Nr ewid. 187/1999/P/98/121/DTL

I. CZESC OGOLNA
1. Charakterystyka kontroli

Temat Realizacja ustawy z dnia 6 lipca 1995 r. o Przedsigbiorstwie

Panstwowym Polskie Koleje Panstwowe

Numer P/98/121
Rodzaj Kontrola koordynowana, planowa
Cel i tematyka Ocena stopnia realizacji postanowien ustawy o PKP w zakresie

finansowania dziatalno$ci przedsigbiorstwa z budzetu panstwa

oraz wykonywania uprawnien Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej wynikajacych z
WW. ustawy.

W szczegolnosci ocenie poddane zostaty zagadnienia dotyczace:

a) ustalania podstaw i rozliczania dotacji budzetowych dla przedsigbiorstwa PKP,

b) wyodrgbnienia przez PKP ewidencji zdarzen gospodarczych stosownie do

postanowien ustawy o PKP,
c) podejmowania dziatan przez Ministra TiGM w celu poprawy sytuacji finansowej

PKP i wydzielenia z przedsigbiorstwa jednostek lub zorganizowanych jego czgsci

mienia.
Inicjator i okres Kontrolg, przeprowadzono z wlasnej inicjatywy NIK, w dniach
objety badaniami od 5 pazdziernika 1998 r. do 29 stycznia 1999 r. Badaniami
objgto okres od 1996 do konca listopada 1998 r.
Jednostki Ministerstwo Transportu i1 Gospodarki Morskiej, Dyrekcja
kontrolowane Generalna ~ PKP, Dyrekcja Infrastruktury Kolejowej PKP

wraz z 3 jednostkami jej podlegtymi, Dyrekcja Przewozow
Towarowych PKP, Dyrekcja Przewozow Pasazerskich PKP, Dyrekcja Trakcji i Zaplecza
Warsztatowego, Dyrekcja Nieruchomosci PKP. Wykaz skontrolowanych jednostek stanowi

zalacznik do informac;ji.



Uczestnicy Departament Transportu, Gospodarki Morskiej i Lacznos$ci (jako

kontroli jednostka koordynujaca) oraz delegatury NIK w: Gdansku,

Krakowiei Warszawie.

Kontrole poprzednio Najwyzsza Izba Kontroli przeprowadzita w  1997r.
przeprowadzone w PKP  kontrolg dzialalnoﬁci przedsigbiorstwa PKP w  zakresie
dotyczace badanych pozaprzewozowym.', zawieszania przewozow oraz likwidacji
zagadnien linii kolejowych. Wyniki kontroli pozwolily sformutowac

whnioski dotyczace migdzy innymi obszaru niniejszej kontroli, ktdre nie zostaty zrealizowane.

Zaliczaty si¢ do nich :

- wykonanie postanowien art. 17 ustawy o PKP zobowiazujacych m.in. do okreslenia
corocznie zakresu rzeczowego i wysokos$ci srodkéw pienigznych (w tym z budzetu
panstwa) dotyczacych likwidacji nieczynnych linii kolejowych,

- wyodrgbnienie majatku zbgdnego i okreslenia sposobu jego zagospodarowania.

2. Synteza ustalen kontroli

Wyniki kontroli wykazaly, ze przepisy ustawy z dnia 6 lipca 1995 r. o
przedsi¢biorstwie panstwowym Polski Koleje Panstwowe dotyczace gospodarki
finansowej przedsi¢biorstwa nie zostaly wdrozone w zycie. Negatywna ocena NIK
dotyczy rowniez realizacji przepisow ustawy w zakresie nadzoru Ministra TiGM

nad przedsi¢biorstwem i wdrazania zmian organizacyjnych w PKP.

. Ustawa z dnia 6 lipca 1995 r. o przedsigbiorstwie panstwowym Polskie Koleje
Panstwowe w art. 17 ust. 1 zobowiazywata przedstawicieli Skarbu Panstwa, tj. Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej i Ministra Finansow oraz Zarzad PKP do zawarcia
umowy regulujacej szczegdtowy sposob finansowania przedsigbiorstwa z budzetu
panstwa, jak rowniez zasady rozliczen z tego tytutu. Umowa podpisana zostata w dniu 6
stycznia 1997 r., tj. blisko 14 miesigcy po jej ogloszeniu. Opdznienie w podpisaniu
umowy spowodowato, ze dotowanie PKP zgodnie z postanowieniami ustawy moglo
nastapi¢ w 2 lata po wejsciu jej w zycie. W zwiazku z tym w latach 1996-1997 nie bylo
podstaw prawnych do okreslenia wysokosci dotacji dla PKP.

Zasadnicza przyczyna tego stanu bylo kilkumiesigczne przygotowywanie projektu umowy
przez Ministerstwo TiGM 1 dlugotrwaly proces jej uzgadniania pomigdzy

zainteresowanymi stronami ( opis str. 20-21 ).

! Informacja DTL-41003/97, Nr ewid. 86/98 P 97119/DTL z kwietnia 1998 r.



1.1.

1.2

1.3.

Umowa nie mogla by¢ jednak realizowana, poniewaz w okresie obowiazywania rozdziatu
IV ustawy o PKP regulujacego zasady gospodarki finansowej przedsigbiorstwa,
przedstawiciele Skarbu Panstwa i Zarzadu PKP ani razu nie uzgodnili i nie podpisali
protokotu (zgodnie z art. 17 ust. 3 ustawy o PKP), stanowiacego integralng czgs$¢ tej
umowy. Projekt tego protokotu, uzgodniony przez Ministra TiGM, Ministra Finanséw i
Zarzad PKP, miat stanowi¢ podstawe do okreslenia w projekcie ustawy budzetowej
wysokosci dotacji. Sam za$ protokot miat okresla¢ migdzy innymi: zakres rzeczowy i
wysokos¢ srodkow pienigznych dotyczacych inwestycji 1 likwidacji nieczynnych linii
kolejowych i terminy ich przekazywania PKP w danym roku budzetowym, rodzaje i
warto$¢ robot zwigzanych z utrzymaniem linii kolejowych, koszt wykonania 1
pociagokilometra, wysokos$¢ dotacji do przewozow pasazerskich oraz sposob rozliczenia

si¢ przez PKP ze $rodkow otrzymanych z budzetu panstwa ( opis str. 21-22 ).

Nie zrealizowano réwniez bardzo istotnych postanowien umowy z dnia 6 stycznia
1997 r., do ktorych zaliczy¢ nalezy migdzy innymi : przedstawianie przez PKP
sprawozdania z wykonania zakresu 1 standardu ustlug za poszczegolne lata,
przedstawianie przez PKP Ministrowi TiGM, w pelnym zakresie cztery razy w roku,
raportow o przychodach, kosztach i wyniku finansowym przedsigbiorstwa z
wydzieleniem dziatalno$ci dotowanej z budzetu panstwa i omoéwieniem wykonania
zakresu rzeczowego przewozow pasazerskich dotowanych i zadan zwiazanych z
likwidacja nieczynnych linii kolejowych. Brak tych informacji nie pozwalal tym samym
Ministrowi TiGM na dokonywanie okresowych i rocznych ocen przebiegu wykonywania
zadan finansowanych z budzetu panstwa, co byto rowniez wymogiem zwartym w umowie
( opis str. 24 ).

PKP nie zrealizowalo przepisow zawartych w art. 19 ust. 3 ustawy o PKP.
Przedsigbiorstwo nie wyodrgbnito bowiem, w ramach prowadzonej rachunkowosci i1 nie
przedlozyto do uzgodnienia Ministrowi TiGM w porozumieniu z Ministrem Finansow,
ewidencji przychodow i kosztow wykonywania przewozow pasazerskich oraz ewidencji
kosztow linii kolejowych z podzialem na koszty budowy, utrzymania, prowadzenia ruchu
1 administrowania tymi liniami. Tym samym nie istniata mozliwo$¢ okreslenia wysokosci
dotacji przedmiotowej, ktora stosownie do art. 16 ust. 1 ustawy o PKP miata stanowi¢
réznicg miedzy suma uzasadnionych kosztéw krajowych przewozoéw pasazerskich z
narzutem zysku a kwota przychodow uzyskanych za te przewozy (opis str. 24-26 ).

Ustawa budzetowa na 1998 r. ustalita wysoko$¢ dotacji przedmiotowej na poziomie
560.000 tys. zt. Wysoko$¢ tej dotacji nie zostata ustalona zgodnie z ustawa o PKP. Z

pobieznych szacunkoéw kosztow 1 przychodéw krajowych przewozow pasazerskich



przedktadanych Ministrowi TiGM przez Zarzad PKP wynikato, ze dotacja ta dla PKP
winna wynosi¢ 3.778.128 tys. zt.

W tej sytuacji dotacja przedmiotowa byla przekazywana PKP do wyczerpania srodkow
przewidzianych w ustawie budzetowej, przy zastosowaniu stawki dotacji do 1 pociago -
kilometra, okres$lonej przez Ministra Finansow stosownie przepisoOw art. 19 ust. 3 ustawy

z dnia 5 stycznia 1991 r. prawo budzetowe.

1.4.Niewykonanie ww. przepisow ustawy o PKP, umozliwiajacych okreslenie

2.1.

zapotrzebowania na dotacje dla przedsi¢biorstwa, bylo jedng z przyczyn nowelizacji
ustawy o PKP w wyniku ktorej, rozdzial ustawy o PKP dotyczacy gospodarki
finansowej zostal z dniem 1 stycznia 1999 r. uchylony. Oznacza to, ze przewoznicy
kolejowi nie zawieraja ze Skarbem Panstwa umowy, okreslajacej zasady
finansowania jego dzialalno$ci z budzetu panstwa. Nowe przepisy, zawarte w ustawie
z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym, calkowicie zmienily zasady
dotowania i odnosza si¢ zarowno do przedsigbiorstwa PKP, jak i innych podmiotéw
gospodarczych realizujacych przewozy pasazeréw lub zarzadzajacych infrastruktura
kolejowa. Przewoznicy kolejowi wykonujacy przewozy pasazerow na obszarze kraju, w
mysl tych przepiséw, otrzymuja z budzetu panstwa dotacj¢ przedmiotowa na wyréwnanie
utraconych przychodéow z tytutu obowiazujacych ustawowych ulg w krajowych
przewozach pasazerskich ( opis str. 17).

Minister Transportu i Gospodarki Morskiej powotat w dniu 23 czerwca 1998 r., na
podstawie art. 38 ustawy o PKP, zesp6l do zbadania i oceny sytuacji ekonomiczno-
finansowej PKP. Materiaty, ktore przedstawione zostaly Ministrowi TiGM w 6 dni po
powolaniu zespotu, nie zawieraty konkretnych propozycji rozwiazan wynikajacych z tej
oceny. Minister TiGM nie zobowiazat Zarzadu PKP ani do przeprowadzenia
postgpowania wewngtrznego majacego na celu poprawg gospodarki PKP, ani
przedstawienia projektu programu uzdrowienia gospodarki PKP lub do realizacji
programu zatwierdzonego przez siebie ( $rodki te przewiduje art. 38 ust. 2 ustawy o
PKP). W rezultacie wyniki pracy komisji nie przyczynily si¢ do poprawy wynikoéw
gospodarowania PKP ( opis str. 27 ).

Minister TiGM, na podstawie art. 44 ustawy o PKP, podjat probg wydzielenia z PKP
jednostek organizacyjnych lub zorganizowanych czg$ci mienia tego przedsigbiorstwa.
Préba wydzielenia z przedsigbiorstwa infrastruktury kolejowej nie powiodta sig, na
skutek sprzeciwu zwiazkow zawodowych dzialajacych w PKP i braku zdecydowanego
poparcia dla koncepcji Ministra TiGM ze strony rzadu.



Minister TiGM opracowal projekt ustawy o restrukturyzacji, komercjalizacji i
prywatyzacji PKP, zgodnie z zaleceniami Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow,
obejmujacy wydzielenie infrastruktury. Projekt ten, do czasu zakonczenia kontroli, nie
zostal przedtozony przez Prezesa RM do rozpatrzenia przez Sejm RP. W efekcie Sejm
pracowat nad poselskim projektem ustawy nie przewidujacym wydzielenia infrastruktury
kolejowej z PKP ( opis str. 28-29 ).

W latach 1997-1998 organy przedsigbiorstwa (Zarzad i Rada PKP), pomimo braku
podstaw prawnych, przeprowadzity glgbokie zmiany organizacyjne PKP. Bez zmiany
statutu, ktéry zgodnie z art. 21 ust. 1 ustawy o PKP okresla organizacje i szczegdtowy
zakres dzialania PKP, organy przedsigbiorstwa zlikwidowaty dyrekcje okregowe i
jednostki im podlegte i powotaty sektory infrastruktury, przewozow pasazerskich i
towarowych oraz trakcji 1 zaplecza warsztatowego. Zmiang statutu sankcjonujaca
przeprowadzenie ww. reorganizacji Minister TiGM zatwierdzil dopiero 5 miesigcy po jej
przeprowadzeniu.

