacji Gorzow
Wielkopolski, 29 zostato zawartych bez uzyskania ww. opinii.

O mozliwosci pozytywnego rozwigzania tego problemu $wiadcza nastgpujace

przyktady:

podpisywanie umow przez Stacje Poznan Gltowny bylo z reguly poprzedzone
uzgodnieniami z radcami prawnymi,

Stacja Gdynia Gtowna byta obstugiwana przez wiasny referat prawny, ktory
prowadzit doradztwo prawne rowniez dla Lokomotywowni: Gdynia -
Grabowek i Gdynia - Cisowa, Wagonowni Gdynia, stacji: Gdynia - Port,
Gdansk Gtowny i Tczew,

wzory umow najmu, zawieranych przez Stacje Konin, byly opiniowane przez
radce prawnego i stosowane po uwzglednieniu jego uwag.

Zaznaczy¢ nalezy, ze jednostki nie majace wlasnej obslugi prawnej mialy mozliwos¢

korzystania z pomocy radcow prawnych dyrekcji okreggowych.

Zabezpieczenie

interesow PKP
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przy zawieraniu W trakcie kontroli  stwierdzono w tym  zakresie
nieprawidlowosci
umow dotyczace braku:

1) ustalenia wiarygodnosci i wyptacalnosci kontrahentoéw,

2) zabezpieczenia platnosci naleznosci 1 zwrotu mienia PKP,

3) ustalenia zasad ptatnosci czynszu i jego okresowej waloryzacji oraz innych
$wiadczen pieni¢znych naleznych PKP.

Ad. 1) Problem ustalenia wiarygodnos$ci drugiej strony umowy nie byl w jednostkach
organizacyjnych PKP wtasciwie doceniany, o czym $wiadcza wyniki kontroli
dokumentacji wybranych umow m.in. w takich jednostkach organizacyjnych jak:

- Stacja Gorzow Wielkopolski, w ktorej nie dolqczono ani jednego wyciqgu z
rejestru handlowego do 36 zbadanych w trakcie kontroli umow najmu. Brak
majqtku i wysokie zadtuzenie najemcow potwierdzili w 2 wypadkach komornik
i radca prawny, usitujqcy bezskutecznie odzyskac naleznosci PKP;

- Stacja Szczecin-Dagbie: na 30 sprawdzonych umow w 28 stwierdzono brak
informacji o wiarygodnosci kontrahentow;

- Stacja Stargard Szczecinski - brak ww. informacji w 21 sprawdzonych
umowach. Stabq kondycje finansowq kontrahentow potwierdzil komornik
sqdowy.

Jednostki zawierajace umowe z reguly nie zadaty rowniez innych dokumentow
potwierdzajacych wyptacalno$¢ danego podmiotu, takich jak zaswiadczenia o braku
zalegtosci w ptaceniu podatkéw lub opinie bankéw prowadzacych rachunki biezace 1
udzielajacych kredytow.

Ad.2)Z ustalen kontroli wynika, ze w sytuacji braku pewnosci co do wiarygodnosci
kontrahentoéw, nie zadano od nich réwniez zabezpieczenia naleznosci PKP, np. w

postaci weksli, kaucji, por¢czenia czy innych form zabezpieczenia stosowanych w
obrocie cywilnoprawnym.

Zarzadzenia Generalnego Dyrektora PKP: Nr 61 z dnia 12 grudnia 1995 r. w
sprawie warunkow najmu pomieszczen, placéw, ramp 1 innych obiektow
kolejowych (§ 5) 1 Nr 66 z dnia 27 grudnia 1995 r. w sprawie warunkéw najmu
kolejowych wagonéw towarowych (§ 7 wust. 1) wprowadzaja obowiazek
sporzadzania protokotu zdawczo-odbiorczego przed przekazaniem obiektu

kontrahentowi. Czynno$¢ ta ma stuzy¢ ustaleniu stanu ilosciowego 1 jakosciowego
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przekazywanego mienia, co stanowi podstawe okreslenia wzajemnych $wiadczen
stron 1 pozwala stwierdzi¢ po wygasnigciu umowy, czy najemca zwrocit obiekt w
stanie wymaganym przez ww. przepisy i postanowienia umowy.

Brak protokotu zdawczo-odbiorczego stwierdzono w dokumentacji umoéw w wielu
jednostkach organizacyjnych, takich jak Stacje Rejonowe: Gorzow Wielkopolski,
Stargard Szczecinski, Szczecin-Dabie, Krakow-Prokocim, Konin. Z kolei przy
zawieraniu umow najmu wagonow przez Potnocna DOKP pracownicy wydajacy
najemcom wagony towarowe nie opisywali w protokotach stanu technicznego
oraz inwentarza wagonoéw, co dotyczyto 27 z 28 zbadanych umow.

W mysl § 4 ust. 2 pkt. 5 cyt. wyzej zarzadzenia Nr 61, w umowie najmu nalezy
zamie$ci¢ zobowiazanie najemcy do placenia ustawowych odsetek w przypadku
opoznienia w uregulowaniu naleznosci pieni¢znych. W trakcie kontroli
stwierdzono powszechnie wystepujacy w umowach brak ww. zapisu. Nalezy
jednak mie¢ na uwadze, ze brak ten nie powoduje niemozno$ci dochodzenia od
dhluznika ustawowych odsetek za opdznienie w uiszczaniu naleznosci. W
sprawach nie uregulowanych w umowie stosuje si¢ bowiem bezwzglednie
obowiazujace przepisy Kodeksu cywilnego, do ktérych nalezy art. 481 k.c.,
stanowiacy, ze w wypadku opdznienia si¢ dtuznika ze spetnieniem $wiadczenia
pienigznego wierzyciel moze zada¢ odsetek za czas opoOznienia, chociazby nie
ponidst zadnej szkody, a opdznienie bylo nastgpstwem okolicznosci, za ktore
dhuznik odpowiedzialnosci nie ponosi; jezeli stopa odsetek nie byla z gory
oznaczona (tj. jezeli strony nie ustalily jej w umowie), naleza si¢ odsetki
ustawowe.

Natomiast dla skutecznego dochodzenia zaptaty kary umownej z tytutu
niewykonania lub nienalezytego wykonania zobowiazania o charakterze
niepieni¢znym, konieczne jest ustalenie w umowie zarowno obowiazku zaptaty tej
kary, jak 1 jej wysokosci (art. 483 ust. 1 k.c.). Zgodnie z powyzszym wymogiem,
obowiazek ustalenia w umowach kar umownych przewiduje zaréwno § 13 ust. 2
zarzadzenia Nr 61 - za opdznienie w przekazaniu PKP obiektu przez najemce po
zakonczeniu najmu (w wysokosci 10-krotnego czynszu najmu za czas
bezprawnego korzystania z obiektu, lecz nie mniej niz za okres 1 miesiaca), jak 1 §
17 ust. 2 zarzadzenia Nr 66 - za zwloke w przekazaniu PKP wagonu przez
najemce¢ po zakonczeniu najmu (w wysokosci okreslonej przez strony, lecz nie
nizszej niz 5% czynszu rocznego najmu za kazdy dzien zwtoki).

Z przytoczonych regulacji wynika, ze w wypadku niesolidno$ci dtuznikow, PKP
powinno otrzyma¢ z tytutu kar umownych znaczace kwoty. Zatem brak
zastrzezenia tych kar w umowach stanowi istotne uchybienie, ktére stwierdzono
m.in. w dziatalno$ci:

- Potnocnej DOKP - w 20 umowach najmu wagonow,
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- Stacji Rejonowej Konin, gdzie z reguly nie wprowadzano ww. zapisow w
umowach najmu obiektow PKP,

- Oddziatu Drogowego PKP w Katowicach, gdzie brak tego zapisu stwierdzono w
25 umowach, wybranych dla celow kontroli sposrod 123 realizowanych przez

te jednostke.

Ad.3)Szczegotowe zasady ustalania czynszu w umowach zawieranych przez PKP
zostaly okreslone w cyt. wyzej dwdch zarzadzeniach Dyrektora Generalnego PKP,
a mianowicie:

-w § 4 ust. 2 pkt. 3 zarzadzenia Nr 61, stanowiacym, ze w umowie nalezy ustali¢
wysoko$¢ czynszu 1 innych optat zwiazanych z najmowanym obiektem, tacznie z
podatkiem VAT, oraz okresli¢ zasady indeksacji ceny,

-w § 4 pkt. 51§ 5 zarzadzenia Nr 66, wedtug ktorych czynsz najmu wagonow
moze by¢ ustalony kwotowo lub przez wskazanie warunkow do jego ustalenia, z
uwzglednieniem kosztéw przystosowania wagonow do ustalonych warunkow
najmu w zalezno$ci od deklarowanych i rzeczywistych wielkosci przewozéw w
okresie najmu. Natomiast § 9 przewiduje zwolnienia z obowiazku placenia
czynszu lub jego obnizenie w okreslonych okolicznos$ciach.

Z ustalen kontroli wynika, ze konkretne wskazniki odnos$nie wysokosci czynszu i
jego okresowej waloryzacji, uzasadnionej zmiana stosunkéw gospodarczych
(przede wszystkim inflacja) byly okreslone w zarzadzeniach, wytycznych 1
cennikach robdt, ustug 1 $wiadczen wydawanych na szczeblu Dyrekeji
Okregowych dla jednostek pozostajacych pod ich nadzorem.

W aktach tych ustalano ww. optaty jako umowne, negocjowane przez strony, z
uwzglednieniem przez jednostki PKP kosztéw wiasnych, kosztow wydziatowych,
ogolnozaktadowych (obejmujacych m.in. podatki) i marzy zysku. Jako podstawe
waloryzacji §wiadczen polecano przyjmowac okresowy (np. kwartalny) wskaznik
wzrostu cen towardw niezywnosciowych trwatego uzytku, publikowany przez
Prezesa GUS. Niektore Dyrekcje Okregowe odrgbnie ustalaly nizsze stawki dot.
terenéw o niskiej atrakcyjnosci, co miato sprzyjac¢ ich zagospodarowaniu. Taka
metod¢ przyjeta np. Centralna DOKP, polecajac w zarzadzeniu nr BF1a-0350-
2/93 z dnia 3 lutego 1993 r. (aktualnym w okresie obj¢tym kontrola) stosowa¢ w
niektoérych jednostkach organizacyjnych sposob waloryzacji, dajacy tempo
waloryzacji stawek czynszowych znacznie nizsze od wzrostu cen towarow

niezywnosciowych trwatego uzytku.

I tak np.
Ze wskaznikow GUS wynika, ze ceny tych towarow w I kwartale 1997 r. w
porownaniu do I kwartatu 1996 r. wzrosty o ok. 10,7%, podczas gdy wedfug
metody przyjetej przez CDOKP stawki wyjsciowe czynszow za analogiczny
okres wzrosty tylko o 3%.
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Jest oczywiste, ze zasady okres$lania Swiadczen pienieznych, naleznych PKP z

tytutu zawieranych umoéw, powinny zapewni¢ przedsigbiorstwu otrzymanie realnego

wynagrodzenia. Przyjmowanie warunkow umow, niekorzystnych w tym zakresie dla

PKP, jest podstawa zarzutu braku gospodarnosci i celowosci dziatan, podejmowanych w

imieniu przedsigbiorstwa.

Stwierdzone w tym zakresie uchybienia polegaty na:

zanizaniu w umowach wysokosci optat naleznych PKP w stosunku do wskaznikow
ustalonych w zarzadzeniach 1 wytycznych Dyrekcji Okregowych,

braku w umowach precyzyjnych postanowien okreslajacych nalezne PKP
$wiadczenia, co pozwala na ich dowolne korygowanie przez kontrahentow w
trakcie realizacji umoéw,

braku okreslenia w umowach zasad okresowej waloryzacji optat,

braku okreslenia zasad rozliczenia z najemca w wypadku zainstalowania urzadzen
w obiekcie najmu.

Powyzsze nieprawidlowosci stwierdzono m.in. w trakcie kontroli nastgpujacych

jednostek:

= Stacji Rejonowej Bytom, realizujqcej 70 umow - w 32 umowach najmu

powierzchni pod garaze, zawartych w wigkszosci w 1993 r., do czasu
kontroli nie korygowano stawek czynszu;

Stacji Rejonowej Katowice, gdzie przy ustalaniu stawek czynszu nie
sporzqdzano kalkulacji kosztow, a w umowach nie okreslano zasad
rozliczania sie z najemcq w wypadku zainstalowania przez niego urzqdzen
ulepszajqcych obiekt najmu, oraz sankcji za nieterminowe przekazanie PKP
obiektu po wygasnieciu umowy;

Stacji Rejonowej Krakow-Prokocim, ktora w 25 umowach najmu zawartych
od 1 stycznia 1996 r. do 31 marca 1997 r. nie okreslila zasad weryfikacji
czynszu. Na poczqtku 1997 r. aneksami dokonano weryfikacji jedynie 9
wczesniej zawartych umow,

Oddziatu Drogowego PKP w Wagrowcu, gdzie 16 umow z 48 aktualnie
realizowanych nie zawieralo zapisu odnosnie zmiany stawek czynszowych,
Zaktadu Nieruchomosci PKP we Wroclawiu, gdzie w 18 zbadanych
umowach sposrod 60 aktualnych nie okreslono sposobu obliczania
wskaznika inflacji i nie wyznaczono terminow waloryzacji czynszu. Stawki
czynszu byly nadmiernie obnizane z tytutu dokonywanych przez najemcow
remontow. W nastepstwie stosowania niektorych stawek czynszu na
poziomie niewspolmiernie nizszym od wielkosci stawek okreslonych przez
Urzqd Miejski we Wroctawiu i odnoszqcych sie do lokali Gminy Wroctaw, a
takze wskutek niepetnej waloryzacji badanych stawek czynszu i niewlasciwej
kompensaty czynszu z kosztami najemcow, potencjalne przychody Zaktadu
Nieruchomosci PKP we Wroctawiu zostaly uszczuplone w latach 1995 -
1997 (I potrocze) o kwote prawie 235 tys. zi.
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= Stacji Rejonowej Wroctaw Gtowny, ktorej potencjalne przychody zostaly
uszczuplone w latach 1992 - 1996 tylko z tytutu niepeinej waloryzacji
stawek czynszu okreslonych w 18 umowach najmu objetych badaniem, o
kwote ponad 654 tys. z1.

W sktadanych wyjasnieniach dotyczacych przyczyn ww. nieprawidlowosci kierownicy
jednostek PKP stwierdzali, ze dazenie do zamieszczenia w umowach warunkéw zgodnych z
wewngetrznymi regulacjami PKP zniechgca potencjalnych kontrahentow. Podnosili tez
argument o niskiej atrakcyjnosci obiektow PKP. Jednak podczas kontroli niejednokrotnie
stwierdzono, ze ,niska atrakcyjno$¢” jest spowodowana opuszczeniem i zaniedbaniem
obiektow lub wrecz ich dewastacja.

Wyniki analizy umow zawartych przez PKP prowadza do wniosku, ze w wielu
wypadkach PKP wystepuje w roli partnera stabszego, ktoremu druga strona dyktuje warunki
umowy. Wystarczy przytoczy¢ tu zawarte w jednym z ww. wyjasnien stwierdzenie, iz
,»Wysokos$¢ stawki czynszu byta ustalana w zaleznos$ci od determinacji najemcy, wykazanej w
negocjacjach”.

Realizacje swiadczen pieni¢znych naleznych PKP utrudniaty réwniez:

¢ brak ujednoliconych zasad rozliczania si¢ z najemcami i dzierzawcami z tytutu
korzystania przez nich z mediow (woda, gaz, energia elektryczna).

¢ fakt czestego obnizania wysokosci czynszu z tytulu zadeklarowanych przez
kontrahentéw remontow i modernizacji obiektow PKP.

Typowy przyktad stanowi tu umowa najmu pomieszczen na Dworcu Centralnym,
o powierzchni 3.548 m’, zawarta 1 grudnia 1992 r. miedzy Centralng DOKP a
spotkq z 0.0. ,, MARCPOL”, w ktorej ustalono obnizenie stawki czynszu o 50% z
tytutu przyszlych kosztow dokonania przez ten podmiot modernizacji obiektow
dworca. Przy tak korzystnych dla kontrahenta postanowieniach dotyczqcych
czynszu, w umowie nie okreslono terminow ostatecznej realizacji robot. Do
czasu zakonczenia kontroli, tj. przez 4,5 roku od zawarcia umowy, roboty nie
zostaly rozpoczete, cho¢ z tytutu obniZenia czynszu platnosci na rzecz PKP
ulegty zmniejszeniu o ok. 209 tys. z1.

Przy zmianie od 30 grudnia 1996 r. postanowien umownych, przedstawiciele
CDOKP zaakceptowali niekorzystne finansowo dla PKP zapisy w zakresie
czynszu ,,zawieszonego” na poczet prac modernizacyjnych. Stawka czynszu
liczonego na poczet prac modernizacyjnych od 1 stycznia 1997 r. (30 zi
miesiecznie) ustalona zostata w oparciu o wielkos¢ czynszu okreslonego jeszcze
w1992 r.

W trakcie kontroli stwierdzono rowniez nieprawidtowosci w zakresie wnoszenia optat
naleznych PKP za biezace utrzymanie na rzecz innych podmiotéw bocznic kolejowych.
Optlaty te okresla zarzadzenie Nr 35 Zarzadu PKP z dnia 5 sierpnia 1996 r. w sprawie
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e

wprowadzone tym zarzadzeniem, obowiazuja od 1 stycznia 1997 r. Jednostki PKP

jednolitych zasad ustalania stawek za biezace utrzymanie bocznic kolejowych™. Stawki optat,
wprowadzily te stawki z opdznieniem, tlumaczonym watpliwosciami w interpretacji
zarzadzenia.

Taka sytuacja miata miejsce np. na obszarze Slgskiej DOKP, gdzie wphywy z
tytutu ww. oplat byly w I kwartale 1997 r. nizsze od naleznych, np. w Stacji
Rejonowej Katowice - o 43.015 zi, w Stacji Rejonowej Katowice - Muchowiec o
81.635 zL.

Problemy zwiazane z zawieraniem umoéw byty jednak rozwiazywane takze pozytywnie,
o czym $wiadcza nastepujace przyktady:

- Stacja Rejonowa Gdynia Glowna - majgca 296 aktualnie realizowanych umow -
zabezpieczata interesy przedsiebiorstwa przez terminowq waloryzacje czynszow
o GUS-owski wskaznik wzrostu cen i ustug. W niektorych umowach uzgodniono
stawki czynszu wielokrotnie wyzsze od przecietnie stosowanych na obszarze
Poétnocnej DOKP. Od 1996 r. wprowadzono do 241 umow (81,4% ogolnej
liczby) postanowienie, iz w razie zwloki z zaptatq czynszu diuzej niz 5 dni,
najemca zaptaci za kazdy nastepny dzien odsetki umowne w kwocie rownej
dziesieciokrotnej wysokosci odsetek ustawowych;

- Stacja Rejonowa Warszawa-Wschodnia - realizowala 450 umow, w ktorych
prawidtowo okreslono warunki najmu, wysokos¢ czynszu, klauzule dotyczqce
jego waloryzacji, czas obowiqzywania umowy, zasady jej rozwiqzania. Umowy
zobowiqzywaly najemcow do wnoszenia optat czynszowych z gory, a
nieterminowe platnosci powodowaly naliczanie odsetek i ewentualne
rozwiqzanie umowy.

Wyniki kontroli wskazuja, iz pod wzgledem wilasciwego zabezpieczenia intereséw PKP
nalezy pozytywnie oceni¢ réwniez umowy o $wiadczenie przez PKP ushug
telekomunikacyjnych, zawierane przez Oddzialy Automatyki i Telekomunikacji.

W umowach tych byly ustalane oplaty nalezne od abonentow w zwiazku z
zainstalowaniem 1 korzystaniem z telefonu, ktéore powinny by¢ regulowane w okreslonym
terminie od dnia otrzymania przez abonenta faktury. Okreslano takze odpowiedzialnos¢
abonentow za szkody, jakie moga powsta¢ w zwiazku z niewtasciwym uzywaniem urzadzen
(m.in. odno$nie ponoszenia kosztow naprawy). Na prawidlowe zabezpieczenie interesow PKP
w dziedzinie ustug telekomunikacyjnych wplynal przede wszystkim fakt szczegdétowego
uregulowania tej dziedziny dziatalno$ci w cytowanym wyzej Regulaminie $wiadczenia przez

38 Biul. PKP Nr 19 z 14.08.1996 .
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PKP ustug telekomunikacyjnych o charakterze powszechnym, do ktorego zostat zataczony
cennik optat za ustugi.

Umowy te sa wigc tatwe do opracowania (z reguly wedtug ustalonego wzoru), a w
negocjacjach z klientem nie ma watpliwosci dotyczacych ceny ustlug i1 zasad waloryzacji

naleznosci.

Realizacja Z ustalen kontroli wynika, ze we wszystkich jednostkach
uprawnien PKP organizacyjnych PKP wystepowaty (w roznym stopniu)
wynikajacych trudnosci, zwiazane z uzyskaniem od kontrahentéw naleznych
Z Uumow PKP $wiadczen. Nalezy stwierdzi¢, iz trudno$ci zwiazane z

realizacja umow wynikaty z reguty z wczesniejszych zaniedban i
btedéw, popelionych przy ich zawieraniu. Najczesciej dotyczyto to umow zawartych z
przypadkowymi kontrahentami, wybranymi bez zachowania procedury ustalonej w
obowiazujacych przepisach i bez sprawdzenia ich wiarygodnos$ci finansowe;.

Oczywistym skutkiem zaistnienia ww. nieprawidlowos$ci byta niemoznos¢ odzyskania
od dluznikéw kwot naleznych PKP. Ponadto stwierdzone wielokrotnie w trakcie kontroli
zaniechanie dzialan w zakresie windykacji naleznosci (co dotyczy zwlaszcza wystawiania
wezwan do zaptaty i kierowania spraw na droge sadowa), prowadzenie tych dzialan w sposob
opieszaty 1 przewlekty oraz kontynuowanie wigzi kontraktowej z nierzetelnymi podmiotami -
powodowaty korzystanie z mienia PKP przez kontrahentow, zalegajacych przez dlugi czas z
ptatnoscia czynszu (w skrajnych przypadkach nawet ponad rok). W wielu wypadkach,
pomimo przeprowadzenia postgpowania sadowego 1 uzyskania wyroku korzystnego dla PKP,
nie bylo mozliwe odzyskanie naleznos$ci, gdyz organy egzekucyjne umarzaty postgpowanie z
powodu upadtosci lub faktycznej niewyptacalnosci dluznika.

Powyzsze sytuacje ilustruja nastepujace przyktady:

- w Oddziale Drogowym PKP w Katowicach - na dzien 31.12.1996 r. wysokos¢
wymagalnych od kontrahentow naleznosci wynosita 1.175 tys. z{, a na koniec
I kwartatu 1997 r. - 904 tys. zI. Dla porownania nalezy podal, ze wysokosé
dochodow uzyskanych z tytutu zawartych umow wynosita: w 1995 r. - 184,6 tys. zi,
aw 1996 r. - 121,2 tys. zt. Do diuznikow skierowano 21 wezwan do zaptaty w dniu
19.04.1996 r. i 86 w dniu 18.10.1996 r. Wezwania dotyczyly naleznosci, ktorych
termin ptatnosci uptynql w latach 1994 - 1996, a w skrajnym wypadku jeden z
dtuznikow zalegal z zaptatq 8.981,83 zi od dnia 21.09.1990 r. Oddzial nie

prowadzit windykacji zaleglych naleznosci w drodze postepowania sqdowego;

- w Stacji Rejonowej Szczecin-Dagbie - wraz ze wzrostem liczby zawieranych umow
(109 na poczqtku 1995 r., 120 na koniec I kwartatu 1997 r.) i dochodow z
dziatalnosci pozaprzewozowej (w 1996 r. 0 20,6% w stosunku do 1995 r.) nastqpit
jednak rowniez istotny wzrost kwot naleznych Stacji z tytutu nieuregulowanych
przez dtuznikow oplat: z 45.162,93 zt na koniec 1995 r. do 58.151,29 zI na dzien
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31.12.1996 1., tj. 0 28,8% 1 61.074,05 zt na koniec I kwartatu 1997 r. (dalszy wzrost
0 5% w stosunku do konca 1996 r.).

Szczegbdlne sytuacje stwierdzono w trakcie kontroli Stacji Rejonowej] Gorzow
Wielkopolski, a mianowicie:

- jeden z podmiotow gospodarczych, ktory zawart ze Stacjq umowe najmu, nie
zaplacit naleznego PKP czynszu od 31.08.1993 r. do 28.02.1994 r. (czyli do
momentu wygasniecia umowy) w tqcznej wysokosci 1.680,45 zi. W ciqgu tego
okresu wystano do ww. 3 wezwania do zaptaty. Do dnia zakonczenia kontroli NIK
dtuznik nie uiscit naleznosci. Radca prawny, ktoremu przekazano sprawe w dniu
23.04.1994 r., nie skierowal jej na droge postepowania sqdowego, lecz
zaproponowat wystgpienie do Pomorskief DOKP o podjecie decyzji w sprawie
spisania w straty PKP ww. kwoty ze wzgledu na upadtos¢ kontrahenta i jego
wysokie zadtuzenie. Sqd Rejonowy w Poznaniu nie potwierdzit jednak upadtosci, a
Stacja nie wystqpita do Pomorskiej DOKP o spisanie naleznosci w straty. Sprawa
nadal nie jest rozstrzygnieta. Z tytutu innej umowy najmu Sqd Rejonowy w
Gorzowie  Wielkopolskim — zasqdzit na rzecz Stacji  wyrokiem z dnia
27.10.1995 r. kwote 3.076, 27 zt wraz z odsetkami. Radca prawny przestal Stacji
tytut wykonawczy w dniu 24.06.1997 r.