Pomimo, ze uchwaly organdéw przedsigbiorstwa dotyczace zmian struktury organizacyjnej
PKP podejmowane byly z naruszeniem prawa, Minister TiGM nie wstrzymat ich
wykonania i nie zobowiazat organdw przedsigbiorstwa do ich zmiany lub uchylenia
( zgodnie z art. 39 ust. 1 ustawy o PKP ).

Przeprowadzenie reorganizacji PKP nie przyczynito si¢ do poprawy sytuacji finansowej
przedsigbiorstwa i usprawnienia jego zarzadzania. Dzialo si¢ tak poniewaz zmiany te nie
zostaly dostatecznie przygotowane i konsekwentnie wdrozone w zycie. W szczegdlnosci
do konca 1998 r. nie opracowano i nie wdrozono w zycie systemu rozliczen finansowych
w ramach sektorowej organizacji zarzadzania. Wyposazenie nowo powotanych jednostek
w majatek trwaly, obrotowy i w zasoby ludzkie, w stosunku do zadan powierzonych tym
jednostkom w niedostatecznym stopniu poprzedzone zostalo analiza potrzeb w tym
zakresie. Niekonsekwentnie realizowano rowniez wyposazenie jednostek PKP w majatek
trwaly w stosunku do zatozen reorganizacji.

Tak przeprowadzona reorganizacja nie sluzyta uporzadkowaniu gospodarki majatkiem

PKP, jak rowniez racjonalizacji jego eksploatacji ( opis str. 30-34 ).

PKP nie wdrozyta ,,Systemu Zarzadzania Finansami i Wspomagania Kierownictwa”,
ktéry docelowo mial by¢ gldéwnym narzgdziem rachunkowos$ci zarzadczej i spetniaé
wymogi zarOwno ustawy o rachunkowosci, jak 1 ustawy o transporcie kolejowym.
Pomimo, Ze od zakupu systemu od firmy COMPUTRON mingto 3,5 roku, za$ koszty
dostosowania systemu do potrzeb PKP zamkngly si¢ kwota ponad 27 mln zl., system nie
jest wykorzystywany. Zdaniem PKP do wdrozenia systemu potrzeba dalszych 3 lat pracy

oraz poniesienia nakladow w wysokosci 31 min zt. Ze wzgledu na skomplikowana



struktur¢ tego systemu poniesienie dodatkowych kosztéw nie gwarantuje szybkiego i

efektywnego jego wdrozenia ( opis str. 26 ).

5. Przedsigbiorstwo PKP opracowato rozdzielczy rachunku kosztow tzw. system ,,F-K BIS”.
System ten nie zostal formalnie wdrozony w zycie przez Zarzad PKP, jak réwniez
przedtozony przez PKP Ministrowi TiGM 1 Ministrowi Finanséw, jako rozwiazanie
realizujace postanowienia art. 19 ust. 3 ustawy o PKP. Pomimo Ze zgodnie z systemem
ekonomiczno-finansowym PKP oraz zatozeniami ekonomicznymi rozdzielczego
rachunku kosztéw system ,,F-K BIS” mial stanowi¢ jedno z podstawowych narzedzi w
konstruowaniu planu i budzetu PKP oraz kontroli jego realizacji, zadna z tych funkcji nie
byla stosowana 1 wykorzystywana przez kierownictwa sektorow 1 piondéw
przedsigbiorstwa. Tym samym znaczne zaangazowanie pracownikow wszystkich
jednostek organizacyjnych PKP w sporzadzanie dokumentacji niezbgdnej do obstugi tego
systemu oraz koszty bezposrednio poniesione na jego obsluge w wysokosci 700 tys. zt.

nie przyniosly efektu ( opis str. 24-26 ).

6. Przedstawione powyzej nieprawidtowosci 1 problemy miaty niewatpliwy wplyw na

pogarszajaca si¢ sytuacje finansowa przedsigbiorstwa .Wedlug danych bilansu za 1998r.
przedsigbiorstwo PKP zamkneto swa dziatalno$¢ strata wynoszaca 1.345.091,8 tys. zi.,
za$ zobowiazania wyniosty 4.347.512,4 tys. zt. ( w tym zobowiazania z tytutu podatkow,
cet 1 ubezpieczen spolecznych wyniosty 693.207,6 tys. zt. ). Tak wigc strata na
dziatalnosci w 1998r. byta wyzsza niz w 1997r. 0 1.260.183 tys. zt., tj. o 1584,2 %, za$
zadluzenie wzrosto o 1.222.062,2 tys. zt., tj. 0 39,1 % ( zadluzenie z tytulu podatkow cet i
ubezpieczen spotecznych wzrosto o 468.505 tys. zt., tj. o 308,5 %). W tym samym
okresie koszty dziatalno$ci operacyjnej wzrosty o 12,4 % przy wzro$cie przychodow ze
sprzedazy jedynie o 1.3 %.
Zmniejszenie wptywow wynikato w glownej mierze ze spadku przewozéw towarowych o
9,5% 1 spadku przewozow pasazerskich o 3,4%. Na wzrost kosztow zasadniczy wptyw
wywarly koszty amortyzacji, koszty wynagrodzen oraz koszty dzialalno$ci finansowej
(‘opis str. 34-36 ).

3. Uwagi i wnioski

Wyniki kontroli wykazaly, ze nie powiodto si¢ stworzenie systemu finansowania PKP
z budzetu panstwa opartego na przepisach ustawy o PKP z dnia 6 lipca 1995 r. Uchylenie tych
przepiséw 1 zastapienie ich przepisami zawartymi w ustawie o transporcie kolejowym z dnia

27 czerwca 1997 r., zmienito podstawg i zasady dotowania PKP.



Pogarszajace si¢ wyniki finansowe PKP, sposob wprowadzania przez organy PKP
powaznych zmian organizacyjnych, brak dzialan ze strony PKP skierowanych na
dostosowanie wielko$ci majatku do zakresu $wiadczonych ustug, $wiadczy o potrzebie
podjecia zdecydowanych przedsigwzi¢¢ dla poprawy istniejacej sytuacji. W tym celu
sformulowane zostaly szczegdtowe wnioski pokontrolne pod adresem Ministra Transportu i
Gospodarki Morskiej, Zarzadu PKP i jednostek organizacyjnych PKP , ktore przedstawione
zostaly w rozdziale III niniejszej informacji.

Zdaniem Najwyzszej 1zby Kontroli do najbardziej pilnych dzialan ze strony

Ministra TiGM zaliczy¢ nalezy:

- opracowanie koncepcji docelowej organizacji PKP, w tym rozstrzygnigcie problemu
rozdzielenia zarzadu liniami kolejowymi od wykonywania przewozow kolejowych,

- przygotowanie programu naprawczego dla poprawy sytuacji finansowej PKP,

- spowodowanie realizacji przez PKP przepisow art. 23 ust. 3 i 4 ustawy z dnia 27
czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym, tj. wyodr¢bnienie w ramach prowadzone;j
dzialalnosci ewidencji kosztow linii kolejowych z podzialem na koszty budowy,
utrzymania, prowadzenia ruchu i administrowania tymi liniami oraz ewidencji
przychodow i kosztow wykonywania przewozow pasazerskich, w tym ewidencji ilosci i
wartosci przewozow realizowanych na podstawie uprawnien do bezplatnych i

ulgowych przejazdow, wynikajacych z odrebnych przepisow.
II. CZESC SZCZEGOLOWA
1. Stan prawny w zakresie kontrolowanej dzialalnosci

1.1. Status prawny, organizacja i funkcjonowanie p.p. PKP na podstawie ustawy o
przedsi¢biorstwie panstwowym ,,Polskie Koleje Panstwowe” - do dnia wej$cia w zycie
ustawy o transporcie kolejowym.

Ustawa z dnia 6 lipca 1995 r. o przedsigbiorstwie panstwowym ,Polskie Koleje
Panstwowe” weszla w zycie - zgodnie z art. 50 - w dniu 20 listopada 1995 r., z wyjatkiem

art. 9 ust. 2 oraz przepisow rozdziatu 4, ktére weszty w zycie w dniu 1 stycznia 1996 .

Zakres dzialania Powotana ustawa w art. 1 sytuuje PKP jako przedsigbiorstwo
przedsi¢biorstwa PKP transportu publicznego, prowadzace dziatalno$¢ na zasadach

rynkowych, przy udziale dotacji z budzetu panstwa. Art. 3 ust. 1
ustawy przyznaje PKP osobowo$¢ prawna. Organy panstwowe moga podejmowac decyzje w
zakresie dziatalnosci PKP tylko w przypadkach okreslonych w ustawach (art. 4). Zgodnie z

art. 7 ust. 1, przedmiotem dziatalno$ci PKP jest:

2Dz.U. Nr 95, poz. 474 ze zm.



*  przewdz osob i rzeczy oraz §wiadczenie ustug zwiazanych z przewozem,

*  budowa, modernizacja, remont i utrzymywanie linii kolejowych,

* prowadzenie spedycji krajowej i migdzynarodowej,

* udostgpnianie linii kolejowych innym podmiotom gospodarczym,

*  przygotowywanie linii kolejowych i taboru do wykonywania zadah przewozowych
wynikajacych z potrzeb obronnych panstwa, na zasadach okreslonych odrgbnymi
przepisami,

» zakladanie i uzywanie wewngtrznej kolejowej sieci telekomunikacyjnej, na zasadach
okreslonych przepisami o tacznosci.

Jest to podstawowa dziatalnos¢ PKP. Poza niaq ustawa upowazniata PKP do
prowadzenia takiej dzialalno$ci jak:

* ustalanie i wyptata §wiadczen okreslonych w przepisach o zaopatrzeniu emerytalnym
pracownikow kolejowych i ich rodzin (art. 9 ust. 1);

* tworzenie i utrzymywanie ,kolejowej stuzby zdrowia”, ktora wykonuje roéwniez
zadania Panstwowej Inspekcji Sanitarnej na obszarach kolejowych (art. 10).

Ponadto PKP moze podejmowac i prowadzi¢ inna dziatalno$¢, jezeli nie ogranicza ona

dziatalnosci okre$lonej w art. 7 ust. 1 (art. 7 ust. 2).

Gospodarka Art. 14 ustawy o PKP zobowiazywat PKP do prowadzenia
finansowa PKP gospodarki finansowej na zasadach okreslonych w przepisach
obowiazujacych przedsigbiorstwa panstwowe, z

uwzglednieniem przepisOw ww. ustawy, zawartych w rozdziale IV.

Nalezy tu wigc pOWOlaﬁl ustawe z dnia 31 stycznia 1989 r. o gospodarce finansowej
przedsigbiorstw panstwowych’.

Art. 2 tej ustawy =zawiera oglélna 1 podstawowa zasad¢ samofinansowania
przedsigbiorstw panstwowych, ktére gospodaruja wydzielonym im i nabytym mieniem,
pokrywajac z posiadanych $rodkow 1 uzyskiwanych przychodéw koszty dziatalnosci i
zobowiazania.

Art. 20 ww. ustawy zobowiazuje przedsigbiorstwo do prowadzenia prawidlowej,
rzetelnej i biezacej rachunkowosci, dostosowanej do przedmiotu jego dziatalnosci. Zasadﬂ
prowadzenia rachunkowos$ci okres§la ustawa z dnia 29 wrze$nia 1994 r. o rachunkowosci’,
stanowigca kompleksowe uregulowanie prawne w tym zakresie. Krag podmiotow,
podlegajacych przepisom tej ustawy, obejmuje rowniez przedsigbiorstwa panstwowe,

mieszczace sig¢ w zawartym w art. 2 ust. 1 pkt. 1 pojeciu ,,inne osoby prawne” - a wigc 1 PKP.

3 i.t.Dz.U. 21992 1. Nr 6, poz. 27 ze zm.
4 Dz.U. Nr 121, poz. 591, ze zm.



Art. 19 ustawy o PKP, stanowiacy, iz PKP prowadzi rachunkowos$¢ na zasadach
okreslonych w odrgbnych przepisach, pozostawat w zgodno$ci z powyzszymi
uregulowaniami.

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

Opodatkowanie dziatalnosci PKP réwniez podlega zasadom, obowiazujacym
przedsigbiorstwa panstwowe (art. 20 ust. 1 ustawy o PKP)

Szczegdtowe zasady prowadzenia przez PKP gospodarki finansowej zostaty okreslone
w regulacjach wewngtrznych przedsigbiorstwa - takich, jak:

- zarzadzenie Nr 19 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 31 marca 1992 r. w sprawit|
ustalenia zaktadowego planu kont jednostek organizacyjnych p.p. PKP branzy 501.
Zgodnie z § 2 zarzadzenia, Glowny Ksiggowy PKP zostal upowazniony do
wprowadzenia zmian w zakladowym planie kont, uwzgledniajacych zmiany w
przepisach o gospodarce finansowej i zasadach opodatkowania;

- zarzadzenie Nr 167 Zarzadu PKP z dn,'j 30 grudnia 1996 r. w sprawie zasad systemu
ekonomiczno-finansowego p.p. PKP°. Okres§lono w nim szczegblowe zasady

gospodarki finansowej i materiatowej, planowania, finansowania inwestycji, ustalania

cen za $wiadczone ushugi 1 wynagradzania pracownikow.

Finansowanie Ustawa o PKP w art. 15 ustalita, ze przedsigbiorstwo

dzialalnosci PKP to finansuje z wtasnych srodkéw koszty:

utrzymania linii kolejowych o panstwowym znaczeniu,

inwestycji i utrzymania linii kolejowych innych, niz o panstwowym znaczeniu.

Natomiast udziat budzetu panstwa w finansowaniu zadan PKP sprowadza sig do:

* realizacji inwestycji dotyczacych linii kolejowych o panstwowym znaczeniu.
Wielkos$¢ dotacji na ten cel okresla corocznie ustawa budzetowa;

*  ponoszenia kosztow likwidacji nieczynnych linii kolejowych;

* ponoszenia czgSci kosztow krajowych przewozow pasazerskich wedlug zasad
ustalonych w art. 16; wysokos$¢ dotacji przedmiotowej na ten cel okre§la corocznie
ustawa budzetowa.

W mysl art. 17, szczegdtowy sposéb finansowania PKP z budzetu panstwa, o ktérym
mowa w art. 15 1 16 oraz zasady rozliczen z tego tytulu, okres§lala umowa zawarta migdzy

Skarbem Panstwa, reprezentowanym przez Ministra TiGM oraz Ministra Finansow, a PKP

> Biuletyn PKP Nr 6, poz. 29 - zmiany nie publikowane.
6 Biuletyn PKP Nr 37, poz. 161.
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reprezentowanym przez Zarzad PKP. Przepis ten ustalal zakres postanowien umowy oraz
protokotu, podpisywanego corocznie po wejsciu w zycie ustawy budzetowej przez ww.
ministréw oraz Zarzad PKP i stanowiacego integralng czg$¢ umowy.

Projekt protokotlu stanowit podstawe do okreslenia w projekcie ustawy budzetowe;j
wysokosci dotacji dla PKP. Spory dotyczace wykonania ww. umowy podlegaty
rozstrzygnigciu przez sad (art. 18).

Organy PKP Organami PKP sa: Rada PKP i Zarzad PKP (art. 23 ustawy).
i przedstawicielstwo Rada sktada si¢ z 9 cztonkéw (art. 24 ust. 1). Dziala ona
na podstawie uchwalonego przez siebie regulaminu,

zatwierdzanego przez Ministra TiGM (art. 24 ust. 5). Kompetencje Rady zostaty okre$lone w
art. 27.

Zarzad PKP sktada si¢ z Prezesa Zarzadu PKP - Dyrektora Generalnego PKP, jego
zastgpey 1 3 - 5 cztonkow. Zarzad PKP powotywany jest przez Rad¢ PKP na okres 3 lat
(art. 30). Zarzad wykonuje uprawnienia w zakresie zarzadzania PKP oraz reprezentuje je na
zewnatrz (art. 31 wust. 1). Dyrektor Generalny PKP kieruje biezaca dziatalno$cia
przedsigbiorstwa (art. 31 ust. 2). Art. 32, ust. 1 okresla zakres spraw wymagajacych uchwaty
Zarzadu. Sa to najwazniejsze sprawy, dotyczace catego obszaru dziatalno$ci przedsigbiorstwa.
Zarzad wydaje uregulowania wewngtrzne: zarzadzenia, instrukcje i regulaminy normujace
organizacje i dzialalno§¢ PKP (art. 36). Zarzad moze takze wstrzyma¢ wykonanie uchwaty
Rady, jezeli jej wykonanie bytoby sprzeczne z prawem lub naraziloby PKP na powazne
szkody (art. 33).

Ponadto szczegdtowe kompetencje i zakres dzialania organow P - w ramach
okreslonych przez ustawg - zostaly okreslone w przepisach statutu p.p. PKP’ (rozdziat 3).

Zgodnie z art. 34 ust. 1, do dokonywania czynnos$ci prawnych samodzielnie w imieniu
przedsigbiorstwa, sa uprawnieni cztonkowie Zarzadu oraz pelmomocnicy dzialajacy w
granicach umocowania. Przepisy dotyczace udzielania petlnomocnictwa i dokonywania

czynnos$ci prawnych w imieniu PKP sa zawarte w art. 34 - 35 ustawy 1 w rozdziale 7 statutu.

Organizacjg 1 szczegdtowy zakres dziatania PKP okresla statut, uchwalony przez Radg
PKP i zatwierdzony przez Ministra TiGM (art. 21 ustawy o PKP).

Struktura organizacyjna przedsigbiorstwa zostala okres$lona w rozdziale 5 statutu, w
nastgpujacy sposob.

W mysl § 13 statutu, jednostkami organizacyjnymi PKP sa:

7 Obwieszczenia Ministra TiGM: z dnia 29 pazdziernika 1996 r. w sprawie ogloszenia statutu p.p.PKP (MP
Nr 77, poz. 709) i z dnia 17 marca 1998 r. w sprawie ogloszenia zmian w statucie p.p.PKP (MP Nr 9, poz. 180);
z dnia 5 listopada 1998r. w sprawie ogloszenia zmian w statucie p.p.PKP (MP Nr 41, poz. 571 ); sa to
jednoczesnie daty wejscia w zycie statutu i kolejnych zmian w statucie.
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* Dyrekcja Generalna PKP z siedziba w Warszawie, stanowiaca aparat wykonawczy
Zarzadu PKP i wykonujaca obstuge administracyjna Rady PKP,

* Dyrekcje okregowe kolei panstwowych, podlegle 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 okrggéw dzialaja wykonawcze jednostki
organizacyjne PKP, tworzone, taczone i likwidowane na zasadach okre$lonych w rozdziale 6
statutu, stosownie do przedmiotu dzialalnosci i potrzeb PKP (przed zmiang statutu, w § 14
byty szczegbélowo wymienione rodzaje tych jednostek).

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

Prawo tworzenia, taczenia i likwidacji jednostek organizacyjnych PKP przystuguje
Zarzadowi PKP; odnos$nie jednostek wymienionych w § 13, Zarzad ma obowiazek zasiggnaé
opinii Rady PKP (§ 19 statutu).

Wzajemne stosunki gospodarcze migdzy jednostkami organizacyjnymi PKP
ksztaltowane sa wedlug regut cywilnoprawnych, z tym, ze Zarzad PKP moze naktada¢ na te
jednostki obowiazek zawierania umow migdzy nimi oraz okresla¢ ich tres¢ (§ 29). Spory
majatkowe, dotyczace zawierania i realizacji tych uméw, rozstrzyga Komisja do Spraw
Sporow Majatkowych przy Zarzadzie PKP (rozdzial 10 statutu).

Przepisy statutu okreslaja rowniez system kontroli wewngtrznej w PKP (rozdziat 8), z
podzialem na instytucjonalna kontrolg¢ gospodarcza, funkcjonalna kontrole w okreslonych

rodzajach dziatalnosci i1 kontrolg specjalistyczna.

Zmiana statutu PKP, dokonana w dniu 17 marca 1998 r., nie wprowadzita zasadniczych
przeobrazen w strukturze organizacyjnej przedsigbiorstwa. Skreslono w § 14 nazwy
jednostek, dziatajacych na obszarze okrggdéw oraz zmieniono czg§ciowo zatacznik nr 3,
zawierajacy wykaz jednostek organizacyjnych PKP, podlegtych bezposrednio Zarzadowi
PKP.

Zmiany organizacyjne wprowadzajace tzw. sektorowa strukturg¢ przedsigbiorstwa, byly

dokonywane w drodze zarzadzef, wydawanych przez Zarzad PKP na podstawie art. 36
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ustawy o p.p. PKP. Zasadg t¢ przyjeto réwniez dla likwidacji dyrekcji okrggowyc g,
stanowiacych jednostki organizacyjne PKP na podstawie § 13 pkt. 2 statutu.

Nalezatoby uzna¢, ze takie dziatanie nie miesci si¢ w zakresie uprawnien Zarzadu,
okreslonych w powotanym wyzej przepisie ustawy. Wprawdzie § 19 ust. 2 statutu przyznaje
Zarzadowi prawo podejmowania decyzji o tworzeniu, taczeniu i likwidacji - po zasiggnigciu
opinii Rady PKP - jednostek organizacyjnych wymienionych w § 13, lecz nalezy przyjac, iz
jest to uprawnienie podejmowania ww. decyzji w stosunku do konkretnych jednostek, ktore
nie jest tozsame z prawem catkowitej likwidacji okreslonych struktur organizacyjnych,
ustalonych w przepisach statutu. Zatem z formalnego punktu widzenia, zmiany organizacyjne
w PKP uzyskaly moc obowiazujaca z dniem 5 listopada 1998r. ( jest to data zatwierdzenia
przez Ministra TiGM zmian w statucie PKP ).

Zgodnie z § 12 statutu w obecnym brzmieniu, w uktadzie terytorialnym sie¢ kolejowa
PKP dzieli si¢ na okregi infrastruktury kolejowej, ktorymi kieruja dyrekcje okregdw
infrastruktury, podlegte bezposrednio Dyrekeji Infrastruktury Kolejowej. § 13 statutu okresla
jednostki organizacyjne PKP. Sa to : Dyrekcja Generalna PKP; jednostki organizacyjne
wymienione w zataczniku nr 3 ( w brzmieniu ustalonym ostatnia zmiang statutu ), ktore
bezposrednio podlegaja Zarzadowi PKP - w tym migdzy innymi Dyrekcja Infrastruktury

Kolejowej, Dyrekcja Przewozow Pasazerskich i Towarowych, Dyrekcja Trakcji 1 Zaplecza

Warsztatowego.
Nadzor Przedsigbiorstwo PKP pozostaje pod nadzorem Ministra
nad PKP Transportu i Gospodarki Morskiej, ktory wykonuje w stosunku

do PKP funkcje organu zatozycielskiego, wynikajace z
odrebnych przepisow, o ile przepisy ustawy nie stanowig inaczej (art. 37 ustawy o PKP).

W razie stwierdzenia, ze PKP prowadzi dziatalno$¢ wskazujaca na nieracjonalnosé
gospodarowania, Minister Transportu i Gospodarki Morskiej moze powota¢ komisj¢ w celu
zbadania stanu gospodarczego PKP, dokonania jego oceny i przedstawienia wnioskéw,
stanowiacych dla Ministra podstawg do zobowiazania Zarzadu PKP do podjgcia okre§lonych
dziatan uzdrawiajacych i naprawczych (art. 38).

Minister moze tez wstrzymac uchwalg lub decyzjg¢ organu PKP w razie stwierdzenia jej
sprzeczno$ci 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 podjgtych wobec przedsigbiorstwa przez Ministra, prawo

wniesienia sprzeciwu przyshuguje Zarzadowi PKP (art. 40). Jezeli decyzja, ktorej dotyczy

8 Zarzadzenie Nr 134 Zarzadu PKP, z dnia 22 czerwca 1998 r. w sprawie post¢powania zwiazanego z
zakonczeniem 1 rozliczeniem dzialalno$ci dyrekcji okregowych kolei panstwowych oraz wykonawczych
jednostek organizacyjnych podlegtych tym jednostkom.
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sprzeciw, zostanie przez Ministra podtrzymana - Zarzad moze zwrdci¢ si¢ do sadu o
rozpatrzenie sprawy.

Ponadto ustawa przyznaje Ministrowi TiGM nastgpujace uprawnienia w stosunku do
Rady PKP:

* powolywanie cztonkéw Rady, w tym przewodniczacego 1 wiceprzewodniczacego (art.
24 ust. 2),

»  zatwierdzanie regulaminu Rady (art. 24 ust. 5),

* odwolywanie cztonkow Rady w szczegodlnych sytuacjach przed uptywem kadencji
Rady i powolywanie nowych cztonkéw Rady na okres do konca kadencji (art. 26 ust. 2
13),

* dokonywanie corocznej oceny dzialalno$ci Rady oraz zatwierdzanie rocznego
sprawozdania finansowego PKP; w przypadku oceny negatywnej Minister TiGM moze
odwota¢ wszystkich cztonkéw Rady (art. 28),

»  zatwierdzanie rocznego planu wydatkow Rady (art. 29 ust. 2) oraz ustalanie wysoko$ci
wynagrodzenia jej czlonkéw (art. 29 ust. 3).

Minister TiGM rozstrzyga roéwniez spory pomi¢dzy Rada PKP i Zarzadem PKP w sytuacjach,
o ktorych mowa w art. 33 ustawy.

Ustawa o PKP w art. 44 upowaznita Ministra TiGM - w terminie do 31 grudnia 1998 r. - do
wydzielenia z PKP jednostek organizacyjnych Iub zorganizowanych czg§ci mienia
przedsigbiorstwa w celu:

— tworzenia z nich odrgbnych przedsigbiorstw panstwowych lub innych panstwowych
jednostek organizacyjnych,

— oddania w drodze umowy do odptatnego korzystania, przy odpowiednim zastosowaniu
przepisdw o prywatyzacji przedsigbiorstw panstwowych (uprawnienia Ministra Skarbu
Panstwa wykonuje tu Minister TiGM).