Zalegtosci w regulowaniu optat naleznych PKP dotycza takze klientow korzystajacych z
ustug telekomunikacyjnych. Wystepuja one - w r6znym stopniu - w kazdej z jednostek PKP,
swiadczacych te ustugi.

Na przyktad:

w Oddziale Automatyki i Telekomunikacji w Poznaniu zaleglosci z tytutu
nieuregulowania optat za korzystanie z telefonu wynosily na dzien 31.12.1996 r.
34.307, 21 zt, w tym komornicy prowadzq postepowanie egzekucyjne co do tqcznej
sumy 7.719,90 zI, a w toku postepowania sqdowego sq sprawy dotyczqce lqcznej
kwoty 13.064,87 z1.

W trakcie kontroli w Oddziale Automatyki i Telekomunikacji Warszawa-Wschod
stwierdzono zalegtosci w uiszczaniu oplat w wysokosci 3.268,89 zt na dzien
31.12.1995 r. i 4.523,61 zI na dzien 31.12.1996 r. Stwierdzono rowniez brak
egzekwowania odsetek od zaleglych kwot, w zwiqzku z czym w Oddziale
wyjasniono, ze przyjeto metode uzyskiwania ugody z diuznikami, polegajqcq na
egzekwowaniu wylqcznie oplat podstawowych. Wigksze efekty przynosily bowiem
ponaglenia telefoniczne, niz wysylanie not odsetkowych, ktore , stwarzato
ktopotliwe sytuacje”.
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Szczegolng uwage zwraca fakt, iz najbardziej zadtuzona wobec Oddziatu z tytutu
nieptacenia naleznosci za uzZywanie telefonu byla Rada Okregu Centralnego
Zwiqzku  Zawodowego  Maszynistow  Kolejowych, zalegajqca na dzien
31.05.1997 r. z platnosciq kwoty 4.236,14 z{. Pomimo niewnoszenia oplat, zwiqzek
zawodowy przez caly okres objety kontrolq korzystal z telefonu (tylko w 1995 r.
nastqpito krotkotrwate zablokowanie).

Przyczyna takiego stanu rzeczy byt m.in. brak stosownych porozumien migdzy
przedsigbiorstwem PKP a dzialajacymi w nim zwiazkami zawodowymi, powodujacy
wydawanie przez organy PKP sprzecznych wytycznych 1 ogdélna dezorganizacj¢ rozliczen
finansowych miedzy ww. podmiotami..

Regulamin s$wiadczenia przez PKP ustug telekomunikacyjnych o charakterze
powszechnym, przewiduje w § 15 ust. 1 pkt. 3 mozliwos$¢ rozwiazania umowy przez PKP z
powodu nieuregulowania przez uzytkownika nalezno$ci wynikajacych z umowy w ciagu
kolejnych dwoch miesigcy lub niewykonania innych czynno$ci wynikajacych z umowy.
Jednak sankcja najczesciej stosowana przez Oddzialy Automatyki 1 Telekomunikacji za
nieuregulowanie optat za ushlugi telekomunikacyjne bylo zablokowanie lub wylaczenie
telefonu. Zapisy odnosnie tej sankcji byly zamieszczane w umowach.

Realizacja zwrotu Art. 675 Kodeksu cywilnego stanowi, ze po zakonczeniu
mienia PKP po najmu najemca jest obowigzany zwroci¢ rzecz w stanie nie
wygasni¢ciu umowy pogorszonym (nie ponosi jednak odpowiedzialno$ci za zuzycie

rzeczy, bedace nastgpstwem prawidlowego uzytkowania).
Obowiazek zwrotu obiektu najmu zostat okreslony réwniez w cytowanych wyzej
zarzadzeniach Dyrektora Generalnego PKP.

1. § 13 ust. 1 zarzadzenia Nr 61 stanowi, iz po zakonczeniu najmu najemca jest
obowiazany zwroci¢ najmowany obiekt w stanie nie pogorszonym i po usunigciu z niego
wzniesionych przez siebie budowli lub zainstalowanych urzadzen i skladowanych rzeczy,
chyba ze w odrgbnej umowie przewidziano mozliwos$¢ zatrzymania ich przez kolej za zaptata
uzgodnionej sumy nie wyzszej od ich warto$ci w chwili zwrotu. Z § 13 ust. 2 zarzadzenia
wynika wspomniany juz wyzej obowiazek zawarcia w umowie zapisu odnosnie zaptaty przez
najemce¢ kary umownej za opdznienie w przekazaniu PKP obiektu. Przepisy zarzadzenia nie
przewiduja natomiast obowiazku sporzadzania protokolu zdawczo-odbiorczego przy zwrocie
mienia PKP przez kontrahenta.

Sporzadzenie takiego protokotu bytoby korzystne ze wzgledu na:

- potwierdzenie realizacji przez kontrahenta obowiazku zwrotu mienia w stanie

wymaganym przez wWw. przepisy,

- ustalenie podstaw dochodzenia roszczen PKP w wypadku braku zwrotu czgsci

mienia lub pogorszenia jego stanu,

- ulatwienie rozliczen migdzy kontrahentami.
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2. § 16 Zarzadzenia Nr 66 ustala obowiazek zwrdcenia wagonu przez najemce, w stanie
szczegOtowo okreslonym w tym przepisie, w terminie 3 dni po wygasni¢ciu umowy. W mysl
§ 17 ust. 1, przy zwrocie wagonu przez najemcg sporzadza si¢ protokol, ktéry jest
potwierdzeniem odbioru wagonu.

Naruszenia ww. przepisOw tego zarzadzenia (stwierdzone jednak tylko w nielicznych
jednostkach organizacyjnych PKP) sprzyjaty korzystaniu przez kontrahentéw z mienia PKP
po wygasnigciu umowy, a w skrajnych sytuacjach powodowaty nawet przepadek mienia PKP.

Jako charakterystyczny nalezy tu podac przyktad Potnocnej DOKP, ktora wynajeta
podmiotowi ,, WEGLOKOKS” S.A. w Katowicach 10 wagonow na okres od
listopada 1993 r. do stycznia 1997 r., z ktorych 7 najemca nie zwrocit PKP po
wygasnieciu umowy. DOKP zazqdata zaptaty za nie zwrocone wagony w wysokosci
kwoty 92.284,47 z1.

Tymczasem wartos¢ tych wagonow, ustalona w wycenie sporzqdzonej metodq
rynkowq przez Wagonownie PKP w Gdyni Filie w Gdansku i zaakceptowanej przez
najemce w protokole zdawczo-odbiorczym z dnia 9.01.1996 r., wynosita 748.000 zi.
Dopiero przeprowadzana kontrola NIK spowodowala, ze nadzorujqcy Biuro
Handlowe Towarowe zastepca naczelnego dyrektora DOKP zarzqdzit wznowienie
postepowania, majqce na celu wyegzekwowanie i prawidlowe obliczenie
odszkodowania za niezwrocenie wagonow. Ponadto ustalono, ze wplywy PKP za
powyzszy wynajem zostaly zanizone o 28.442,80 zi na skutek bezpodstawnie
udzielonego przez DOKP najemcy 20-30% rabatu w calym okresie trwania najmu.
Stwierdzono tez niezadowalajqcq skutecznos¢ nadzoru Biura Handlowego -
Towarowego tej DOKP w zakresie prawidtowosci przekazywania wagonow
najemcom i zwrotnego ich przyjmowania.

Pracownicy PKP, wydajqcy najemcom i przyjmujqcy od nich na stacjach wagony
towarowe, nie opisywali w protokotach zdawczo-odbiorczych stanu technicznego
oraz inwentarza wagonow. Powyzsza nieprawidlowosé¢, odnoszqca sie do 27 z 28
zbadanych umow (stanowigcych 58% wszystkich umow najmu wagonow
towarowych, zawartych przez Potnocng DOKP), nie pozwala na ustalenie
rzeczywistych efektow wynajmu przez PKP wagonow kolejowych. Znacznym
wplhywom za ich wynajem towarzyszyly bowiem brak rozeznania ponoszonych
kosztow napraw i ewentualnego uzupetnienia wyposazenia w oddawanych przez
najemcow wagonach.

Realizacja Wedlug danych zawartych w sprawozdaniach z dziatalnosci
planu rzeczowo - gospodarczej przedsigbiorstwa (rocznych za lata 1995 1 1996
finansowego oraz za I potrocze 1997 r.), jednostki organizacyjne PKP objete

planowaniem zrealizowaly wyznaczone im kwoty dochodu netto
z dziatalnosci pozaprzewozowej: w 1995 r. - w 142%, w 1996 r. - w 103,6% - przyjmujac
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pierwsza wersje zatwierdzonego Egllanu - 1w 128,3% wedlug zalozen planowych
zweryfikowanych w sierpniu 1996 r.™.

W I potroczu 1997 roku, wykonanie dochodéw planu rocznego dziatalnosci operacyjnej
nie zwiazanej z przewozgqi wyniosto 30,2% w skali catego przedsigbiorstwa i 46,3% w
Dyrekcjach Okregowych.

Ocena zawartos$ci zarowno czesci opisowej, jak i tabelarycznej analiz dziatalno$ci PKP
(w tym rocznych) dowodzi, ze dziatalno$¢ pozaprzewozowa. pomimo wskazania jej duzego
dla PKP znaczenia w zatozeniach planowych, w dokumentach analitycznych byta traktowana
marginalnie. Brakowato w nich jakiegokolwiek ustosunkowania si¢ np. do przyczyn
niewykonania planu przez 4 z 8 Dyrekcji Okreggowych w 1995 r., jak réwniez do
kilkukrotnego przekroczenia wyznaczonych planem wielkosci przez Péinocna DOKP w 1995
r. i Poludniowg DOKP w 1996 r.

Odnotowac nalezy, ze Dyrekcja Generalna PKP zobowigzata DOKP do sktadania
miesigcznych informacji z tego zakresu i jednostki te wywiazywaly si¢ z tego obowiazku.

3.2. Ograniczanie przewozow

Dzialania Wedlug postanqwien regulaminéw organizacyjnych
Ministerstwa Ministerstwa TIGM ™, sprawy zwiazane z ograniczeniem
Transportu i przewoz6éw na liniach kolejowych nalezaly do Departamenyu
Gospodarki Kolejnictwa.

Morskiej

Do obowiazkéw tego departamentu nalezato m.in.:
¢ inicjowanie zmian wykorzystania lokalnych linii kolejowych,
¢ udzial w procesie restrukturyzacji nierentownych linii kolejowych, analiza
wnioskOw w sprawie zawieszania przewozu osob 1 przesytek towarowych na
liniach kolejowych,
¢ opiniowanie propozycji zglaszanych w sprawie przedsigwzi¢¢ rozwojowych i
modernizacyjnych linii kolejowych.
Z ustalen kontroli wynika, ze w okresie objetym badaniami szczegoétowymi (lata 1995 -
1997), a takze w okresie wczesniejszym (od 1992 r.) Minister TiGM nie korzystat z

% Uchwata Zarzadu PKP Nr 125/96 z dnia 12 sierpnia 1996 r. - zmieniono plan dochodu z dziatalnosci
pozaprzewozowej ustalony w planie rocznym ze 155.836,9 tys. zt do wysokosci 105.741,97 tys. zt wyjasniajac
ze, baza do przyjecia skorygowanego planu na rok 1996 jest:

1. dochdd z dziatalno$ci pozaprzewozowej osiagniety w 1995 r., pomniejszony o warto$¢ ujawnionych

w wyniku inwentaryzacji srodkow trwatych,

2. uwzglednienie zaktadanej 19% inflacji w 1996 roku.
0 Plan na 1997 r. w zakresie dziatalno$ci operacyjnej nie zwiazanej z przewozami wyszczegolniat DOKP i inne
wyodrebnione organizacyjnie sfery, np.: stuzbg zdrowia, socjalno-bytowa. W 1995 r. i 1996 r. - dochdd netto z
dziatalnosci pozaprzewozowej planowano tylko dla DOKP.
*1'W latach 1992 - 1997 r. Regulamin organizacyjny Ministerstwa nadawano 3 razy tj.: w 1992 r. - zarzadzeniem

Nr 97 Ministra TiGM, z 21 pazdziernika 1992 r.; w 1994 r. - zarzadzeniem Nr 20 Ministra TiGM, z 23 maja
1994 r.; w 1997 r. - zarzadzeniem Nr 4 Ministra TiGM z 28 lutego 1997 .
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upowaznienia art. 8 ust. 1 pkt. 1 ustawy Prawo przewozowe, zgodnie z ktérym moze
zadecydowac sam o ograniczeniu przewozow kolejami. Minister dziatajac na podstawie art. 8
ust. 1 pkt. 2 powolanej ustawy wyrazat zgode na ograniczenia przewozow na wniosek PKP.

Prowadzac czynnos$ci kontrolne w MTiGM stwierdzono, ze Departament Kolejnictwa
kompletowal wprawdzie dokumentacje w sprawie zawieszania przewozoéw (wnioski PKP 1
zwiazana z nimi korespondencj¢), jednakze nie prowadzit ich rejestru.