Minister TiGM podejmuje decyzje w powyzszych sprawach po zasig¢gnigciu opinii Rady
PKP. Od decyzji tych Zarzadowi przystuguje sprzeciw w trybie art. 40.

1.2. Regulacje ustawy o transporcie kolejowym
Ustawa z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowymléI - zgodnie z art. 57 -
uchylita przepisy art. 13 ust. 7 i art. 15 ust. 8 ustawy o p.p. PKP, ustalajac jednoczes$nie, iz w
zakresie nie uregulowanym ta ustawa, stosuje si¢ odpowiednio przepisy o transporcie
kolejowym.
Powotana ustawa reguluje zasady i warunki eksploatacji linii kolejowych, zarzadzania

nimi oraz wykonywania na nich przewozow, a takze eksploatacji pojazdow szynowych (art.

’ Dz.U. Nr 96, poz. 591 ze zm. W niniejszej czesci analizy omawiamy ustawe w brzmieniu obowiazujacym w
okresie objgtym kontrola.
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1). Dla tematyki niniejszej kontroli najbardziej istotne sa nast¢pujace nowe rozwigzania w

zakresie organizacji i wykonywania transportu kolejowego, wynikajace z ww. ustawy:

1. Rozdzielenie zarzadzania liniami kolejowymi od wykonywania przewozow
kolejowych, ktore ma by¢ zrealizowane przez utworzenie odrgbnych jednostek
organizacyjnych lub podmiotéw gospodarczych, prowadzacych tylko jeden z tych rodzajow
dziatalnosci (art. 10 ust. 6).

W zwiazku z powyzszym, ustawa w art. 4 pkt. 1 1 5 okresla:

- zarzad kolei - jako koncesjonowany podmiot gospodarczy, uprawniony do zarzadzania
liniami kolejowymi,

- przewoznika kolejowego - jako koncesjonowany podmiot gospodarczy, uprawniony do
wykonywania przewozow kolejowych.

Zarzad kolei jest zobowiazany do udostgpniania linii kolejowych przewoznikom
kolejowym, w drodze umowy - z tym, ze udostgpnienie linii kolejowych zagranicznemu
przewoznikowi kolejowemu nastgpuje, jezeli tak stanowi umowa migdzynarodowa, ktorej
Rzeczpospolita Polska jest strong (art. 10 ust. 11 5).

Zarzad kolei jest zobowiazany w szczeg6Olnosci udostgpni¢ linie kolejowe
przewoznikowi kolejowemu, na ktoérym ciazy obowiﬁek wykonania zadania dotyczacego

(art. 10 ust. 2).

Przewoznikom kolejowym przystuguje roszczenie o zawarcie umowy o udostgpnienie

przewozu, zgodnie z przepisami Prawa przewozowego

linii kolejowych - jezeli zarzad kolei odmoéwit jej zawarcia (art. 11 ust. 2). Spory dotyczace

zawarcia 1 wykonywania tych umow, rozstrzyga sad gospodarczy (art. 11 ust. 1).

2. Koncesjonowanie dzialalnosci gospodarczej, polegajacej na zarzadzaniu liniami
kolejowymi i wykonywaniu przewozow kolejowych, (art. 24). Zasady koncesjonowania
okreslaja przepisy o dziatalno$ci gospodarczej,  z uwzglednieniem przepiséw rozdziatu 4
omawianej ustawy (art. 26).

Warunki udzielenia podmiotowi gospodarczemu koncesji na zarzadzanie liniami
kolejowymi okresla art. 29, a na wykonywanie przewozow - art. 30 ustawy o transporcie
kolejowym. Wnioskodawca ubiegajacy si¢ o udzielenie koncesji, musi m.in. spelnia¢ wymogi
okreslajace rekojmig nalezytego wykonywania dziatalnosci gospodarczej objgtej wnioskiem,
ustalone w art. 31 ustawy.

Zasady cofania koncesji oraz ograniczania jej zakresu lub przedmiotu objgtej nia
dzialalnoéci zostaty uregulowane w art. 32. Organem koncesyjnym - wilasciwym do
udzielenia, odmowy udzielenia, zmiany i cofnigcia koncesji - jest Minister Transportu i

Gospodarki Morskiej, ktory za udzielenie koncesji pobiera optatg, stanowiaca dochdd budzetu

10 Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo przewozowe (j.t. Dz.U. z 1995 r. Nr 119, poz. 575 ze zm.).
' Ustawa z dnia 23 grudnia 1988 r. o dziatalno$ci gospodarczej (Dz.U. Nr 41, poz. 324 ze zm.).
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panstwa (art. 27 1 28). Wysokos$¢ i sposob uiszczania tej optaty (z uwzglednieniem zakresu
dziatalnosci objgtej koncga‘) ustala Minister TiGM w porozumieniu z Ministrem Finansow,

w drodze rozporzadzenia.

W zakresie finansowania transportu kolejowego ustawa stanowi, ze zarzady kolei i
przewoznicy kolejowi prowadza gospodarke finansowa na zasadach okreslonych w odrgbnych
przepisach, z uwzglednieniem przepisow rozdziatu 3 tej ustawy (art. 20).

Z budzetu panstwa finansowane sa:

- inwestycje dotyczace linii kolejowych o panstwowym znaczeniu (art. 21 ust. 1),
- koszty utrzymania linii kolejowych o panstwowym znaczeniu, majacych ten status
wylacznie ze wzgledow obronnych (art. 21 ust. 3).

Inwestycje, dotyczace linii kolejowych o panstwowym znaczeniu, wysoko$¢ dotacji na
ich finansowanie oraz na finansowanie kosztow utrzymania linii kolejowych zaliczanych do
linii o panstwowym znaczeniu wylacznie ze wzgledow obronnych, okresla corocznie ustawa
budzetowa.

Zarzad kolei finansuje koszty:

* utrzymania linii kolejowych o pafstwowym znaczeniu - z wyjatkiem linii, majacych
ten status wytacznie ze wzgledow obronnych (art. 21 ust. 2),
* inwestycji i utrzymania linii kolejowych o lokalnym znaczeniu (art. 21 ust. 5).

Wszelkie ponoszone przez zarzad kolei koszty i naklady, zwiazane z inwestycjami w
zakresie linii kolejowych, utrzymaniem linii, prowadzeniem i administrowaniem ruchu
kolejowego, ochrona zycia i mienia na obszarze kolejowym, spelnieniem dodatkowych
wymagan przewoznika zwiagzanych ze specyfika przewozow, sa uwzgledniane przy ustalaniu
przez zarzad optat za udostgpnianie linii kolejowych (art. 21 ust. 7). Wysokos§¢ stawki
jednostkowej optaty za udostgpnianie linii kolejowych jest ustalona przez zarzad kolei
(art. 21 ust. 8). Wykaz stawek jednostkowych optat podaje si¢ do publicznej wiadomosci co
najmniej] na 6 miesi¢gcy przed dniem ich wprowadzenia (art. 21 ust. 9). Zgodnie z
upowaznieniem zawartym w art. 21 ust. 10, szczegétowe zasady ustalania ww. aptat okresla
w drodze rozporzadzenia Minister TiGM w porozumieniu z Ministrem Finansow .

W mysl art. 22 ustawy, przewoznicy kolejowi, wykonujacy kolejowe przewozy
pasazerskie, otrzymuja z budzetu panstwa dotacj¢ przedmiotowa z tytutu stosowanych cen

urzegdowych oraz na wyrdéwnanie utraconych przychodéw z tytutu obowiazujacych

12 Rozporzadzenie Ministra TiGM z dnia 8 maja 1998r. w sprawie okreslenia wysokosci 1 sposobu uiszczenia
oplaty za udzielenie koncesji na prowadzenie dziatalno$ci gospodarczej polegajacej na zarzadzaniu liniami
kolejowymi i wykonywaniu przewozow kolejowych (Dz. U. Nr 63, poz. 412).

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 12 sierpnia 1998 r. w sprawie
szczegblowych zasad ustalania oplat za udostgpnianie linii kolejowych przewoznikom kolejowym (Dz.U. Nr 111,
poz. 711).
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ustawowych ulg w krajowych przewozach pasazerskich, na zasadach okreslonych w
przepisach Prawa budzetowego; wysoko$¢ tej dotacji okresla ustawa budzetowa.

Art. 23 ustawy zobowiazuje zarzady kolei 1 przewoznikow kolejowych do prowadzenia
rachunkowosci zgodnie z obowiazujacymi przepisami oraz do wyodrgbnienia - w ramach
prowadzonej rachunkowosci - ewidencji kosztow 1 przychodow przez zarzady kolei oraz

przez przewoznikow kolejowych.

Podmioty gospodarcze, prowadzace w dniu wejscia w zycie ustawy o transporcie
kolejowym réwnocze$nie dzialalno$¢ w zakresie zarzadzania liniami kolejowymi oraz
wykonywania przewozéw kolejowych, maja dokona¢ jej rozdzielenia do dnia
31 grudnia 1998 r. (art. 58). Zgodnie z art. 59 ust. 1, uprawnienia do wykonywania
dotychczasowej dziatalnosci przystuguja tym podmiotom przez okres jednego roku od dnia
wejscia w zycie ustawy. Ztozenie wniosku o udzielenie koncesji powinno nastapi¢ w terminie
sze$ciu miesigecy od dnia wejscia w zycie ustawy (art. 59 ust. 2), a uzyskanie §wiadectw, o
ktorych mowa w art. 13 ust. 1 i 2 ustawy - w terminie do dnia 31 grudnia 1999 r.
(art. 59 ust. 4). Zgodnie z art. 59 ust. 3 podmioty, o ktérych mowa, zwolnione sa z optaty za

udzielenie konces;ji.
1.3. Zmiany w sytuacji prawnej p.p. PKP - od dnia 1 stycznia 1999 r.
Z dniem 1 stycznia 1999 r. stan prawny dotyczacy p.p. PKP zostal zmieniony przez

nastepujace ustawy:
1) ustawe z dnia 24 lipca 1998 r. o zmianie niektérych ustaw okreslajacych kpmpetencije

organow administracji publicznej - w zwiazku z reforma ustrojowa panstwa'™ (art. 106

wprowadzil zmiany w ustawie o p.p. PKP, za$ art. 133 - w ustawie o transporcie
kolejowym);
2) ustawe z dnja 17 grudnia 1998 r. o emeryturach i rentach z Funduszu Ubezpieczen

Spolecznychlrsj;
3) ustawe z dnia 17 grudnia 1998 r. 0 zmianie ustawy o przedsiebiorstwie panstwowym

,Polskie Koleje Pahstwowe”

Wejscie w zycie przepisow powyzszych ustaw w odniesieniu do p.p. PKP powoduje
nastgpujace skutki:
a) przedsigbiorstwo to nie ma obecnie obowigzku prowadzenia dodatkowej dziatalnosci na

rzecz pracownikow kolejowych, poniewaz:

" Dz.U. Nr 106, poz. 668
5 DU, Nr 162, poz. 1118.
16 Dz.U. Nr 162, poz. 1120.
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art. 9 ustawy o p.p. PKP, zobowiazujacy przedsigbiorstwo do ustalania i wyplaty
$wiadczen, okre$lonych w przepisach o zaopatrzeniu emerytalnym pracownikdéw
kolejowych i ich rodzin zostal uchylony przez art. 164 ustawy, powolanej wyzej w pkt
1,
art. 10 ustawy o p.p. PKP, na podstawie ktérego przedsigbiorstwo prowadzilo i
utrzymywato ,.kolejowa stuzbg zdrowia”, utracil moc na podstawie art. 1 pkt 1 ustawy,
powotanej w pkt 3.

Ponadto, na podstawie art. 13 a - 13 g ustawy o p.p. PKP, wprowadzonych przez

art. 1 pkt 2 ustawy wymienionej w pkt 3, PKP uzyskatlo uprawnienia do dysponowania

sktadnikami mienia poprzez:

sprzedaz wlasnych budynkéw mieszkalnych i ustanawianie odrgbnej wilasnosci
samodzielnych lokali mieszkalnych wraz z pomieszczeniami przynaleznymi, garazami
oraz niezbednymi do korzystania z nich gruntami,

przekazywanie w drodze umowy, nieodptatnie, jednostce samorzadu terytorialnego,
spotdzielni mieszkaniowej, albo wspodlnocie mieszkaniowej, urzadzen wchodzacych w

sktad infrastruktury technicznej, wraz z niezbednymi do korzystania z nich gruntami;

b) termin realizacji uprawnienia Ministra TiGM do wydzielenia z PKP jednostek

organizacyjnych lub zorganizowanych czgsci mienia, okreslony w art. 44 ustawy o p.p.

PKP jako 31 grudnia 1998 r., zostat przedtuzony do 31 grudnia 1999 r.: ponadto w

powyzszym przepisie wprowadzono ust. 1 a, wylaczajacy mozliwo$¢ wydzielenia z PKP na

podstawie ust. 1 jednostek organizacyjnych lub zorganizowanych czg$ci mienia,

okreslonych w art. 7 ust. 1 ustawy o PKP (art. 1 pkt 3 ustawy wymienionej w pkt 3);

skreslony zostal rozdzial 4 ustawy o PKP - ,,Gospodarka finansowa” (art. 106 pkt 3 ustawy

wymienionej w pkt 1). Problematyka ta - zgodnie z art. 1 a ustawy o p.p. PKP - podlega

obecnie przepisom ustawy o transporcie kolejowym (w brzmieniu ustalonym przez art. 133

ustawy wymienionej w pkt 1), ktore stanowia, co nastgpuje:

zarzady kolei 1 przewoznicy kolejowi prowadza gospodarke finansowa na zasadach
okreslonych w odrgbnych przepisach (w stosunku do PKP sa to przepisy ustawy z dnia
31 stycznia 1989 r. o gospodarce finansowej przedsigbiorstw panstwowych), z
uwzglednieniem przepisdw ustawy o transporcie kolejowym (art. 20),

ww. podmioty prowadza rachunkowos$¢ na zasadach okreslonych w odrgbnych
przepisach oraz wyodrebniaja ewidencje przychodéw i kosztéw dziatalnosci (art. 23),
grunty zajgte pod linie kolejowe sa zwolnione z oplat z tytulu uzytkowania

wieczystego (art. 6 a),
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- linie kolejowe, w mysl art. 5 ust. 1, dziela si¢ na linie o znaczeniu panstwowym, linie o
znaczeniu wojewodzkim 1 pozostate linie. Finansowanie linii kolejowych podlega
nastgpujacym zasadom, okre§lonym w art. 21 omawianej ustawy:

*  budzet panstwa - finansuje: inwestycje dotyczace linii kolejowych o panstwowym
znaczeniu oraz koszty utrzymania linii kolejowych o panstwowym znaczeniu
majacych ten status wytacznie ze wzgledow obronnych. Powyzsze inwestycje,
wysokos¢ dotacji na ich finansowanie oraz na finansowanie wymienionych
kosztow utrzymania okresla corocznie ustawa budzetowa;

» zarzad kolei - finansuje: koszty utrzymania linii o panstwowym znaczeniu (z
wyjatkiem linii majacych ten status wylacznie ze wzgledéw obronnych) oraz
inwestycje 1 koszty utrzymania, dotyczace linii o znaczeniu wojewodzkim i
pozostatych linii;

* inwestycje i koszty

Koszty likwidacji linii  kolejowych sa finansowane z budzetu panstwa
(art. 6 ust. 4). Przewoznicy kolejowi, wykonujacy przewozy pasazerskie na obszarze kraju,
otrzymuja z budzetu panstwa dotacj¢ przedmiotowa na wyréwnanie utraconych przychodow z
tytutu obowiazujacych ustawowych ulg w krajowych przewozach pasazerskich. Wysoko$¢

dotacji okresla ustawa budzetowa (art. 22).

Uchylenie przepiséw rozdziatu 4 ustawy o PKP i1 poddanie finansowania dziatalno$ci
PKP og6lnym uregulowaniom ustawy o transporcie kolejowym oznacza, ze w aktualnym
stanie prawnym przedsigbiorstwo to nie zawiera ze Skarbem Panstwa umowy, okreslajacej
zasady finansowania jego dziatalno$ci z budzetu panstwa.

Niezaleznie od oméwionej wyzej problematyki, nalezy rowniez wskaza¢ zmiany, jakie
nastapity z dniem 1 stycznia 1999 r. w ustawie o transporcie kolejowym w zakresie
wlasciwos$ci organdw, uprawnionych do udzielania, zmiany i cofania koncesji na dzialalno$¢
gospodarcza, polegajaca na zarzadzaniu liniami kolejowymi i wykonywaniu przewozow
kolejowych. Obecnie, zgodnie z art. 27 tej ustawy, w brzmieniu wprowadzonym przez art.
133, pkt 5 ustawy powotanej w pkt 1, organem koncesyjnym - co do zasady - jest minister
wlasciwy do spraw transportu, natomiast jesli koncesja dotyczy prowadzenia ww. dziatalno$ci

na obszarze jednego wojewddztwa - organem tym jest wlasciwy wojewoda.

2. Uwarunkowania organizacyjno-ekonomiczne

PKP jest przedsigbiorstwem zatrudniajacym ok. 220 tys. osob. Majatek
przedsigbiorstwa wg. stanu na 31 grudnia 1997r. zamykat si¢ kwota 43.303.168,2 tys. zt, przy
czym umorzenie tego majatku wynosito 55,8%. Najpowazniejszy udzial w strukturze majatku

mialy budynki i budowle (warto§¢ tego skladnika majatku przedsigbiorstwa wynosita
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26.724.408 tys. zt i stanowita 61,7% warto$ci majatku ogdtem) oraz $rodki transportu (
warto$¢ 12.439.683,7 tys. zl, tj.28,7% warto$ci majatku ogdtem). Umorzenie tej czgsci
majatku wynosilo odpowiednio 48% 1 66,7%. Oznacza to znaczny stopien dekapitalizacji
majatku i konieczno$¢ ponoszenia powaznych kosztow na jego utrzymanie we wiasciwym
stanie technicznym.

Od blisko 10 lat obserwuje si¢ zmniejszenie zapotrzebowania na transport fadunkow
gospodarki krajowej. Zmniejszenie wolumenu towardw przeznaczonych do transportu przy
jednoczesnych niekorzystnych relacjach poziomu kosztow w transporcie kolejowym i
samochodowym, powoduje przejmowanie tadunkéw przez przewoznikéw drogowych. Na
zwigkszenie poziomu kosztow w transporcie kolejowym w znacznym stopniu oddziatowuja
koszty utrzymania infrastruktury kolejowej, podczas gdy koszty utrzymania infrastruktury
drogowej ponosi budzet panstwa lub budzety gmin. Taka sytuacja powoduje, ze transport
kolejowy jest drozszy od transportu drogowego. W efekcie nastgpuje przejmowanie czgsci
tadunkow dotychczas przewozonych droga kolejowa przez transport samochodowy. Obrazuja
to dane przewozow tadunkow w latach 1995-1997. O ile transportem kolejowym w tym
okresie przewieziono odpowiednio ( dane w tys. ton ) 225.348, 223.542 1 226.963 tadunkéw,
to transportem drogowym 1.086.762, 1.091.880 i 1.110.759. Oznacza to wzrost przewozow
tadunkow transportem samochodowym w omawianym okresie o 2,2% 1 znacznie mniejszy, bo
wynoszacy 0,7% wzrost przewozow tadunkéw transportem kolejowym. Podobna sytuacja
miala miejsce przy przewozach pasazerow, przy czym nastapit globalny spadek przewozow o
7,2%. Jednakze spadek w przewozach transportem samochodowym wyniést 5,9%, za§ w
transporcie kolejowym 10,4%. W 1998 r. nastapil dalszy spadek przewozéw w transporcie
kolejowym. Wg. danych za 3 kwartaly 1998 r. w przewozie fadunkéw zanotowano spadek o
9,5% w stosunku do analogicznego okresu 1997 r. i spadek przewozow pasazeréw o 3,4%.

W efekcie powyzszego, jak roOwniez z uwagi na nieprawidtowosci 1 problemy poruszone w
niniejszej informacji nastgpowato znaczne pogorszenie si¢ sytuacji finansowej
przedsigbiorstwa ( informacje w tym zakresie podano w punkcie 3.7 informacji ).

Istotnym problemem w zarzadzaniu PKP jest duza liczba zwiazkow zawodowych
dziatajacych w strukturze przedsigbiorstwa. Ogotem dziala tam 18 ogdlnokrajowych central
zwiazkowych, w tym m.in.: Sekcja Krajowa Kolejarzy NSZZ ,,Solidarno$¢”, Federacja ZZ
Pracownikéw PKP i Zwiazek Zawodowy Maszynistow Kolejowych w Polsce.

Zjawiskiem powodujacym duze frustracje pracownikéw PKP jest spadek ich plac w
stosunku do ptac w sektorze przedsigbiorstw. W latach 1991 - 1997 stosunek ten ksztattowat
si¢ odpowiednio od 104% w 1991 r. do 87% w 1997 r. W efekcie wystgpuje duzy nacisk
zwiazkow zawodowych na organy PKP celem podwyzki ptac , niejednokrotnie przeksztatcany
w formg strajkowa. Przyktadowo w czerwcu 1998r. miat miejsce 5 dniowy strajk generalny

pracownikow Zwiazku Zawodowego Maszynistow Kolejowych w Polsce.
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3. Istotne ustalenia kontroli

3.1. Realizacja postanowien ustawy o PKP w zakresie gospodarki finansowej

Wyniki kontroli wskazuja, ze podstawowe postanowienia ustawy z dnia 6 lipca 1995 r.
o p.p. PKP w zakresie gospodarki finansowej nie zostaty wdrozone w zycie. Przejawialo sig to
W
* dlugotrwalym sporzadzaniu i uzgadnianiu umowy pomigdzy Skarbem Panstwa a

Zarzadem PKP w sprawie szczegotowego sposobu finansowania PKP z budzetu panstwa
(art.17 ustawy o PKP),

e nie podpisaniu, w okresie obowiazywania ustawy, ani jednego corocznego protokotu
(stanowiacego integralng czgs¢ ww. umowy) pomigdzy Skarbem Panstwa a Zarzadem
PKP (art. 17 ust. 3 ustawy o PKP ),

* nie zrealizowaniu przez PKP postanowien art. 19 ust. 3 ustawy o PKP o wyodrgbnieniu 1
przedltozeniu do uzgodnienia Ministrowi TiGM w porozumieniu z Ministrem Finansow :

a) ewidencji przychodow i kosztow wykonywania przewozow pasazerskich, w tym
ewidencj¢ iloSciowo-warto§ciowa przewozow realizowanych w oparciu o
uprawnienia do bezplatnych i ulgowych przejazdéw, wynikajacych z odrgbnych
przepisow,

b) ewidencji kosztow ponoszonych na realizacj¢ inwestycji dotyczacych linii
kolejowych o panstwowym znaczeniu finansowanych z budzetu panstwa,

c) ewidencj¢ kosztow linii kolejowych, z podzialem na koszty budowy, utrzymania,
prowadzenia ruchu i administrowania tymi liniami.

Tym samym nie stworzono systemu dotowania przedsigbiorstwa z budzetu panstwa
zgodnego z przepisami regulujacymi te zagadnienia. Jednocze$nie, ustawa z dnia 24 lipca
1998r. o zmianie niektorych ustaw okreslajacych kampetencje organdéw administracji
publicznej - w zwiazku z reforma ustrojowa panstwa'’, uchylono przepisy o zasadach

dotowania przedsigbiorstwa z budzetu panstwa zawarte w rozdziale IV ustawy o PKP.

3.2. Ustalenie zasad sposobu finansowania PKP z budzetu panstwa

Pomimo, Ze postanowienia rozdziatu IV ustawy o PKP o gospodarce finansowej
przedsigbiorstwa weszty w zycie z dniem 1 stycznia 1996 r., umowa o szczegdélowym
sposobie  finansowania PKP z budzetu panstwa pomigdzy Skarbem Panstwa
(reprezentowanym przez Ministra TiGM oraz Ministra Finansow) a Zarzadem PKP zawarta

zostata dopiero w dniu 6 stycznia 1997 r. Na dtugotrwaly proces sporzadzenia, uzgodnienia i

17 patrz przypis nr 14



21

zawarcia umowy zasadniczy wpltyw wywarly zarowno czynniki zalezne od resortu transportu,

jak réwniez czynniki na ktdre resort nie miat wptywu. Do najistotniejszych z nich nalezaty:

1.

dlugotrwaty proces przygotowywania projektu umowy przez Ministerstwo TiGM.
Pomimo zaangazowania do sporzadzenia projektu umowy ekspertow konsultanta
zagranicznego firmy ,, MERCER?”, proces tworzenia projektu (od momentu rozpoczgcia
prac w listopadzie 1995r. do jego przestania do zaopiniowania przez Ministerstwo
Finanséw w dniu 5 marca 1996 r.) trwat ponad 5 miesigcy,

dlugotrwaty proces uzgadniania tekstu projektu umowy pomigdzy przedstawicielami
ministerstw finansoOw a transportu i gospodarki morskiej. Od momentu przekazania
zatwierdzonego przez kierownictwo resortu transportu projektu umowy do ministerstwa
finanséw do momentu przekazania uzgodnionego tekstu do Zarzadu PKP uptynglo blisko

3 miesiace.