Z ustalen kontroli wynnika, ze w latach 1992 - 1996:

¢ Minister wyrazil zgode na ograniczenie przewozow na 134 odcinkach linii
kolejowych, w tym normalnotorowych 91, (67,9%) 1 43 waskotorowych (32,1%);

¢ na podstawie ww. decyzji zawieszono przewozy na liniach kolejowych o tacznej
dhugosci 2.853 km, w tym na liniach normalnotorowych o tacznej dtugosci 1.627
km, co stanowito 57,0%;

¢ calkowite zawieszenie przewozow nastapito na 113 odcinkach o tacznej dtugosci
2.373 km linii kolejowych, co stanowilo 83,2% dlugosci linii na ktérych
Zawieszono przewozy,

¢ zawieszenie przewozOow towardw nastapito na 7 odcinkach o tacznej dlugosci 168
km linii kolejowych, co stanowito 5,9%;

¢ zawieszenie przewozOow 0sOb nastapilo na 14 odcinkach linii kolejowych o
dhugosci 312 km, tj. 10,9%.

W okresie objetym szczegdétowymi badaniami kontrolnymi (1995 - 1997) proces

ograniczania przewozow wg. danych resortu tigm przedstawiat si¢ nastgpujaco:

¢ Minister TiGM wydat 10 decyzji o zawieszaniu przewozow na 43 odcinkach linii
kolejowych, w tym 28 na normalnotorowych (65,1%) 1 15 na waskotorowych
(34,9%);

¢ na podstawie ww. decyzji zawieszono przewozy na liniach kolejowych o tacznej
dhugosci 949 km (w tym na normalnotorowych o dlugosci 487 km);

¢ calkowite zawieszenie przewozOow nastapito na 34 odcinkach linii kolejowych o
tacznej dtugosci 759 km, co stanowito 80,0% dtugosci linii na ktoérych zawieszono
przewozy,

¢ zawieszenie przewozOow towaroOw nastapito na 4 odcinkach linii kolejowych o
tacznej dtugosci 84 km, co stanowi 8,8%;

¢ zawieszenie przewozOw o0soOb nastapito na 5 odcinkach linii kolejowych o tacznej
dhugosci 106 km, tj. 11,2%.

Uzasadnieniem ograniczenia wyszczeg6élnionych wyzej przewozow byly - zgodnie z
analizowana dokumentacja - przyczyny ekonomiczne tj. niska (w ocenie przewoznika)
rentownos$¢ tych linii badz jej odcinkow.

W 1992 r. Ministerstwo TiGM poinstruowato Dyrektora Generalnego PKP o tym, ze
wnioski w sprawie ograniczenia przewozow kierowane do Ministra w celu zatwierdzenia
winny zawierac:

1. opinie wlasciwych terenowych sejmikéw samorzadowych;

2. uzasadnienie poparte rachunkiem ekonomicznym;
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3. informacje o realnej mozliwos$ci wprowadzenia alternatywnego przewozu;

4. jednoznaczne stanowisko (wyrazenie zgody lub odmowa) wtadz terenowych oraz
zainteresowanych podmiotow gospodarczych co do przejecia linii, jako kolei uzytku
niepublicznego, partycypacg';’:| w kosztach ich utrzymania 1 eksploatacji, badz
komercjalizacji przewozow.

Jako uzasadnienie tych uwarunkowan Minister powotat co nastepuje:

¢ ,.Stosownie do zapisoOw art. 77 ust. 1 pkt. 8, 10 Ustawy z dnia 8§ marca 1990 r. o
samorzadzie terytorialnym, sejmiki samorzadowe posiadajac uprawnienia do
wyrazania opinii w istotnych sprawach dla wojewodztwa, powinny wyrazaé
roOwniez opini¢ w sprawach ograniczenia obowiazku przewozow - dlatego tez ...na
niektorych liniach kolejowych wnioski o zawieszenie przewozdéw powinny byc
zaopiniowane przez te organy”’;

¢ .7 ustawy z dnia 22 marca 1990 r. o terenowych organach administracji ogolnej ...
nie wynika obligatoryjny obowiazek uzgadniania przez wojewoddéw wnioskow o
ograniczeniu przewozow... Jednakze ze wzgledu na fakt, iz zgodnie z art. 8 ust. 1
pkt. 2 ustawy Prawo przewozowe... zawieszenie przewozu nastgpuje za zgoda i na
warunkach ustalonych przez Ministra Transportu - Minister w szczegOlnie
uzasadnionych przypadkach... moze zaleci¢ skierowanie wniosku... do
zaopiniowania przez wlasciwych wojewodow”.

Z ustalen kontroli wynika, ze w latach 1992 - 1997 na 15 przypadkéw podjecia decyzji o
wyrazeniu zgody na ograniczenie przewozoéw, w 8 przypadkach Ministerstwo kwestionowato
ztozone przez PKP wnioski z uwagi na niewystarczajace udokumentowanie zamierzonych
ograniczen przewozéw. Badania kontrolne dokumentéw dotyczacych tych przypadkow
wykazaly, ze poprzestawano z reguty na etapie okreslenia wobec przewoznika dodatkowych
wymogoéw. Oto przyktady:

1. Wdecyzji TT3P-07/19/92 z dnia 24 lipca 1992 r. Podsekretarz Stanu Ministerstwa
T. Szozda wyrazil zgode na zawieszenie przewozow na 4 odcinkach linii kolejowej
o flqcznej diugosci 242 km, jednoczesnie podkreslit, ze ... wprowadzenie
ograniczenia obowiqzku przewozu na liniach Jedrzejowskiej Kolei Dojazdowej
uzaleznia od zapewnienia zabezpieczenia mienia tej kolei przed grabiezq lub
zniszczeniem... z prosbq o pisemnq deklaracje w tej sprawie przed wydaniem
decyzji o zawieszeniu przewozow przez Dyrektora PKP.

Minister nie wyrazil ponadto zgody na ograniczenie przewozow na 2 odcinkach
linii kolejowej.: Laski Mate - Zawady Tworki i Czajcze - Wysoka Waqsk. ... z uwagi
na brak jednoznacznych opinii odpowiednich wladz terenowych i samorzqdow
terytorialnych w tej sprawie... Rozpatrzenie wniosku w odniesieniu do tych linii

2 Pismo Nr TT4k-07/24/92 z dnia 19 lutego 1992 r. podpisane przez Pana Bogustawa Liberadzkiego - wowczas
podsekretarza stanu w MTiGM.
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uzalezniano od uzyskania opinii stanowiska wojewodzkich konserwatorow
zabytkow.

2. Decyzjq nr TKI1b-078/82/94 z dnia 15.09.1994 r. nie wyrazono zgody na
zawieszenie przewozow na Gdanskiej Kolei Dojazdowej z powodu
nieprzestrzegania przez PKP koncepcji zmian organizacyjnych na tej kolei w
przypadku proponowanego ograniczenia przewozow (z mozliwosciq uruchomienia
sezonowego ruchu pasazerskiego oraz obstugi klientow w oparciu o odpowiednie
umowy z PKP).

W pismie podkreslono, Ze zaniechanie przewozow na tej linii ... wymaga
przeprowadzenia odrebnego rozpoznania i przestrzegania m.in. wymiernych
korzysci dla PKP wynikajqcych z zawieszenia przewozow...

Zaznaczono, ze MTiGM zamierza przeprowadzi¢ lustracje dziatalnosci kolei
dojazdowej w terenie oraz zasiegnqc informacji na temat obstugi transportowej
regionu.

3. W decyzji nr TKI1b-0510/44/96 z dnia 17.05.1996 r., uzalezniono wykonanie
decyzji w sprawie zawieszenia przewozow na Pomorskiej Kolei Dojazdowej od
istniejqcych  mozliwosci wykonania przez PKS oraz uzgodnienia z tym
przewoznikiem przejecia obstugi komunikacyjnej danego regionu. Ponadto
Minister zwrocit uwage Ze..., zgoda na zawieszenie przewozu 0sob zobowiqzuje
PKP do prowadzenia zastepczej komunikacji autobusowej ... do czasu ustalenia
innej formy zaspokajania potrzeb komunikacyjnych lokalnej spotecznosci.

W Ministerstwie nie bylo zadnych dokumentéw $§wiadczacych o wywiazaniu si¢
przewoznika z polecen zawartych w powotanych wyzej pismach. Nie bylo tez dowodow na to,
ze Ministerstwo przeprowadzito ,lustracje dziatalno$ci Gdanskiej Kolei Dojazdowej w
terenie” - co deklarowato w pi§mie cytowanym w przyktadzie wyszczegdlnionym w poz. 2.

Na podstawie dokumentacji uzyskanej w Departamencie Kolejnictwa ustalono, ze w
okresie 1995 - I péirocze 1997 Minister wyrazit zgode na ograniczenie przewozow pomimo
braku uzgodnien z wladzami terenowymi. Dotyczylo to takich przypadkow, kiedy samorzady
otrzymaty do zaopiniowania wystapienia PKP.

Stwierdzono brak uzgodnien w sprawie catkowitego zawieszenia przewozow m.in.
na Grojeckiej Kolei Dojazdowej o diugosci 72 km - waski tor i na 10 odcinkach
Pomorskiej Kolei Dojazdowej o diugosci 294 km - waski tor oraz na 4 odcinkach
linii normalnotorowej o diugosci 91 km,

Minister Transportu i Gospodarki Morskiej nie kwestionowat uzasadnien wnioskéw 1
wydawal pozytywne decyzje zgodnie z sugestia PKP odno$nie zawieszenia przewozow z
przyczyn ekonomicznych na odcinkach linii, na ktorych procent pokrycia kosztow dochodami
wynosit powyzej 50%. Na przyktad
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Pruszcz Bag. - Wiechorg (50,6%),; Golczewo Pom. - Plock (53,1%); Resko Pom. -
Woronowo (56,5%),; Malczyce - Malczyce Port (77,0%).

Przyktadem niewystarczajacego zaangazowania urzedu Ministra w analizowanie
catoksztattu procesu racjonalizowania uktadu sieci kolejowej jest w ocenie NIK wyrazenie w
ostatnim okresie zgody na nieodptatne przekazanie na rzecz Gminy Szklarska Porgba mienia
PKP wchodzacego w skiad linii kolejowej Nr 311 Jelenia Gora - Granica panstwa
(13,288 km). Krytyczna ocena powyzszej decyzji wynika z faktu, ze w ministerstwie
uzasadniano potrzebe zaliczenia tego odcinka do linii o panstwowym znaczeniu, a nastgpnie
po uptywie 8 miesi¢cy od daty uzyskania takiego statusu odcinek ten w ocenie ministerstwa
okazal si¢ ,,ztﬁdny dla PKP ze wzgledu na niewielka pracg¢ przewozowa i ponoszone przez
PKP koszty”.

Dzialania 1. W Dyrekcji Generalnej PKP zagadpienia zwiazane z
Dyrekcji procesem zamykania linii nierentownych™ nalezaty w latach
Generalnej 1991 - 1997 do regulaminowych obowiazkéw kilku komorek
PKP organizacyjnych. Wystepowaly przy tym nawet ponad roczne

okresy, kiedy tak samo sformutowane zadania przypisane byty
dwom a nawet trzem komorkom.
Dotyczyto to m.in. obowiazku koordynowania i analizowania prac zwiazanych z zamykaniem

linii nierentownych.

[ tak:

- w okresie od 16.09.1991 r. do 1.05.1995 r. w DG PKP funkcjonowat Zespot ds. linii
nierentownych i mato obciqZonych pracq przewozowq, do ktorego - zgodnie z
decyzjq Dyrektora Generalnego powotujqcq ten zespot - nalezata ,, koordynacja™ -
obejmujqca catoksztalt procesu zawieszania przewozow.

- Na podstawie Regulaminu organizacyjnego DG PKP, stanowiqcego zalqcznik do
Zarzgdzenia Nr 60 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 24 wrzesnia 1993 r. w tej
sprawie oraz decyzji podejmowanych przez organy PKP, zakres kompetencji nizej
wymienionych komorek organizacyjnych zostat ustalony w nastepujqcy sposob:

- Do Biura Planowania Strategicznego od 1.09.93 do 22.02.96 nalezata koordynacja
prac zwiqzanych z zamykaniem linii nierentownych i przygotowywanie wnioskow w
tym zakresie;

* Wykaz linii kolejowych o panstwowym znaczeniu zawiera Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 3 wrze$nia
1996 r. (Dz.U. Nr 112 poz. 538), opisany odcinek wymieniony jest w poz. 83.

* W tekécie informacji stosowano okreslenia wystepujace w analizowanej w toku kontroli dokumentacji, takie
m.in. jak ,,zamykanie linii”, ,,zawieszanie przewozow” - cho¢ w istocie czynnos$ci te ustawa Prawo przewozowe
(w art. 8) okresla jako ,,ograniczenie przewozow”.
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- Decyzjq Nr 2 Prezesa Zarzqdu PKP z dnia 23 lutego 1996 r. w sprawie zmiany w
wewnetrznej strukturze DG PKP z Biura Analiz Ekonomicznych wytqczono Wydziat
Restrukturyzacji i wlqczono do Biura Strategii, ktore otrzymato nazwe: ,, Biuro
Strategii i Restrukturyzacji”.