W dniu 5 marca 1996 r. projekt umowy, zatwierdzony przez kierownictwo resortu
transportu w dniu 19 lutego 1996 r., przestany zostat do uzgodnien do Departamentu
Finansow Gospodarki Narodowej Ministerstwa Finansow. Miesiqc pozniej, tj. w
dniu 4 kwietnia 1996r. Ministerstwo Finansow przestato uwagi do projektu umowy.
Ministerstwo TiGM w dniu 12 kwietnia 1996 r., po uwzglednieniu uwag
Ministerstwa Finansow, przestato kolejnq wersje projektu umowy. Ministerstwo
Finansow po uplywie kolejnego miesiqca od dnia przestania projektu przestato
dalsze uwagi, po uwzglednieniu ktorych projekt zostal uzgodniony pomiedzy
resortami i przestany w dniu 27 maja 1996 r. do Zarzqdu PKP.

brak zdecydowanego stanowiska Ministra Finanséw co do ostatecznego ksztattu umowy i

dhugotrwaty proces podpisywania uzgodnionego tekstu

W dniu 30 wrzesnia 1996 r. Minister TiGM przestal do Ministra Finansow,
uzgodniony pomiedzy wszystkimi stronami i zatwierdzony przez Rade PKP, projekt
umowy. Kolejnymi monitami z dnia 10 pazdziernika i 5 grudnia 1996 r. Minister
TiGM prosit o przyspieszenie procesu podpisania umowy. W dniu 3 stycznia 1997 r.,
na wniosek Ministra Finansow, wprowadzony zostat dodatkowy artykut do umowy.
Stanowit on, ze do czasu petnej realizacji przez PKP postanowien art. 19 ust. 3
ustawy o PKP, Ministrowie TiGM i MF okreslajq, jakq czes¢ kosztow ustalonych na
podstawie zatozen do planu PKP uznaje si¢ za koszty uzasadnione i przyjmuje do
obliczenia planowanej dotacji. Dopiero po zatwierdzeniu przez Rade PKP tej

poprawki, umowa podpisana zostata w dniu 6 stycznia 199 7r.
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Jednakze fakt zawarcia umowy nie mial wigkszego praktycznego znaczenia dla
finansowania dziatalnoéci PKP z budzetu panstwa, bowiem w okresie obowiazywania
postanowien rozdziatu IV ustawy o PKP, tj. od dnia 1 stycznia 1996 r. do dnia 31 grudnia
1998 r., Minister TiGM, Minister Finanséw oraz Zarzad PKP ani razu nie uzgodnili i nie
podpisali protokotu do tej umowy (zgodnie z art.17 ust. 3 ustawy o PKP). Dokument ten miat
okresla¢ szczegotowe warunki finansowania PKP, migdzy innymi takie jak: koszt wykonania
1 pociagokilometra, wysoko$¢ dotacji do przewozow pasazerskich, sposdb rozliczania sig¢
przez PKP ze $rodkow otrzymanych z budzetu panstwa ( art. 17 ust. 5 ustawy o PKP).
Podstawowymi przyczynami niemozno$ci przygotowania i podpisania stosownego protokotu
do zawartej umowy byty :

* nie wyodrgbnienie przez PKP, w ramach prowadzonej rachunkowo$ci, ewidencji kosztow
1 przychodéw wynikajacych z postanowien art.19 ust.3 ustawy o PKP,

* brak mozliwosci budzetu panstwa na sfinansowanie PKP w zakresie ustalonym przez
ustawe o PKP.

Niewyodrgbnienie przez PKP ewidencji przychodow i kosztow wykonywania
przewozow pasazerskich oraz ewidencji kosztow linii kolejowych z podzialem na koszty
budowy, utrzymania, prowadzenia ruchu i administrowania tymi liniami spowodowalo, ze nie
byto mozliwos$ci okreslenia wysokos$ci dotacji przedmiotowej, ktora stosownie do art. 16 ust.
1 ustawy o PKP miala stanowi¢ réznicg¢ migdzy suma uzasadnionych kosztéw krajowych
przewozow pasazerskich z narzutem zysku a kwota przychodoéw uzyskanych za te przewozy.

Drugim czynnikiem uniemozliwiajacym uzgodnienie protokotu byla zbyt duza
rozbiezno$¢ pomigdzy potrzebami finansowymi prezentowanymi przez Zarzad PKP a
mozliwo$ciami finansowymi budzetu panstwa. Z szacunku kosztow i przychodéw krajowych
przewozow pasazerskich prezentowanego przez Zarzad PKP, dotacja przedmiotowa dla PKP
winna wynosi¢ np. w 1998r. 3.778.128 tys. zt w wariancie ,,potrzeb” lub 1.200.000 tys. zt w
wariancie ,,realistycznym”", podczas gdy ustawa budzetowa ustalita wysokos¢ tej dotacji na
poziomie 560.000 tys. zt. Podobna sytuacja miata miejsce przy ustalaniu dotacji na inwestycje
dotyczace linii kolejowych o panstwowym znaczeniu. Potrzeby prezentowane przez Zarzad
PKP na 1998r. zamykaty si¢ kwota w wersji ,,potrzeb” w wysokosci 1.474.866 tys. zt 1 wersji
»realistycznej” 594.530 tys. zi. Ustawa budzetowa ustalita wysoko$¢ dotacji na poziomie
227.000 tys. zt. W okresie obowiazywania postanowien rozdzialu IV ustawy o PKP ani razu
ustawa budzetowa nie przewidywala dotacji na likwidacje nieczynnych linii kolejowych,
pomimo ze zgodnie z art. 15 ust. 5 ustawy o PKP koszty likwidacji tych linii finansowane
mialy by¢ z budzetu panstwa. W latach 1991 - 1997 decyzje o fizycznej likwidacji linii
kolejowych objety 941 km tzw. szlaku kolejowego, w tym 435 km linii kolei dojazdowych. W

stosunku do tacznej dlugosci linii wytaczonych w tym okresie z eksploatacji linie wyznaczone

¥ Wariant ,realistyczny”to taki, ktory PKP uznawalo za minimalny do prawdlowego funkcjonowania
przedsigbiorstwa .
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do fizycznej likwidacji stanowity 26,9%. Ogélem w omawianym okresie zlikwidawano

fizycznie, tacznie z przekazaniem gruntu administracji panstwowej jedynie 25 km linii.

Uzgodnieniu i podpisaniu protokotu nie shuzyly réwniez postanowienia zawarte w art.
17 ust. 4 i art 16 ust. 4 ustawy o PKP. Przepisy te stanowity bowiem, ze podstawa do
okreslenia w projekcie ustawy budzetowej wysokosci dotacji dla PKP, jest projekt protokotu
uzgodniony przez Ministra TiGM, Ministra Finansow oraz Zarzad PKP za$§ wysoko$¢ tej
dotacji okre$la ustawa budzetowa. Spowodowalo to, ze wstgpnie uzgodniona pomigdzy
stronami w 1997 r. dotacja przedmiotowa na 1998 r. w wysoko$ci 895 mln zt (co mozna byto
uzna¢ za projekt protokotu), zmieniona zostata ustawa budzetowa do wysokos¢ 560 min zt.
Stato si¢ to podstawa do zakwestionowania przez PKP wysokos$ci dotacji, niepodpisania
protokotu na 1998 r, jak rowniez wystapienie Zarzadu PKP na drogg sadowa o ustalenie
naleznej dotacji.
Dodatkowym czynnikiem, ktory utrudniat proces uzgadniania protokotu pomigdzy PKP a
Skarbem Panstwa bylo niestaranne przygotowywanie dokumentéw przez przedsigbiorstwo.
I tak przyktadowo pierwszy projekt protokotu z dnia 21 kwietnia 1997 r. opracowany przez
PKP nie zawierat migdzy innymi :

— rocznych kosztow utrzymania linii kolejowych o panstwowym znaczeniu (zatacznik
nr 4),

— zakres6w robot utrzymaniowych na liniach kolejowych o panstwowym znaczeniu
(zalacznik nr 5)

— sieci potaczen dla przewozoéw aglomeracyjnych, regionalnych i migdzyregionalnych
(zataczniki nr 6, 8, 10),

— w zalacznikach nr 7, 9, 11 nie bylo danych okreslajacych liczbg pasazerow
podrozujacych na podstawie biletow sprzedanych przez konduktoréw, bezptatnych
dla pracownikow PKP, bezplatnych wynikajacych z uméw z poszczegdlnymi
instytucjami, bezptatnych wydanych na podstawie ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r.
o uprawnieniach do bezptatnych i ulgowych przejazdéow $rodkami publicznego
transportu zbiorowego (Dz. U. Nr 54, poz. 254, ze zm.).

Wymienione powyzej czynniki spowodowaly, Ze system rozliczen pomigdzy budzetem
panstwa a przedsigbiorstwem byt nieprecyzyjny. W odniesieniu do dotacji przedmiotowej do
deficytowych kolejowych przewozoéw pasazerskich sytuacja taka sprawiala, ze miata ono
,charakter” dotacji podmiotowej, poniewaz byta uznaniowa i nie odzwierciedlata wielkos$ci
strat ponoszonych przez PKP na tego rodzaju uslugach. Bylo to tez jedna z przyczyn
konieczno$ci finansowania znacznej czg$ci kosztow przewozow pasazerskich z zyskow

wypracowanych na przewozach towarow.

¥ Dane pochodza z punktu 3.3 ,,Informacji o wynikach kontroli dzialalno$ci przedsigbiorstwa PKP w zakresie
pozaprzewozowym, zawieszania przewozow oraz likwidacji linii kolejowych” z kwietnia 1998 r.
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Wedtug szacunkowych danych PKP za 9 miesiecy 1998r. przychody z ruchu
pasazerskiego( tqcznie z dotacja) zamknely sie kwotq 1.623.870,1 tys. zL., zas koszty
tej dziatalnosci, obliczone na podstawie obrachunku kosztow za I potrocze 1998r.,
wyniosty 2.883.437,4 tys. zt. Oznacza to strate na przewozach pasazerskich rowng
1.259.567,3 tys. zt. W tym samym okresie przychody z ruchu towarowego wyniosty
3.878.219 tys. zt. zas koszty 3.377.080,7 tys. zt. Zysk ze Swiadczenia tych ustug
zamknqt sie kwotq 501.138,3 tys. zi., ktora tym samym stanowita Zrodto pokrycia

czesci strat zwiqzanych ze swiadczeniem przewozow pasazerskich.

W efekcie braku okreslenia zasad finansowania PKP z budzetu panstwa zgodnie z
postanowieniami ustawy o PKP, dotacje przyznawane byly przedsigbiorstwu zgodnie z
mozliwo$ciami budzetu panstwa okreslonymi w ustawie budzetowej. Rozliczanie za$ dotacji
przedmiotowej odbywato si¢ na podstawie rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 11 maja
1991 r. w sprawie zasad i trybu udzielania dotacji przedmiotowych (Dz. U. Nr 43, poz. 191’@
1994 r. Nr 140, poz.792) oraz corocznie ustalanej w rozporzadzeniu Ministra Finansow
stawki dotacji do przewozow pasazerskich.

Niepodpisanie w zadnym z lat obowiazywania rozdziatu IV ustawy o PKP, protokotu
stanowiacego integralna cz¢$¢ umowy z dnia 6 stycznia 1997 r., spowodowalo réwniez

niezrealizowanie bardzo istotnych postanowien tej umowy.

Zgodnie z art. 28 umowy z dnia 6 stycznia 1997 r., PKP w terminie do 15 lutego
kazdego roku, winna przedstawiac sprawozdanie z wykonania zakresu i standardu
ustug. Art. 37.1. umowy nakiadat rowniez na Zarzqd PKP przekazywanie do
Ministerstwa TiGM i Ministerstwa Finansow cztery razy w roku w odstepach
kwartalnych, raporty o przychodach, kosztach i wyniku finansowym PKP z
wydzieleniem dziatalnosci dotowanej z budzetu panstwa i omowienia wykonania
zakresu rzeczowego zadan inwestycyjnych, przewozow pasazerskich dotowanych
oraz zadan zwiqzanych z likwidacjq nieczynnych linii kolejowych. W zadnym z lat
obowiqzywania przepisow rozdziatu IV ustawy o PKP, Zarzqd przedsiebiorstwa nie
przedtozyt ww. sprawozdan i raportow w zakresie ustalonym w umowie. Tym samym
Minister TiGM nie mial mozliwosci dokonywania okresowych oraz rocznych ocen
przebiegu wykonania zadan finansowanych z budzetu panstwa i wykorzystania
dotacji na podstawie przekazywanych przez PKP raportow, stosowanie do

postanowien zawartych w art. 37.2. umowy.

20 Przyktadowo na 1998 r. ustalona zostala stawka dotacji w rozporzadzeniu Ministra Finansow z dnia 5
czerwca 1998 r. w sprawie ustalenia stawek dotacji przedmiotowych do pasazerskich przewozoéw autobusowych i
kolejowych (Dz. U. Nr 74, poz. 481).
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3.3. Realizacja postanowien art. 19 ust. 3 ustawy o PKP

Obowiazujacy w PKP system ekonomiczno-finansowy nie pozwala na wyodrgbnienie
kosztow wykonywania przewozow pasazerskich, jak réwniez kosztéw linii kolejowych z
podzialem na koszty budowy, utrzymania, prowadzenia ruchu i administrowania tymi liniami.
System ten pozwala jedynie na ujmowanie kosztow wedlug rodzajow zuzytych dobr
materialnych 1 niematerialnych, wedlug miejsc powstawania kosztow oraz celu ich
poniesienia, tj. wedlug rodzajow dziatalno$ci. Nie odpowiadat tym samym, wymogom
stawianym rachunkowosci przedsigbiorstwa, w art. 19 ust. 3 ustawy o PKP.

Zarzad PKP, w korespondencji z Ministrem TiGM, wielokrotnie informowal, zZe
systemerﬁgﬁnansowym, ktory realizuje postanowienia art. 19 ust. 3 ustawy, jest tzw. ,,System
FK-BIS™. Podkreslenia wymaga jednak fakt, ze Zarzad PKP w formalny sposéb nie
przedlozyt tego systemu do uzgodnienia Ministrowi TiGM w porozumieniu z Ministrem
Finans6w, co wymagane bylo przepisami ustawy. Tym samym nie mogt stanowi¢ realizacji
postanowien art. 19 ust. 3 ustawy o PKP.

Z kontroli jednostkowych przeprowadzonych w sektorach infrastruktury, przewozow
towarowych 1 pasazerskich, sektorze trakcji i zaplecza warsztatowego oraz dyrekcji
nieruchomos$ci wynika ponadto, Ze system ten, pomimo znacznego zaangazowania si¢ ich
jednostek w jego obsluge, znajdowat si¢ w fazie pilotazowo- eksperymentalnej i nie byl

formalnie wdrozony do uzytkowania.

Podstawq przetwarzania danych w latach 1997-1998 w systemie FK-BIS byla
decyzja Nr 18 Prezesa Zarzqdu PKP z dnia 28 kwietnia 1997 r. o powotaniu Zespotu
ds. popularyzacji i wdrazania dla potrzeb sieci PKP modutu systemu ekonomicznego
Fk BIS. Zaden inny dokument, dotyczqcy wdrozenia tego systemu, nie zostat wydany
przez stosowne organy PKP.

Istotq konstrukcyjnqg modutu FK-BIS jest realizacja rozdzielczego rachunku kosztow
w wyniku bezposredniego przyporzqdkowania kosztow do wykonywanej pracy.

Dane do przetwarzania zbierane sq na najnizszym stanowisku pracy, gdzie
ewidencjonowane sq nie w formie kosztowej, lecz w postaci jednostki technicznej
pracy okreslonego typu wykonywanej na rzecz wskazanej jednostki organizacyjnej
PKP. Zrédlem danych pierwotnych, niezbednych do przetwarzania w FK-BIS sq
decyzje techniczno-eksploatacyjne powstajqce na szczeblu podstawowym. Sq to

wszelkie dyspozycje pracy eksploatacyjnej, tj. np. karty pracy, dzienniki robot,

21 System FK-BIS jest elementem rachunkowosci zarzadczej i dziala na podstawie danych zrodtowych

pobieranych z systemu ewidencji finansowo-ksiggowej (FK). System ten alokuje koszty na miejsca ich
powstawania a nastgpnie grupuje koszty przewozow na koszty przewozu towarow i pasazerow.
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wykazy godzinowe, kontrolki, protokoly itp. Po sporzqdzeniu  powyzszej
dokumentacji, komorki techniczne zobowiqzane sq do przetworzenia danych
zrodlowych zbiorczo na sektory i piony, zas komorki ekonomiczno-finansowe
wprowadzi¢ je do modutu FK-BIS. Dane te podlegajq ostatecznemu przetworzeniu w
Osrodku Informatyki w Lublinie, do ktorego przyjezdzajq przedstawiciele wszystkich
Jjednostek organizacyjnych PKP. W 1997r. przetwarzanie danych w systemie
odbywato sie co miesiqc, poczqwszy od lipca 1997r., zas w 1998r. co kwartat.

Zgodnie z systemem ekonomiczno-finansowym przedsigbiorstwa (F-1) oraz
zatozeniami ekonomicznymi rozdzielczego rachunku kosztow modutu FK-BIS, modut ten
miat stanowi¢ podstawowe narzedzie kontrolingu, wspomagajace prace w zakresie
konstruowania planu i budzetu, kontroli jego realizacji oraz wskazywania kierownictwu
przedsigbiorstwa i poszczegolnych jednostek organizacyjnych odchylen i koniecznych korekt.
Zadna z tych funkcji nie byta jednak wykorzystywana przez kierownictwa poszczegélnych
jednostek organizacyjnych. Planowanie kosztow i analiza ich wykonania w dalszym ciagu
ograniczata si¢ do uktadu rodzajowego kosztow i w praktyce odnosita si¢ do kosztow
generowanych jedynie przez te jednostki.

Brak decyzji o wdrozeniu tego systemu do praktyki spowodowat réwniez zaniechanie
prac na dalszym jego rozwojem. Pomimo zaawansowania prac nad aplikacjami modutu,
siggajacego 80%, dotyczacymi migdzy innymi kosztow linii i odcinkéw, kosztow taboru,
pojazdow trakcyjnych, kosztéw budynkéw i budowli, planowania, inwestycji czy rozliczen
wewngtrznych, zadna z tych aplikacji nie zostala zakonczona i wdrozona do praktyki.

Tym samym znaczne zaangazowanie pracownikow  wszystkich jednostek
organizacyjnych PKP w sporzadzanie dokumentacji niezbgdnej do obstugi tego systemu, jak
réwniez pracownikow odpowiedzialnych za przetwarzanie danych nie przyniosto efektow.
Koszty bezposrednie poniesione w latach 1997-1998 na opracowywanie i przetwarzanie
danych w module FK-BIS oszacowane zostalty w toku kontroli na poziomie 700 tys. zl.
Nalezy je uzna¢ za nieuzasadnione.

Przedsigbiorstwo PKP nie zdotalo rowniez dostosowa¢ do wymagan ustawowych
ewidencji przychodéw wykonywania przewozow pasazerskich, w tym ewidencji ilosciowo-
warto$ciowej przewozow realizowanych w oparciu o uprawnienia do bezptatnych i ulgowych
przejazdow, wynikajacych z odrgbnych przepisow. Stwierdzono, Ze dotychczas stosowany
system nie zapewnia rzetelnych danych w zakresie ewidencji wptywow z tytulu sprzedazy
biletow wg taryfy ulgowej (z wyodrgbnieniem ulg ustawowych i handlowych) oraz rodzajow
przewozow (aglomeracyjne, regionalne i migdzyregionalne). Ostatnie z tych zadan zostato

ujete w umowie zawartej w dniu 6 stycznia 1997 r. pomigdzy PKP a Skarbem Panstwa.



27

W sprawozdaniu KF-4 pn.:”Miesieczne sprawozdanie z wykonywania wplywow
przewozowych” we wphwach z przewozu pasazerow wyodrebniane byly jedynie
wphywy za bilety miesieczne odcinkowe normalne, bilety miesieczne odcinkowe
ulgowe i inne bilety. Przykiadowo w sprawozdaniu za okres od 1.07 do 30.09.98 r.
podano, ze z tytutu sprzedazy biletow miesiecznych normalnych wplywy wyniosty
534,2 tys. zi., z tytutu biletow miesiecznych ulgowych 152,7 tys. zI., zas z tytutu
sprzedazy biletow ,,innych” 317.925,6 tys. zi. W pozycji ,, bilety inne” zbiorczo ujete
sq wplywy zarowno z tytutu sprzedazy jednorazowych biletow ulgowych, jak i

normalnych.

Na negatywna oceng¢ NIK zastuguje réwniez wdrazanie przez PKP ,,Systemu
Zarzadzania Finansami i Wspomagania Kierownictwa”, zwanego dalej FMIS. System ten
docelowo miat by¢ gldéwnym narzedziem rachunkowos$ci zarzadczej i spelnia¢ wymogi
zardwno ustawy o rachunkowosci, jak i ustawy o transporcie kolejowym w zakresie ewidencji
zdarzen gospodarczych. Pomimo, ze od momentu zakupu systemu od firmy COMPUTRON
mingto ponad 3,5 roku, za$ poniesione koszty zamkngly si¢ kwota bliska 27 mln zt., prace nad
nim nie doprowadzily do jego wdrozenia. Z ustalen kontroli wynika, ze w celu wdrozenia tego
systemu do eksploatacji nalezy ponies¢ dodatkowo koszty w wysokosci ponad 31 min zt., za$
przewidywany termin rozpoczgceia jego eksploatacji planowany jest za 3 lata. Wedlug opinii
Biura Rachunkowos$ci Finansowej DG PKP z wrzesnia 1998 r., odpowiedzialnego za
okreslanie zasad wewngtrznej gospodarki finansowej przedsigbiorstwa, z uwagi na bardzo
skomplikowana struktur¢ zakupionego systemu, dotychczasowe prace nad dostosowaniem
jego do potrzeb PKP, nie gwarantuja szybkiego i efektywnego jego wdrozenia do praktyki

gospodarczej.
3.4. Nadzor Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej nad PKP

Z ustalen kontroli wynika, ze Minister TiGM niewtasciwie sprawowat nadzér nad PKP,
do ktérego zobowiazywaty go postanowienia art. 37 ustawy. Swiadczy o tym, miedzy innymi,
niepodjgcie przez Ministra TiGM skutecznych dziatan, przewidzianych w art. 38 ustawy,
woweczas kiedy od kilku lat, w tym roéwniez w okresie obowiazywania ustawy, dzialalno$¢
PKP przynosita straty, a w 1998 r. nastapito zalamanie finansowe tego przedsigbiorstwa. Za
takie dziatania nie mozna uzna¢ realizacji decyzji nr 29 z dnia 23 czerwca 1998 r., zgodnie z
ktéra powolano zespdt do zbadania i oceny sytuacji ekonomiczno-finansowej PKP, bowiem
wyznaczony zbyt krotki termin na przeprowadzenie prac (3 dni ) spowodowal, iz w efekcie
przedstawiona zostat bardzo ogélnikowa ocena tej materii, a koncowe wnioski nie zawieraly

konkretnych propozycji poprawy stanu finansowego przedsigbiorstwa PKP.
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W dokumencie pt. ”Ocena sytuacji ekonomiczno-finansowej PKP” sporzqdzonym w
dniu 29 czerwca 1998 r. przez zespol powotany decyzjq nr 29 Ministra TiGM

zamieszczone zostaly nastepujqce wnioski:

1/ Brak witasciwego nadzoru nad ksztattowaniem sie kosztow. Wzrost kosztow
znacznie przekroczyt wzrost przychodow. O braku nadzoru swiadczy rowniez to, ze
PKP nie byly w stanie poda¢ wielkosci kosztow w podziale na poszczegolne rodzaje

Dprzewozow.

2/ Dziatania w zakresie pozyskiwania tadunkow nie daty wystarczajqcych efektow,
przy czym PKP pozyskaly dodatkowo w niektorych grupach tadunkow ok. 2 min ton,
Jjednak spadek per saldo wynosit 10,7 min ton.

3/ Pozytywnie nalezy ocenié¢ przyjete dziatania w zakresie windykacji naleznosci w

celu poprawy plynnosci finansowej przedsiebiorstwa.

4/ Pomimo zlej sytuacji finansowej- pieciokrotnego wzrostu straty finansowej w
stosunku do roku ubiegtego, dalszego spadku przewozow, spadku wydajnosci pracy-
znacznie przekroczono dopuszczalny wskaznik wzrostu wynagrodzen, ustalony przez
Prezesa Rady Ministrow z dnia 1 grudnia 1997 r. w sprawie wskaznikow przyrostu
przecietnego miesiecznego wynagrodzenia na 1998 r., w ramach dziatan Komisji

Trdjstronnej.

5/ Przedstawiony program dziatan, jakie zostaly i jakie bedq podejmowane w
najblizszym czasie dla poprawy sytuacji finansowej PKP w biezqcym roku, nie
gwarantuje poprawy tej sytuacji. Program jest hastowy, nie zawiera harmonogramu
wskazanych dziatan oraz kosztow i efektow jego wdrozenia, a takze o0sob

odpowiedzialnych za jego realizacje.

O niewlasciwym nadzorze Ministra TiGM $wiadczyl réwniez sposdb wprowadzania w
1998 r. przez Zarzad PKP istotnych zmian organizacyjnych. Stosownie do postanowien art.
21 ust. 2 ustawy Minister TiGM zatwierdza statut PKP, uchwalony przez Rad¢ PKP.
Od 1 lipca tego roku powotano nowe struktury organizacyjne (tzw. sektory i piony) i
zlikwidowano dotychczas funkcjonujace dyrekcje okregowe i jednostki im podlegle.
Powotanie nowych struktur nie bylo przewidziane w statucie przedsigbiorstwa na etapie
dokonywanych zmian. Usankcjonowanie tego stanu nastgpilo dopiero w dniu
5 listopada 1998 r., tj. w 5 miesigcy po wprowadzonej reorganizacji, kiedy to Minister TiIGM
na wniosek Rady PKP z dnia 23 pazdziernika 1998 r. zatwierdzil zmiang statutu

przedsigbiorstwa.
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3.5. Wydzielanie przez Ministra TiGM jednostek lub zorganizowanych cze¢sci mienia
PKP (art. 44 ustawy o PKP)

W okresie objetym badaniami kontrolnymi Minister TiGM w ograniczonym zakresie
wykorzystywat uprawnienia, wynikajace z art. 44 ustawy, umozliwiajace wydzielenie z PKP
jednostek lub zorganizowanych czg$ci mienia tego przedsigbiorstwa.