Do zakresu dziatania Biura Strategii i Restrukturyzacji nalezaly od
23 lutego 1996 r. do 1 sierpnia 1997 r. sprawy koordynacji prac zwiqzanych z
zamykaniem linii nierentownych oraz zagospodarowaniem majqtku zbednego;

Do zakresu dziatania Naczelnego Biura Handlowego Towarowego od
1 wrzesnia 1993 r. i w czasie kontroli nalezaly m.in. sprawy:
- wnioskowania ograniczen przewozowych,

- wprowadzania ograniczen przewozowych,

- Decyzjq Nr 2 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 6 stycznia 1995 r. ustalono zakres
zadan i wewnetrznq strukture organizacyjng Biura Analiz Ekonomicznych,
powierzajqc mu ,,prowadzenie analiz ekonomiczno-finansowych linii kolejowych
uwzgledniajqcych ich obciqzenie i rentownosc¢”. Zakres tych obowiqzkow zmieniono
zarzqdzeniem Nr 58 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 17.11.1995 r. przez
wprowadzenie zapisu dotyczqcego ,, koordynacji prac zwiqzanych z zamykaniem linii
nierentownych, w tym prowadzene analiz ekonomiczno-finansowych linii
uwzgledniajqcych ich obciqzenie i rentownos¢ oraz przygotowania w tym zakresie.”

Ponadto, cho¢ z przytoczonych wyzej zapiséw nie wynika podziat kompetencji w
zakresie zawieszania przewozOow na liniach normalno- 1 waskotorowych, to ,,opracowywanie
analiz 1 wnioskow dotyczacych otwierania i zamykania stacji, przystankow osobowych oraz
zamykania linii” nalezato rowniez (od 23.04.1990 r.) do Samodzielnego Wydzialu Kolei
Dojazdowych - komorki organizacyjnej DG PKP.

2. Z ustalenia kontroli wskazuja, ze wyniki prac w zakresie ograniczania przewozow na
liniach nierentownych, nie znajdowaly potwierdzenia w zadaniach ustalanych w rocznych
planach dzialalnosci przedsigbiorstwa PKP. Z analizy planéw rzeczowo-finansowych 1
budzetu PKP dotyczacych lat 1996 - 1997 wynika, ze kierownictwo przedsigbiorstwa nie
zwymiarowato zadan dotyczacych zawieszania przewozow - tak w odniesieniu do linii
normalno - jak 1 waskotorowych. Okreslono jedynie - jako wspolny dla wszystkich jednostek
organizacyjnych i1 to tylko w planie na 1995 r. - kierunek takiej dzialalnosci w formie
nastgpujace;j:

Podstawowym i wspolnym celem dziatan wszystkich komorek i jednostek
organizacyjnych PKP jest poprawa jego sytuacji finansowej i ekonomicznej w
1995 r. szczegolnie przez:
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a) dostosowanie ilosciowej i jakosciowej oferty przewozowej w ruchu pasazerskim i
towarowym do zmieniajqcego sie popytu na ustugi PKP tak, aby zapewnic¢ najwyzszq
Jjakos¢ tych ustug przy mozliwie najnizszych kosztach,

b) dostosowanie majqtku trwatego do aktualnych potrzeb przewozowych w tym
poprzez zamykanie i likwidacje nierentownych linii kolejowych oraz sprzedaz i
likwidacje zbednych srodkow trwatych (pkt. 2.1 planu na 1995 r.).

3. Zgodnie z ustaleniami kontroli, zadania koordynacji i analizy dzialalnosci zwiazane;j
Z ograniczeniami przewozdéw z przyczyn ekonomicznych prowadzone byly w sposdb
niezgodny z formalnymi uregulowaniami. Stwierdzono mianowicie, ze funkcjonowanie
Zespotu ds. linii nierentownych 1 mato obciazonych przewozami sprowadzato sig - jak okreslit
to w ztozonym wyjasnieniu sekretarz tego Zespotu - do podpisywania przez jego czlonkow
»gotowych opracowanych wczesniej w poszczegdlnych dyrekcjach okregowych i pozniej
przeze mnie materiatow.”

W wyjasnieniu sekretarz Zespolu ds. linii nierentownych podat ponadto, ze: ,, Nie
istnial regulamin pracy Zespotu ds. linii nierentownych i mato obciqzonych przewozami.
Zasady wspolpracy z rownolegle pracujqcymi zespotami we wszystkich DOKP wytworzyla
praktyka. ... niewielka praktycznie uzytecznos¢ Zespotu byta dodatkowym powodem jego
rozwiqzania. Chciatbym zaznaczyé, zZe prace zespolow we wszystkich DOKP sq
kontynuowane. Ja jestem odbiorcq analiz rentownosci linii i wnioskow dot. zawieszen”.

Funkcjonujacy formalnie od 1991 do 1995 lEZesp(’)l ds. linii nierentownych - zgodnie
z decyzja Dyrektora Generalnego o jego powotaniu™ - winien swoja dziatalno$cia obejmowac
catoksztalt zagadnien dotyczacych zawieszania przewozéw na liniach normalno- i
waskotorowych. Zobowiazany byt m.in. do koordynacji i analizy zakresu: ekonomicznego,
spotecznego, technicznego i zmian wiasnosciowych w odniesieniu do linii nierentownych.

Wymienione zagadnienia, w $wietle ustalen kontroli, pozostaja ciagle aktualne i
stanowia, w ocenie NIK, istotny problem w dziatalno$ci gospodarczej PKP, podczas gdy
jednym z elementow uzasadniajacych rozwiazanie Zespotu ... byto wskazanie, ze: ,,Zadania
dla ktérych Zespot zostal powotany juz sie zdezaktualizowaty.”

Niezgodno$¢ powyzszego stwierdzenia ze stanem rzeczywistym, potwierdza fakt, ze
ten zakres zadan pozostawatl nadal w obszarze obowiazkéw regulaminowych komorek
organizacyjnych DG PKP (m.in. Biura Handlowego Towarowego, Biura Strategii, Biura
Analiz Ekonomicznych).

4. Wedlug wynikow kontroli, podjecie przez PKP prac w zakresie badan
ekonomicznych, zwiazanych z funkcjonowaniem linii kolejowych, wiazato si¢ ze
wskazaniami Banku Swiatowego, ktory w roku 1990 warunkowal mozliwo$é uzyskania

* Decyzja Dyrektora Generalnego PKP z dnia 16.09.1991 r. w sprawie powolania Zespotu ds. Linii
Nierentownych 1 mato obciazonych praca przewozowa (Nr KHT2-900.13/91) Zesp6t zostal rozwiazany na
podstawie pisma Biura Analiz Ekonomicznych Nr KEK3-075/31/95 z dnia 24.04.1995 r. skierowanego do ,,K”
(Dyrektora Generalnego PKP), ktore zostato przez niego podpisane dnia 27.04.1995 r.
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transzy kredytu przez PKP podjgciem dziatan zmniejszajacych koszty, w tym w szczegdlnosci
zalecil zbadanie wielkotﬁ kosztow zwiazanych z funkcjonowaniem linii nierentownych 1 ich
sukcesywne zamykanie.

W 1991 r. przedsigbiorstwo objeto tzw. analizgjrentownoéci linie kolejowe o dtugosci
5118 km w tym normalnotorowe o dlugosci 3869 km™.

Przedstawiania rachunku ekonomicznego przy sktadaniu wniosku o ograpiczenie
przewozdw z przyczyn ekonomicznych zadat réwniez od przewoznika Minister TiIGM

Dyrekcja Generalna dysponowata danymi okre$lajacymi procentowy wskaznik
wptywoéw w stosunku do kosztow w odniesieniu do linii badz odcinkéw linii kolejowych
objetych badaniem rentownosci. Zgodnie z ustaleniami kontroli, dane te - okre§lane przez
Dyrekcje Okregowe PKP na podstawie zmienianych kilkakrotnie w latach 1992 - 1995
metodologii liczenia kosztow 1 wplywow - byty szacunkowe 1 nieporéwnywalne. I tak:

Koszty, wplywy i rentownasé¢ linii liczone byly w DOKP na podstawie tzw. metody
KF™, oraz pracy OBET”: , Metoda okreslania kosztow i wplywow dla stacji i
odcinkow na sieci PKP”, OBE2-993, z marca 1993 r. Praca byla testowana na
wybranych liniach, nastepnie poprawiona w oparciu o uwagi z DOKP. Jej ostatnia
wersja ,, Aktualizacja metody okreslania kosztow i wphywow dla stacji i odcinkow na
sieci PKP”, PBE2-1121/96 z listopada 1996 r. zostata rowniez przestana do DOKP

i na jej podstawie opracowano analizy rentownosci linii za rok 1996.

Ustalenia kontroli w powyzszym zakresie, potwierdzita Dyrektor Biura
Rachunkowosci Finansowej DG PKP, podajac w zlozonym wyjasnieniu ze: ,,Obecna
ewidencja finansowo-ksiggowa nie pozwala na okreslenie rentownos$ci konkretnej linii
kolejowej, jak rowniez ustalenie korzysci osiagnigtych z tytulu zawieszenia przewozéw badz
likwidacji linii. Zaklada sig, ze powyzsza informacj¢ bedzie mozna pozyskaé po
uruchomieniu systemu FMIS™™.

Dyrekcje Okregowe zglaszaly do DG PKP zastrzezenia odnos$nie prawidlowosci
ustalania wskaznika rentownosci linii. Oto przyktady z korespondencji w tej sprawie:

* Pierwszym dziataniem byto przyjecie Uchwaty Rady Ministrow Nr 70 z dnia 14.05.1991 r. (MP Nr 19 z 1991
r.), ktora podpisal 6wczesny Premier K. Bielecki w sprawie ograniczenia przewozow na niektorych odcinkach
linii normalno i waskotorowych. Rada Ministréw uchwalita zawieszenie przewozow na 611 km linii normalno- i
waskotorowych, uznala tez za mozliwe utrzymanie przez Dyrektora Generalnego pp PKP przewozow na
niektorych odcinkach linii kolejowych objgtych decyzja, ,jezeli w wyniku restrukturyzacji przedsigbiorstwa
zostanie odzyskana rentownos¢ linii przed 31.12.1991 r.”

*" Dane wg pisma Dyrektora Generalnego PKP do Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej Nr KHT 2-
900/68/91 z 13 grudnia 1991 r.

* Pisma m.in. do Dyrektora Generalnego PKP: Nr TT4k-07/24/92 z 19.02.1992 r. i Nr TKS-Ln/79/93 z
22.11.1993 1.

* KF- Biuro Finansowo Ksiggowe w DG PKP

*® OBET - Oérodek Badawczy Ekonomiki Transportu

' W pismie DG PKP z dnia 19.12.1996 r. Nr KF/3011/26/96 do MTiGM w sprawie realizacji zobowiazan PKP
wynikajacych z art. 19 ustawy o p.p. PKP podano; ,,Szczegdtowa ewidencjg kosztow i przychodow wg
wymogow ustawy zapewni dopiero bedacy w fazie opracowania, komputerowy system zarzadzania finansami
,FMIS”. Pelne wdrozenie systemu planuje si¢ na rok 1999,
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S'lqska DOKP (w pismie HT2d-742/24/95 z 27.09.95); ,, Prezentowane wielkosci
kosztow i wphywow obliczone wg. metody OBE2-1089/94 pozwalajq na wyciqgniecie
wnioskow, iz przewozy na badanych liniach sq nierentowne. Jednak zdaniem tut. HT
wniosek taki nie moZe stanowi¢ podstawy podjecia dziatan zmierzajqcych do
zawieszenia przewozow, z uwagi na waqtpliwosci co do precyzyjnosci obliczen w
zastosowanej metodzie. Uzyskane wielkosci, dotyczqce kosztow i wplywow rozniq sie
zasadniczo od wielkosci liczonych poprzedniq metodq. Np.: w Stuzbie Trakcji i
Wagonow koszty te sq 7 razy wieksze od kosztow analogicznego okresu ub. roku.

Potudniowa DOKP (w pismie nr BFIR-0350/21/95 z 5.10.95): ,,Obydwie metody w
ich oryginalnym stanie nie nadajq si¢ do bezposredniego stosowania z uwagi na ich
nieprzystosowanie do obowiqzujqcej statystyki PKP, braku wskazania aktualnych
stanowisk kosztow oraz braku rozdziatu kosztow na poszczegolne odcinki linii
kolejowych, ...Podzial kosztow na ruch pasazerski i towarowy napotyka na szereg
trudnosci, ...Obliczenie wpbywow, zwlaszcza za przewozy pasazerskie nowq metodq

>

OBET jest praktycznie niemozliwe...”.

Z ustalen kontroli wynika, ze w latach 1993 - 1996, OBET na zlecenie DG PKP
oprocz opracowania pt.: ,,Metoda okreslania kosztow 1 wplywow dla stacji 1 odcinkow sieci
PKP” wykonat 5 innych prac, w ocenie NIK merytorycznie zwiazanych z zagadnieniami
okreslania rentownosci linii kolejowych, lecz nie stwierdzono, aby wykorzystano je jako
podstawe do zmiany sposobu stosowanych wyliczen. Sredni koszt jednego opracowania
wynosit ok. 27.000 zt.

Na podkreslenie zastuguje zwilaszcza fakt, iz w zwiazku z opracowaniem pt.:
»Analiza mozliwo$ci zmniejszenia deficytu linii kolejowych przez zastosowanie nowych
rozwiazan ekonomiczno-organizacyjnych, formalnoprawnych i technicznych’™~, nie wydano
merytorycznym jednostkom jakichkolwiek zalecen dotyczacych zapoznania si¢ z nim i
wykorzystania zawartych w nim wnioskow.

Dzialania Dziatalnos¢ Dyrekeji Okregowych PKP w zakresie ograniczania
Dyrekcji nierentownych  przewozéw  sprowadzata si¢  generalnie do
Okregowych wykonywania wytycznych i zalecen DG PKP w zakresie:

¢ cwidencjonowania kosztow ponoszonych na objety analiza odcinek linii oraz
wptywéw uzyskiwanych w ruchu towarowym, pasazerskim, z przesylek
bagazowych i1 dziatalno$ci pozaprzewozowe;j;

¢ wykorzystania tych danych w rozmowach 1 korespondencji na szczeblu
wojewodow, (rowniez postéw 1 senatoréw), a przede wszystkim samorzadow
lokalnych. Celem byto udokumentowanie braku zasadno$ci ekonomicznej
utrzymywania bezposrednio przez PKP dzialalnosci przewozowej na niektorych

52 praca OBET Nr PBE-1-1030 marzec 1994
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liniach oraz inspiracja do poszukiwania innych form finansowania kosztow
utrzymania linii kolejowej albo zaspokojenia potrzeb przewozowych (po
likwidacji komunikacji kolejowej);

¢ przekazywania wynikow (analiz ekonomicznych, uzgodnienh z organami witadzy

terenowej 1 wlasnym stanowiskiem) do DG PKP w celu podejmowania dalszych
dziatan.

Aczkolwiek wyniki kontroli wykazaty zréznicowana w poszczegolnych dyrekcjach
okregowych forme organizacyjna pilotowania spraw linii nierentownych, a takze stopien
zaangazowania si¢ ich w problematyke zagadnien zwiazanych z ograniczeniem przewozdow, to
nie stwierdzono istotnych nieprawidtowosci 1 uchybien w relacji z zaleceniami nadrzednych
organéw PKP.

Wyniki kontroli wskazuja natomiast na niewystarczajaca inicjatywe wtasna niektérych
dyrekcji okregowych w zakresie podejmowania skutecznych dziatan w kierunku efektywnego
zagospodarowania nierentownych linii - cho¢ zagadnienie to bylo przedmiotem ciaglego
zainteresowania kierownictw.

Przyktadowo:

- Potnocna DOKP nie podjeta do dnia zakonczenia kontroli dziatan zmierzajqcych do
zamkniecia dla przewozow nierentowanego odcinka linii Wejherowo-Gniewino o
diugosci 24 km (strata PKP wyniosta 75 tys. zI, co stanowito 80,6% kosztow
poniesionych w Il potroczu 1996 r. na jej utrzymanie) i odcinka linii Szczytno -
Wielbark o diugosci 21 km (strata 497 tys. zL. co stanowito 94,7% kosztow
utrzymania linii). Biuro Strategii Dyrekcji Generalnej PKP, w opracowaniu pn.
,, Okreslenie racjonalnego uktadu linii kolejowych w Polsce”, zakwalifikowalo te
odcinki do likwidacji w 1995 r.

- 0d 1995 r. Wschodnia DOKP prowadzita badania rentownosci m.in. linii kolejowej
Bakowiec - Azoty (24,6 km), ktora od dnia 1 sierpnia 1993 r. bylta wylqczona z
eksploatacji. Tylko w 1996 r. (wg. danych WDOKP) na utrzymanie tej linii
wydatkowano 187.266 zi - wyjasniajqc, ze , dziatan zmierzajqcych do jej likwidacji
nie podejmowano z uwagi na to, ze gestosc linii na obszarze WDOKP jest rzadka”’;

- Centralna DOKP nie przeprowadzita w 1996 r. badan przyczyn spadku efektywnosci
takich m.in. linii jak: Matkinia - Siedlce, na ktorej deficyt wzrost z 831 tys. zt w
1994 r. do 2.000 tys. zt w 1995 r., linii Ostroteka - Matkinia, na ktorej deficyt
wyniost w 1994 r. 675 tys. zi, oraz linii Piotrkow Tryb. - Belchatow, na ktorej deficyt
wzrost z 1.472 tys. zt w 1994 v. do 1.785 tys. zt w 1995 r.

W Dolnoslaskiej, Gdanskiej i Centralnej DOKP nie funkcjonowaty w praktyce zespoty
ds. linii nierentownych - powotane formalnie w 1991 r., ktére w strukturze okrggu miaty by¢
organem koordynujacym dziatania w zakresie zawieszania przewozoéw 1 likwidacji linii
kolejowych.
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W okregach tych zadania w zakresie zawieszania przewozow byly realizowane

samodzielnie - w ramach regulaminowych obowiazkéw - przez komorki finansowe dyrekcji.

Skutkowato to tym, ze przy wnioskowaniu o zawieszenie przewozow w zasadzie jedynym

motywem ze strony tych DOKP byta deficytowos¢ linii.

Wedlug ustalen kontroli, na pozytywna oceng¢ zastluguje aktywnos$¢ Potudniowej i

Pomorskiej DOKP w zakresie dziatan dotyczacych racjonalnego zagospodarowania uktadu

linii kolejowych na swoich obszarach.

Oto udokumentowana w toku kontroli dziatalno§¢ Potudniowej DOKP:

¢ Zespdt ds. Linii Nierentownych w okresie 1992 - 1996 sporzadzit 88
szczegOtowych analiz obejmujacych zarowno linie regionalne jak i o panstwowym
znaczeniu;

¢ Zespdt ds. Linii Nierentownych poza zadaniami wyznaczonymi przez DG PKP,
ktorych realizacja stanowita ok. 65% dziatalnosci Zespotu, wykonywal ponadto
zadania wyznaczone przez kierownictwo PDOKP (15%), a takze analizy 1 prace
podejmowane z wlasnej inicjatywy (20%).

Stwierdzono przy tym, ze praca Zespolu w Potudniowej DOKP byla przydatna i

pomocna w podejmowaniu szeregu decyzji dotyczacych funkcjonowania komunikacji

kolejowej na terenie Polski poludniowo-wschodniej.

Przyktadowo:

- Dziatajqc w kierunku zmniejszenia strat przewozowych PDOKP w okresie lipiec -
sierpien 1994 r. zamierzata zawiesi¢ ruch pasazerski na linii kolejowej Chabowka -
Nowy Sqcz. Analiza efektow ekonomicznych tego dziatania dokonana przez Zespot
wykazala, ze dla tej linii eksperyment ten bedzie nieoptacalny, poniewaz utrata
wphwow PKP przewyzszy znaczqco koszty utrzymania i eksploatacji linii;

- Analiza efektywnosci linii kolejowej Zagorz - Lupkow dokonana na podstawie
danych eksploatacyjnych 1995 r. z uwzglednieniem zmniejszenia infrastruktury przez
likwidacje nadmiernej liczby posterunkow ruchu i zmniejszenia zatrudnienia,
wykazata, Ze dziatania PDOKP w tym wzgledzie przyczyniq sie do poprawy

rentownosci linii;

- Analiza rentownosci linii Nowy Sqcz - Chabowka zostala przedstawiona przez
PDOKP Wojewodzie Nowosqdeckiemu w maju 1996 r. wraz z informacjq, Ze na
zanizanie rentownosci mialy wplyw koszty oplat za wieczyste uzytkowanie gruntow,
zwiqzanych z przebiegiem tej linii i nieumorzeniem przez samorzqdy w 1995 r. 51%
wysokosci podatku od nieruchomosci. W wyniku ciqgtego spadku rentownosci linii,
PDOKP podjeta decyzje dotyczqce:

* likwidacji zbednych torow i rozjazdow kolejowych na stacjach w liczbie
13 torow stacyjnych i 26 rozjazdow,
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* zamkniecia dla odprawy przesytek wagonowych stacji Dobra
k/Limanowej i stacji Pisarzowa,

* przeniesienia sprzedazy biletow na pociqgi pasazerskie do ajencji lub
dokonywania sprzedazy biletow w pociqgach,

» przekwalifikowania kategorii przejazdow kolejowych strzeZonych na
niestrzezone,

Z ustalen kontroli wynika, ze wnioski poszczegdlnych DOKP o ograniczenie
przewozdéw (a takze o likwidacje fizyczna linii kolejowych) byty konsultowane z organami
administracji rzadowej 1 samorzadowej. Najczgsciej stosowana formg¢ uzgodnien, byly
pisemne wystapienia oraz tzw. spotkania robocze przedstawicieli PKP i zainteresowanych
przedstawicieli wtadz administracji terenowej 1 organizacji spotecznych.

Tylko w okoto 20% osiagana byla zbieznos¢ stanowisk. W pozostatych przypadkach
negatywne opinie przedstawicieli podmiotéw spoza PKP byly motywowane generalnie tym,
ze ,,ograniczenie przewozow spowoduje niezadowolenie spoleczne mieszkancow i zahamuje
rozw6j] gminy”. Negatywne byly tez stanowiska organow wladzy terenowej odnos$nie
propozycji partycypacji w kosztach utrzymania ruchu kolejowego na nierentownych liniach

kolejowych.

Realizacja zadan w Na podstawie uzyskanej w toku kontroli dokumentacji,
zakresie zawieszania sporzadzonej 1 kompletowanej w trzech komorkach
Przewozow organizacyjnych DG PKP, tj.: Biura Strategii, Biura

(wg. danych DG PKP) Handlowego Pasazerskiego i Samodzielnego Wydziatu Kolei
Dojazdowych, wyliczono dtugos¢ linii kolejowych, na ktorych w
latach 1991 - 1997 ograniczono przewozy. Wyniki przedstawia ponizsza tabela:

Dhugos¢ linii, na ktérych zawieszono przewozy w latach
1991 - 1994 1995 - 1996/7
km km

1. linie normalnotorowe ogétem  1998,0 |1. linie normalnotorowe ogétem  730,0

w tym: w tym:

- zawieszenia czgsciowe (pasaz.) 150,0 - zawieszenia czgsciowe (pasaz.) 215,0

- zawieszenia czesciowe (tow.) 122,0 - zawieszenia czgsciowe (tow.) 17,0
2. linie waskotorowe ogdtem 1011,6 2. linie waskotorowe ogdtem 662,3

w tym zawieszenia czg§ciowe (pasaz.)|{w tym zawieszenia czg¢Sciowe (pasaz.)

201,0 201,0
RAZEM (1+2) 3009,6 |RAZEM (1+2) 1392,3
Ogotem w latach 1991 - 1997 zawieszono przewozy na liniach o dhugosci

4401,9 km, w tym na liniach normalnotorowych o dhugosci 2728 km (62%). Wsrod
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ograniczen tzw. czg$ciowych decyzje o ograniczeniu przewozoOw pasazerskich dotyczyly
768 km (17,5%). Catkowite zawieszenie przewozow nastapilo w tym okresie na liniach o
dhugosci 3.494,9 km (79,4%) - co bylo rownoznaczne z wylaczeniem z eksploatacji 13,3%
dtugosci linii kolejowych w stosunku do stanu istniejacego w roku 1990 (26.228 km)™.

Szczegbdlowa analiza dokumentacji zwiazanej z procesem zawieszania przewozow na
liniach normalnotorowych w latach 1995 - 1996 wykazata, ze podstawa podejmowania
decyzji o zawieszaniu na szczeblu DG PKP byly wnioski poszczegolnych Dyrekcji
Okregowych PKP.

Do wnioskow DOKP dotaczane byly réznorodne, wymagane przez DG PKP, materialy
dokumentujace zasadno$¢ ograniczenia przewozow, w tym (poza nazwa odcinka linii)
informujace o kosztach 1 wptywach, zakresie uzgodnien z wladzami terenowymi,
zamierzeniach odno$nie wprowadzenia komunikacji zastepczej. W tym okresie z reguly -
pomimo wystgpowania przez DOKP do wtadz terenowych o wyrazenie przez nie zgody na
zawieszenie przewozow - do wnioskéw nie dotaczano ich stanowiska. Dotyczyto to 25 z 28
odcinkéw linii na ktorych w latach 1995 - 1996 zawieszono przewozy, po uzyskaniu zgody
Ministra TiGM.

W 1994 r. w DG PKP opracowany zostat dokument pn. ,,Okreslenie racjonalnego
uktadu linii kolejowych w Polsce”.

W pierwszej wersji ww. opracowania sume¢ dlugosci linii przeznaczonych do
pozostawienia w eksploatacji oceniono na ok. 17 tys. km, a dlugos¢ Ilinii nie
zakwalifikowanych do uktadu racjonalnego (,,do zaniechania™) - na ok. 6 tys. km. W drugie;j
wersji z 1995 r. rozwazono jako potrzebne nastgpujace wielkosci: 15.681 km - dla przewozow
pasazerskich 1 18.763 km - dla przewozéw towarowych.

W opracowaniu zaznaczono, ze: ,,z istniejacego uktadu linii (z torem normalnym
szerokim) o lacznej dtugosci ok. 23 tys. km, wybrano te ktéore powinny pozosta¢, rokujac
mozliwo$¢ racjonalnej tj. wzglednie efektywnej eksploatacji przy obecnych 1 spodziewanych
relacjach ekonomicznych. Nie rozwazano linii waskotorowych, jako ewidentnie konczacych
swa stluzbe handlowa wskazujac, ze ,, PKP powinny zaniecha¢ eksploatacji linii istniejqcych,

nie zakwalifikowanych do uktadu racjonalnego”.

3.3. Likwidacja linii kolejowych

1. Wedtug danych ekcji Generalnej PKP, w latach 1991 - 1997 decyzje o fizycznej
likwidacji linii kolejowych™ objety 941 km tzw. szlaku kolejowego, w tym 435 km linii kolei
dojazdowych (waskotorowych). W stosunku do tacznej dlugosci linii wylaczonych w tym

>3 Rocznik statystyczny - , linie kolejowe eksploatowane™ stan na 31.12.1990 r.
>* Unormowania prawne dotyczace podejmowania decyzji o likwidacji linii kolejowych opisane zostaty w
rozdziale ,,analiza stanu prawnego”.
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okresie z eksploatacji (tj. takich, na ktorych zawieszano catkowicie przewozy pasazerow i
fadunkow) linie wyznaczone do fizycznej likwidacji stanowity 26,9%.

Finatem realizacji podjetych decyzji winno by¢ przekazanie wlasciwym rejonowym
organom rzadowej administracji ogoélnej gruntow po zlikwidowanej linii, a wigc catkowite
wyeliminowanie z ewidencji PKP majatku zwiazanego z okreslona linia kolejowa.

Zgodnie z postanowieniami rocznych plandw rzeczowo finansowych, likwidowanie
linii kolejowych miato (obok dziatalnosci pozaprzewozowej i ograniczania przewozow)
skutkowac poprawa kondycji finansowej PKP.

W toku kontroli (w DG PKP) stwierdzono, ze zadania z zakresu likwidowania linii
kolejowych nie zostaty w rocznych planach zwymiarowane ani pod wzgledem rzeczowym ani
tez finansowym. Nie byly rowniez rozliczone w rocznych analizach z wykonania planu
przedsigbiorstwa. Na podstawie dokumentacji znajdujacej si¢ w DG PKP - w tym materialow
Naczelnego Zarzadu Utrzymania Kolei, do ktoérego regulaminowych obowiazkow nalezato
m.in. przygotowywanie zarzadzen dotyczacych fizycznej likwidacji 1 rozbiorki linii oraz
prowadzenie spraw dotyczacych odptatnego lub nieodptatnego przekazywania nieczynnych
linii kolejowych samorzadom lokalnym - stwierdzono, ze do 1997 r. nie rejestrowano stanu
faktycznego wykonania przez poszczegdlne DOKP wydanych decyzji w sprawie likwidacji
linii kolejowych.

O braku wystarczajacego 1 udokumentowanego rozpoznania przebiegu procesu
likwidacji linii kolejowych $wiadczy m.in. fakt zbierania i1 opracowywania stosownych
danych w IV kwartale 1996 r. w trybie pilnym.

Oto wybrana korespondencja dotyczaca ustalania osiagnie¢ i1 potrzeb w zakresie
likwidowania linii kolejowych.

¢ Pismo Biura Strategii i Restrukturyzacji DG PKP do Naczelnego Zarzqdu
Utrzymania Kolei z dnia 14 sierpnia 1996 r. ,,W zwiqzku z poleceniem KW
dotyczqcym przygotowania przez KSR wykazu 500 km linii do likwidacji w
1997 roku z uwzglednieniem wydanych juz wczesniej decyzji o likwidacji,
uprzejmie prosze o przekazanie KSR wykazu linii, na ktore wydane zostaly juz
zarzqdzenia o likwidacji, w tym linii, na ktorych dokonano juz fizycznej likwidacji i
rozbiorki. Sprawe prosimy traktowac jako pilng”.

¢ Pismo Naczelnego Zarzqdu Utrzymania Kolei do Zarzqdow Drogowych
wszystkich DOKP: ,,Naczelny Zarzqd Utrzymania Kolei zwraca sie z prosbq o
nadestanie w terminie do 30 sierpnia br. wykazu linii kolejowych, na ktorych
dokonano fizycznej likwidacji i rozbiorki wraz z przekazaniem gruntu po
zlikwidowanej linii wtadzom administracji panstwowej w okresie 1991 - 1996 .

¢ Pismo Biura Strategii i Restrukturyzacji do Zastepcy Prezesa Zarzqdu PKP z dnia
29 pazdziernika 1996 r.: ,,Zgodnie z poleceniem Pana Prezesa, Biuro Strategii i
Restrukturyzacji przedktada do akceptacji wykazy nieczynnych juz linii kolejowych
proponowanych przez poszczegolne dokp do fizycznej likwidacji w roku 1997.
Wykazy zawierajq propozycje likwidacji linii, na ktore juz wczesniej wydano
zarzqdzenia o likwidacji (zal.: 1) jak rowniez propozycje likwidacji nieczynnych juz
linii, na ktore zarzqdzen o likwidacji jeszcze nie wydano (zatl.: 2). W przypadku
akceptacji zalqczonego materiatu prosze Pana Prezesa o okreslenie terminu, w
ktorym materiat ten bedzie prezentowany Zarzqdowi PKP”.

¢ Na posiedzeniu Zarzqdu PKP w dniu 2 grudnia 1996 r. ustalono: nalezy
opracowac program likwidacji linii kolejowych w perspektywie do 2000 r.,
zaktadajqc, ze do konca 2000 roku musi by¢ zlikwidowane minimum 2 tys. km linii
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oraz na rok 1997 przygotowac program likwidacji ok. 500 km linii kolejowych
PKP. Uchwalq Zarzqdu Nr 193 z dnia 22 lipca 1997 r. uznano potrzebe fizycznej
likwidacji w latach 1997 - 2000, 1801,441 km linii, na ktorych wczesniej, decyzjq
Dyrektora Generalnego PKP zawieszono catkowicie przewozy. W § 2 i 3
odnotowano, Ze ,,uchwate podejmuje sie w celu wiqczenia kosztow likwidacji linii
zawartych w zatqczonych wykazach do planu rzeczowo finansowego p.p. PKP na
poszczegolne lata. Srodki finansowe o ktorych mowa w § 2, zgodnie z ustawq o
PKP z dnia 6 lipca 1995 r. art. 15, ust. 5 powinny by¢ pozyskane z budzetu
panstwa’”

Dyrekcja Generalna PKP dysponowata wprawdzie danymi okreslajacymi koszty
likwidacji linii kolejowych, jednakze w $wietle ustalen kontroli byty to wartosci przyblizone -
oszacowane przez poszczegodlne DOKP.

Ustalenia kontroli nie daja jednoznacznych podstaw do kwestionowania
przedstawionych kwot kosztow likwidacji. Jednak zwazywszy na wyniki dokonanych
wyliczen, uzyskane dane nalezy uzna¢ za nie w peini wiarygodne ze wzgledu na stopien
tolerancji przy dokonywaniu szacunkow tych kosztow.

Oto przykiad:

- wedtug dokumentacji przedtozonej przez Biuro Strategii i Restrukturyzacji PKP na
posiedzeniu kierownictwa ktore odbyto sie w dniu 2 grudnia 1996 r. (pismo Nr
KsR3-01233/27/96),

- koszt fizycznej likwidacji 183,022 km linii wyniesie ok. 74 min nowych zi.;

- przewidywany koszt likwidacji 319,245 km linii na ktore nie wydano jeszcze
zarzqdzen o likwidacji wyniesie ok 13 min zI.(nowych).

Z danych powotanych w powyzszym pismie wynika, ze w pierwszym przypadku koszt
likwidacji 1 km wynosi 404.323 zt. natomiast w drugim (w dodatku wymagajacym jeszcze
szeregu uzgodnien) - 40.721 zi., a wigc dziesig¢ciokrotnie mnie;j.

Odnotowac nalezy, ze wedlug uzyskanych w toku kontroli wyjasnien ,,Zaktadowy Plan
Kont za lata 1991 -97 nie przewidywat i nie przewiduje rejestracji kosztow obejmujacych:
poniesione koszty przekazania gruntow (w tym rekultywacji), wskazanie kwot i zrodet
finansowania likwidacji linii oraz wskazanie kosztow likwidacji - linii, budowli, urzadzen wg.
DOKRP i facznie w latach 1991 - 97.”

W S$wietle powyzszego, niemozliwe bylo réwniez ustalenie 1 zwymiarowanie (tak
przez PKP, jak i w toku kontroli) efektow ekonomicznych wynikajacych z procesu likwidacji
linii kolejowych.

Materiaty przestane z DOKP w II potroczu 1996 r. (dla opisanych wyzej potrzeb
Zarzadu PKP) wskazywatly, ze wg stanu na koniec III kw. 1996 r., decyzje o likwidacji linii
kolejowych, wydane w latach 1991 - 1996, wykonano w pelnym zakresie (tj. lacznie z
przekazaniem gruntu administracji panstwowej) jedynie w odniesieniu do ok. 3%
(ca 25 km) linii objetych likwidacja.

Z informacji zebranych z DOKP wynikato, ze po zlikwidowanych liniach w ewidencji
majatku PKP pozostaly nadal 4 obszary gruntu o tacznej powierzchni 451,2 hektara wraz z
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potozonymi na nich budowlami inzynieryjnymi. Oto gléwne przyczyny przedstawionego

wyzej stanu (wg deklaracji DOKP):

Potudniowa DOKP (23,7 ha) - ,,Zarzqd Drogowy kilkakrotnie wystepowal w
sprawie przekazania (1991, 1993, 1994, 1996). Urzqd Gminy nie wykazal
zainteresowania. Dopiero w 1996 r. pragnie przejqc¢ ale po uregulowaniu przez
PDOKP prawa uzytkowania wieczystego. Za ww. tereny nieprzekazane PKP nie
ponosity optat. Brak srodkow finansowych na uregulowanie”;

Potnocna DOKP -"5,60 ha w obrebie gminy i miasta Unistaw (brak decyzji
wojewody potwierdzajqcej prawa uzytkowania wieczystego - proces uwtaszczenia
w toku”;

Dolnoslgska DOKP - ,,nie przekazano zadnych gruntow do gmin, poniewaz brak
jest uregulowania uwtaszczenia gruntow. (dotyczyto - 129,6 ha),

Pomorska DOKP - ,,po zlikwidowanej nawierzchni linii pozostaje grunt PKP o
powierzchni 243,8 ha, w calosci nie przekazany jeszcze organom administracji.
Wobec wyrazonej checi przejecia przez gminy 56,72 ha gruntu PKP na odcinku
Potczyn Zdroj - Ztocieniec wystqpilismy do KD pismem Nr D6g-210/36/96 z dnia
8 maja 1996 r. z wymaganymi danymi i wnioskiem o nieodplatne przekazanie tego
mienia PKP. Na pozostale grunty brak zainteresowania. Poza tym lezq tu jeszcze
nasze obiekty inZynieryjne i teren nie zostal zrekultywowany z powodu braku
srodkow.”

Odnotowac nalezy, ze podejmowane przez kierownictwo PKP indywidualne decyzje o

likwidacji linii kolejowych nie okreslaty terminow realizacji wymienionych w nich zadan. Nie

okreslaty tez sposobu 1 zrodet finansowania takich inwestycji.

2. Wyniki kontroli przeprowadzonych w poszczegdélnych DOKP wskazuja, ze

wykonywanie decyzji o likwidacji linii kolejowych odbywato si¢ generalnie tzw. ,,systemem

gospodarczym” 1 polegalo na rozbidérce nawierzchni (demontazu szyn). Czynno$ci te

podejmowane byly z kilkuletnim opo6znieniem w stosunku do daty wydania zarzadzen DG
PKP o likwidacji linii, a te z kolei - w stosunku do daty wydania decyzji o catkowitym

ograniczeniu przewozow. W pojedynczych przypadkach wystapily sytuacje odwrotne,
polegajace na tym, ze formalne decyzje o likwidacji podejmowano po zakonczeniu rozbiorki

nawierzchni.

Przyktadowo:

W Potnocnej DOKP, wg stanu na koniec lipca 1997 r. nie rozpoczeto Zadnych prac
likwidacyjnych w odniesieniu do 4 odcinkow linii o tqcznej diugosci 85,3 km,
ktorych fizycznq likwidacje zarzqdzit Dyrektor Generalny PKP w okresie od 29
czerwca 1994 r. do 2 pazdziernika 1995 r.

W Dolnoslaskiei DOKP w przypadku linii nr 177 Glubczyce-Piotrowice
Glubczyckie decyzje o likwidacji podjeto po 4 latach od momentu formalnego
zawieszenia przewozow, zas w przypadku odcinka linii 284 Lwowek SI. - Lubomierz
- przedmiotowq decyzje wydano po prawie 3 latach. Mimo uptywu 5 lat od daty
formalnej decyzji likwidujqcej, fizycznie istnial - do zakonczenia kontroli - w stanie
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technicznym wykluczajqcym eksploatacje odcinek linii nr 304 fLagiewniki
Dzierzoniowskie - Kondratowice.

- Reprezentatywnym przyktadem diugotrwatosci procedur —administracyjnych
zwiqzanych z podejmowaniem decyzji w sprawie eliminowania zbednego dla PKP
majqtku w postaci linii kolejowych byla niewqtpliwie linia nr 291 Walbrzych
Szczawienko - Boguszow Gorce Wschod nieczynna na 81% diugosci od poczqtku lat
osiemdziesiqtych, a do konca 1994 r. pozbawiona nawierzchni torowej. Decyzje o
zawieszeniu przewozow na tej trasie wydano 15 grudnia 1995 r., natomiast do dnia
zakonczenia kontroli nie zdecydowano o likwidacji tej linii, mimo definitywnej
rezygnacji z jej eksploataciji.

Ustalenia kontroli wskazuja, ze wystapily przypadki omijania przez niektére DOKP
wymaganej przepisami procedury uzgodnien formalnych przed przystapieniem do fizycznej
likwidacji linii.

I tak:

- W Potudniowej DOKP w 1996 r. dokonano rozbiorki linii Basznia - Kaplisze o
diugosci 3,832 km, nie wystepujqc o uzyskanie stosownej zgody do naczelnych
organow PKP. Jako uzasadnienie legalnosci podjecia tej decyzji Biuro
Ekonomiczno Finansowe PDOKP przediozyto Zarzqdzenie nr 29 Dyrektora
Generalnego PKP z dnia 5 kwietnia 1993 r. w sprawie zbywania przez PKP
zbednych srodkow trwatych pochodzqcych z caikowitub czesciowej likwidacji
linii kolejowych, bqd? ograniczenia infrastruktury PKP*

- W Slgskie; DOKP likwidacji linii kolejowej Wéjkowice - Brzeziny Slgskie
(4,395 km) dokonano w okresie 1989 - 1992 na podstawie decyzji Zastepcy
Naczelnego Dyrektora SLDOKP z dnia 11 marca 1991 r. Wykonanie likwidacji
zostato  natomiast formalnie zarzqdzone przez DG PKP z dniem
21 kwietnia 1993 r. (Biuletyn PKP Nr 9/93).

Przyczyny takiego postgpowania (wedlug ztozonych w toku kontroli wyjasnien) to
przede wszystkim: potrzeba pozyskania materiatbw nawierzchniowych do remontow
czynnych linii i toréw stacyjnych, ochrona mienia PKP przed kradziezami, potrzeba
udostgpnienia terenu na inne inwestycje.

W $wietle ustalen kontroli przeprowadzonych w Dyrekcjach Okrggowych PKP skala
naruszen obowiazujacych procedur zwiazanych z likwidacja linii nie byla znaczaca. Oprocz
wymienionych wyzej przypadkéw wskazujacych na naruszenie zasad legalno$ci stwierdzono
ponadto (rowniez nieliczne) podejmowanie czynno$ci likwidacyjnych pomimo braku
uzgodnien z przedstawicielami samorzaddéw lokalnych 1 wojewodow.

Z ustalen kontroli wynika, ze o niewielkim zakresie wykonania decyzji o fizycznej
likwidacji linii kolejowych decydowat gtéwnie niedostatek srodkéw finansowych.

Problem ten wystgpowal we wszystkich Dyrekcjach Okregowych PKP z wyjatkiem
Wschodniej DOKP, ktora nie realizowata zadan likwidacyjnych.

> Wedtug § 3.1. tego zarzadzenia , Decyzje o uznaniu $rodkow trwatych za zbedne i przeznaczone do likwidacji
i rozbiorki podejmuje naczelny dyrektor okp na podstawie wniosku komisji”.
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III. OPIS POSTEPOWANIA KONTROLNEGO 1
DZIALAN PODJETYCH PO ZAKONCZENIU
KONTROLI

1. Postgpowanie kontrolne zakonczone zostato 22 pazdziernika 1997 r. Wszystkie
protokoty kontroli zostaty, bez zgtaszania zastrzezen, podpisane przez kierownikow
skontrolowanych jednostek. W zwiazku z ustaleniami kontroli do kierownikéw
skontrolowanych jednostek oraz w 5 przypadkach do kierownikéw jednostek
nadrzg¢dnych NIK skierowata wystapienia pokontrolne, zawierajace uwagi i wnioski
zmierzajace do usunigcia stwierdzonych nieprawidtowosci. Ponadto, Delegatura NIK
w Lublinie i Wroctawiu dzialajac na podstawie art. 63 ust. 1 ustawy z dnia
23 grudnia 1994 r. o NIK (Dz.U. z 1995 r. Nr 13, poz. 59 ze zm.) oraz art. 256 § 2
kpk zawiadomity wilasciwe prokuratury rejonowe, ze skutkiem niedopehienia
obowiazkow przez osoby zajmujace si¢ sprawami majatkowymi bylo dopuszczenie
do =znacznych strat, uzasadniajacych podejrzenie popehlienia przestgpstwa
niegospodarnoséci. Delegatura w Lublinie stwierdzita, ze we Wschodniej DOKP
dopuszczono do dewastacji budynku po bylym przedszkolu PKP zlokalizowanym w
Chetmie przy ul. Chopina 3, co spowodowato znaczna szkode w mieniu
przedsigbiorstwa.

Delegatura we Wroctawiu, w toku kontroli Stacji Rejonowej Wroctaw Glowny
ujawnita natomiast fakt zaniechania stosowania, przewidzianych w umowach najmu
lokali 1 powierzchni w obiektach PKP, klauzul waloryzacyjnych czynszu najmu. W
konsekwencji tego nastapito przedawnienie roszczen z tytutu naleznych tej Stacji
czynszow za lata 1992 - 1993 w wysokosci co najmniej 162.294 zt 1 utrata
mozliwosci ich dochodzenia na drodze sadowe;.

Wynikiem kontroli bylo tez stwierdzenie zaniechania przez jednostki wymaganych
prawem dziatan windykacyjnych, skutkujace uszczupleniami finansowymi w kwocie
2.260.964,08 zt.

2. Ustalenia kontroli przeprowadzonych w dyrekcjach okrggowych PKP i jednostkach
im podleglych stanowily podstawe sformulowania pod adresem ich kierownictw

wnioskow pokontrolnych, ktére dotyczylty w szczegdlnosci:

- egzekwowania rzetelnego wykonywania obowiqzkow  okreslonych —w
regulaminach organizacyjnych,

- zbilansowania rezerw i mozliwosci wzrostu przychodow z dzialalnosci
pOzZaprzewozowej,

- dokonania weryfikacji i zaktualizowania umow najmu i dzierzawy, zwracajqc
szczegolng uwage na nalezyte zabezpieczenie interesow PKP,

- prawidlowego  dokumentowania  finansowych  skutkow  dzialalnosci
pozaprzewozowej, ograniczania przewozow i likwidacji linii kolejowych,

- zabezpieczenia niezagospodarowanego majqtku przed dewastacjq i kradziezq,
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- zwiekszenia zainteresowania w kierunku nalezytego zabezpieczenia interesow
PKP w dziataniach prowadzonych w celu (szeroko rozumianego)
zagospodarowania niewykorzystanych sktadnikow majqtku PKP.

Wyniki kontroli przeprowadzonych w Ministerstwie Transportu i Gospodarki
Morskiej oraz Dyrekcji Generalnej PKP pozwolity na sformutowanie wnioskow

pokontrolnych wskazujacych na potrzebg:

pod adresem Ministra TiGM;

- usprawnienia procesu rozpatrywania wnioskow PKP o zawieszenie przewozow,

- kontrolowania wykonania przez PKP warunkow uznanych za niezbedne do
pozytywnego rozpatrzenia wnioskow o zawieszenie przewozu,

- spowodowania zmiany rozporzqdzenia RM z dnia 3 wrzesnia 1996 r. w sprawie
okreslenia wykazu linii kolejowych o panstwowym zmnaczeniu w zwiqzku z
przeznaczeniem do likwidacji niektorych odcinkow tych linii.

pod adresem Rady PKP;

- uwzglednienia w ramach statutowych obowiqzkow Rady, zagadnien
dotyczqcych dziatalnosci pozaprzewozowej p.p. PKP.

pod adresem Zarzadu PKP;

- podjecia bardziej skutecznych dziatan (w tym w sferze nadzoru) dla
maksymalizacji dochodow z dzialalnosci pozaprzewozowej,

- wprowadzenia mechanizmow  stymulujqcych rozwoj  dziatalnosci
pozaprzewozoweyj,

- przeanalizowania stosowanych kryteriow ekonomicznych zamykania linii, w
celu wiekszego ich zobiektywizowania,

- wzmozenie ze strony Zarzqdu PKP nadzoru nad przebiegiem:

- procesu zawieszania przewozow, zwlaszcza pasazerskich,

- procesu fizycznej likwidacji linii kolejowych.

W jednym przypadku kierownik skontrolowanej jednostki (Naczelnik Stacji
Rejonowej Gdynia Gloéwna) zglosit zastrzezenie do oceny zawartej w wystapieniu
pokontrolnym. Zastrzezenie, po przeprowadzeniu procedury odwotawcze] zostato

uznane.

3. Wedlug stanu na dzien 15 stycznia 1998 r. skontrolowane jednostki w
odpowiedziach na wystapienia pokontrolne poinformowaty NIK o odzyskaniu
103.182,08 zt tj. 4,6 % stwierdzonej kwoty uszczuplen z tytutu zaleglych dla PKP

naleznos$ci od jej kontrahentéw. Na podstawie udzielonych odpowiedzi NIK uznata,
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ze sposrod 202 wnioskoOw pokontrolnych zrealizowano 141 a pozostate sa w trakcie

realizacji.

- Minister Transportu i Gospodarki Morskiej poinformowat m.in. o wprowadzeniu
nowych zasad wydawania zgdd na ograniczanie przewozow. Sa one wydawane w
formie  decyzji  administracyjnych, ktéore wuzgadnia pod  wzgledem
formalnoprawnym 1 rejestruje Departament Prawny. (Prawo przewozowe - nie
okresla jednoznacznie sposobu postgpowania w takich przypadkach).

- Przewodniczacy Rady PKP w nadestanej odpowiedzi podzielil negatywne uwagi
NIK informujac, ze ztozone zapewnienia Zarzadu PKP o realizacji m.in. zadan
pozaprzewozowych nie zostalty w petni zaakceptowane przez Rade PKP i z tego
powodu Rada pozbawita premii uznaniowej cztonkow Zarzadu za IV
kwartat 1997 r.

- Prezes Zarzadu - Dyrektor Generalny PKP poinformowat o przystapieniu do:

* przygotowania (w ramach restrukturyzacji PKP) mechanizmow stymulujacych
poprawe wynikow przedsigbiorstwa,

e usprawnienia procedur przygotowywania wnioskOw o ograniczenie
przewozow,

e poprawy wiarygodnosci metod stosowanych do okreslania efektywnos$ci
infrastruktury liniowe;.

e opracowania planu likwidacji linii kolejowych 1 wykazow linii nierentownych

przewidzianych do zawieszenia przewozow,

- Dyrektorzy okrggdéw PKP oraz kierownicy skontrolowanych jednostek im
podlegtych informowali przede wszystkim o przystapieniu do przegladu
zawartych umow najmu 1 dzierzawy pod katem uaktualnienia wysokosci
stawek. Deklarowali tez podejmowanie dziatan eliminujacych wystgpowanie
negatywnych zjawisk dotyczacych m.in. braku rozpoznania majatku
nadajacego si¢ do zagospodarowania oraz zabezpieczenia

niewykorzystywanych sktadnikéw majatku przed dewastacja i1 kradzieza.

Warszawa, dnia kwietnia 1998 r.
Dyrektor Departamentu
Transportu, Gospodarki Morskiej
i Lacznosci
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Krzysztof Wierzejski

Akceptuje:
Wiceprezes
Najwyzszej Izby Kontroli

Jacek Uczkiewicz

Zatwierdzam:
Prezes
Najwyzszej Izby Kontroli

Janusz Wojciechowski
Warszawa, dnia 30 kwietnia 1998 r.