W trakcie obowiazywania tego przepisu, tj. od 1 stycznia 1996 r. do 31 grudnia 1998 r.
Minister TiGM wydzielil jedynie jednostki organizacyjne kolejowej stuzby zdrowia i
Inspekcji Sanitarnej PKP, ale dokonat tego nie z wtasnej inicjatywy, a w wyniku zmian zasad

finansowania stuzby zdrowia oraz ujednolicenia organizacji inspekcji sanitarnej w kraju.

Wydzielenie jednostek kolejowej stuzby zdrowia nastqpito w zwiqzku ze zmianq zasad
finansowania ochrony zdrowia z systemu budzetowego na finansowanie
ubezpieczeniowe, wprowadzone z dniem [ stycznia 1999 r. postanowieniami ustawy z
dnia 6 lutego 1997 r. o powszechnym ubezpieczeniu zdrowotnym ( Dz. U. Nr 28, poz.
153, ze zm.). Minister TiGM postanowieniem nr 2/98 z dnia 22 wrzesnia 1998 r.
wszczql postepowanie w sprawie wydzielenia jednostek organizacyjnych kolejowej
stuzby zdrowia w celu utworzenia panstwowych jednostek organizacyjnych. W jego
wyniku, zarzqdzeniami od nr 6 do nr 68 z dnia 30 listopada 1998 r., Minister TiGM

utworzyt 64 samodzielne publiczne zaktady opieki zdrowotnej.

Wydzielenie jednostek organizacyjnych Inspekcji Sanitarnej PKP nastqpito w wyniku
zmiany ustawy z dnia 14 marca 1985 r. o Panstwowej Inspekcji Sanitarnej (Dz. U.
Nr 2, z 1998r., poz. 575, ze zm.),w wyniku ktorej nastqpito ujednolicenie inspekcji
sanitarnej w kraju i powolanie kolejowych inspektoratow sanitarnych przez
wojewodow w porozumieniu z Gtownym Inspektorem Sanitarnym. Minister TiGM
postanowieniem nr 3/98 z dnia 22 wrzesnia 1998 r. wszczql postepowanie w sprawie
wydzielenia jednostek organizacyjnych Inspekcji Sanitarnej PKP w celu utworzenia
panstwowych  jednostek organizacyjnych. W jego wyniku Minister TiGM
zarzqdzeniami od nr 72 do nr 88 z dnia 31 grudnia 1998 r. utworzyt 16 Kolejowych

Stacji Sanitarno - Epidemiologicznych.

Nie powiodta si¢ podjgta przez Ministra TiGM proba wydzielenia ze struktur PKP
infrastruktury kolejowej. Zasadniczymi przyczynami tego stanu byt zdecydowany sprzeciw
zwiazkéw zawodowych dziatajacych w przedsigbiorstwie oraz brak docelowej koncepcji
restrukturyzacji PKP i jednolitego pogladu zar6wno rzadu, jak i postow na ostateczny ksztatt

organizacyjny PKP.
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Zgodnie z zaleceniem KERM z dnia 6 sierpnia 1998 r., Minister TiGM zobowiqzany
zostat do przygotowania projektu ustawy o restrukturyzacji, komercjalizacji i
prywatyzacji p.p.PKP , przyjmujqc jako podstawe zasade oddzielenia infrastruktury
kolejowej od dziatalnosci przewozowej. Projekt taki sporzqdzony zostatl i przestany
do Kancelarii RM w dniu 25 wrzesnia 1998 r. i rozpatrywany byt na posiedzeniach
KERM w dniach 22 pazdziernika i 5 listopada 1998 r. Rownolegle Minister TiGM
przestat do konsultacji projekt wydzielenia infrastruktury kolejowej z PKP zarowno
organom PKP, jak i zwiqzkom zawodowym dziatajacym w przedsiebiorstwie.
Wszystkie nadestane odpowiedzi zwiqzkow zawodowych zdecydowanie sprzeciwiaty
sig proponowanym zmianom, zasS Rada PKP popierajqc projekt obwarowala go

szeregiem warunkow. Nalezaly do nich miedzy innymi:

— zmiana podstawy prawnej wydzielenia infrastruktury. Rada zaproponowata

stosowny zapis w ustawie o restrukturyzacji PKP,

— utworzenie silnego i kompetentnego organu do kreowania polityki kolejowej

panstwa,

— zmiane ustawy o PKP, z uwagi na fakt, ze redagowana byta ona dla

zintegrowanego przedsiebiorstwa.

W wyniku sprzeciwu zwiqzkow zawodowych i braku zdecydowania ze strony
administracji rzqdowej w forsowaniu koncepcji podziatu przedsiebiorstwa PKP,
projekt ustawy o restrukturyzacji PKP autorstwa Ministra TiGM nie zostal
przedtozony do rozpatrzenia przez Sejm RP. Aktualnie Sejm RP rozpatruje poselski
projekt ustawy o restrukturyzacji, komercjalizacji i prywatyzacji p.p.PKP z dnia
14 pazdziernika 1998 r., ktory nie przewiduje wydzielenia infrastruktury kolejowej z
PKP.

3.6. Reorganizacja PKP w latach 1997-1998

Wyniki kontroli wskazuja, ze wprowadzenie w latach 1997-1998 istotnych zmian

organizacyjnych w ramach II etapu restrukturyzacji PKP, polegajacych na podziale

przedsigbiorstwa na sektory 1 piony, nie doprowadzilo do poprawy zarzadzania

przedsigbiorstwem i efektywniejszego wykorzystania jego majatku. Wynikato to w gtowne;j

mierze z :

braku systemu rozliczeh w ramach sektorowej organizacji zarzadzania
przedsigbiorstwem na etapie wprowadzanych zmian,
ograniczenia samodzielnosci sektorow 1 pionow w dysponowaniu S$rodkami

finansowymi wypracowanymi przez poszczegdlne jednostki,
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— braku koncepcji co do wyposazenia nowo powstatych jednostek w majatek i zasoby

ludzki niezbgdne do wykonywania przypisanych tym jednostkom zadan.

Pomimo, Ze proces podzialu przedsigbiorstwa na sektory i piony zostal w zasadzie
zakonczony w lipcu 1998 r., to jednak do konca 1998 r. nie opracowano i nie wdrozono w
zycie systemu rozliczen w ramach sektorowej organizacji zarzadzania. Spowodowane to byto
w glownej mierze brakiem jakichkolwiek efektow pracy zespotu, powotanego w dniu
15 maja 1997 r., do spraw opracowania ww. rozliczen. Wprawdzie w dniu 29 grudnia 1998 r.
Zarzad PKP uchwata nr 396 wprowadzil w zycie wytyczne w sprawie sposobu rozliczen
wewngetrznych, tym niemniej nie okreslaly one w sposob precyzyjny zasad wzajemnych
rozliczen. Przede wszystkim nie okre$lono jednoznacznie zasad ustalania cen na $wiadczone
ustugi, ograniczajac si¢ do stwierdzenia : ,, ceny powinny obejmowac koszty bezposrednie
oraz uzasadniong czg$¢ kosztéw posrednich przypadajaca na okres wykonywanej ustugi.”

Brak systemu rozliczen pomigdzy nowo powstalymi jednostkami, jak rowniez brak
rozdzielczego rachunku kosztoéw powodowaty, ze sektory i piony nie znaly faktycznych
kosztéw swojej dzialalnosci, co oznaczato brak mozliwosci efektywnego gospodarowania
powierzonym majatkiem i zasobami ludzkimi.

Pogarszajaca si¢ sytuacja finansowa przedsigbiorstwa w 1998 r. spowodowala, zZe
Zarzad PKP ograniczyl mozliwosci dysponowania $rodkami pieni¢znymi jednostkm@
organizacyjnym PKP. Zarzadzeniem Nr 138 Zarzadu PKP z dnia 29 czerwca 1998 r.
wprowadzono system, w ktérym zadna z jednostek nie mogla swobodnie dysponowaé
uzyskanymi wplywami i wszystkie decyzje zwiazane z regulowaniem wlasnych zobowiazan
nalezaly do kompetencji Dyrekcji Generalnej PKP, badZz Biur Dochodow w todzi lub
Krakowie. Tym samym poszczegdlne jednostki PKP miaty ograniczony wplyw zaré6wno na
sfer¢ przychodowa, jak i kosztowa swojej dzialalnosci.

Wyniki kontroli wskazuja, ze powotanie sektoréw i1 pionéw w przedsigbiorstwie nie
zostalo poprzedzone analiza potrzeb wyposazenia tych jednostek w majatek trwaly i

obrotowy, jak réwniez w zasoby ludzkie stosownie do zadan im powierzonych.

Decyzjq nr 29 Prezesa Zarzqdu PKP z dnia 2 grudnia 1996 r. w sprawie zasiegu
dziatania Dyrekcji Nieruchomosci, budynki biurowe oraz budowle zwiqzane z
funkcjonowaniem sieci technicznych (cieplnych, wodociqgowych, gazowych, itp.)
przypisane zostaly Dyrekcji Nieruchomosci. Zgodnie z kolejnq decyzjq nr 7 Prezesa
Zarzqdu PKP z dnia 28 marca 1998 r. z zasiegu dziatania Dyrekcji Nieruchomosci
wylqczono budynki biurowe wraz z gruntami, na ktorych miescity sie siedziby
dyrekcji okregowych kolei panstwowych. Nieruchomosci te przekazano ponownie

wlasciwym dokp. Zgodnie z zarzqdzeniem nr 134 Zarzqdu PKP z dnia

22 . . , . . . . .. .
Zarzadzenie w sprawie zadan i sposobu organizowania systemu zarzadzania finansami i gospodarowania
srodkami pieni¢znymi w przedsigbiorstwie panstwowym PKP.
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22 czerwca 1998 r. w sprawie postepowania zwiqzanego z zakonczeniem i
rozliczeniem dziatalnosci dokp oraz wykonawczych jednostek organizacyjnych
podleglych tym dyrekcjom, ww. nieruchomosci przekazane zostaly do sektora
infrastruktury. W listopadzie 1998 r. zgodnie z telefonogramem stuzbowym nr 794N
ustalono kolejne zasady podziatu majqtku, zgodnie z ktorymi budynki siedzib bylych
dokp powinny zostac¢ przejete ponownie przez Dyrekcje Nieruchomosci, a sieci
stuzqce do rozprowadzania wody, kanalizacji, energii cieplnej itp. powinna przejqc
jednostka PKP korzystajqca w najwiekszym stopniu z tych sieci. Zgodnie z tym
telefonogramem w okregach infrastruktury kolejowej mialy powstac kolejne komisje
ds. kwalifikacji i przekazywania nieruchomosci. Nalezy przypomnieé, zZe zgodnie
zarzqdzeniem nr 134 Zarzqdu PKP z dnia 22 czerwca 1998 r. w sprawie
postepowania zwiqzanego z zakonczeniem i rozliczeniem dziatalnosci dyrekcji
okregowych kolei panstwawych oraz wykonawczych jednostek organizacyjnych
podleglych tym dyrekcjom®™, likwidowane jednostki organizacyjne przedsiebiorstwa
przekazaly nowopowstatym jednostkom wszystkie aktywa i pasywa, w tym rowniez

rzeczowy majqtek trwaty.

Stwierdzono ponadto, ze wyposazenie jednostek w majatek odbywato si¢ niezgodnie z
zatozeniami II etapu restrukturyzacji PKP, jak rowniez przepisow regulujacych zasady

dzialania nowo powstatych jednostek.

Pomimo ze , Zatozenia Il etapu restrukturyzacji PKP”, przyjete do realizacji
uchwatq nr 60 Zarzqdu PKP z dnia 7 maja 1996 r., zaktadatly wyposazenie sektorow
przewozow pasazerskich i towarowych w wagony, to wagony towarowe i czeS¢
wagonow pasazerskich przekazane zostaly do sektora trakcji i zaplecza
warsztatowego. 1 tak przyktadowo : na 25 zaktadow przewozow pasazerskich 3 z nich
wyposazone zostaty w wagony ( wagony te znajdowaty sie w ewidencji srodkow
trwatych tych jednostek) zas pozostate nie. Na 6708 wagonow bedqcych w dyspozycji
sektora przewozow pasazerskich, 506 byly wilasnosciq sektora a pozostate sektora
trakcji i zaplecza warsztatowego. Tak przeprowadzony podzial majqtku dokonany
zostat zarowno wbrew ww. zatozeniom II etapu restrukturyzacji, jak rowniez
pozytywnym ocenom pilotazu procesu restrukturyzacji prowadzonego w bylej
Wschodniej DOKP w 1997 r. W ramach tego pilotazu zaktady przewozow
pasazerskich w Radomiu i Lublinie wyposazone zostaly w wagony pasazerskie i taki
podziat majqtku spowodowat racjonalizacje gospodarki taborem. Zaktady te po

utworzeniu sektora przewozow pasazerskich nadal pozostaly wtascicielem wagonow.

= zwanego w dalszej czgsci informacji ,,zarzadzeniem nr 134 z dnia 22 czerwca 1998 r.”
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W  praktyce gospodarczej PKP mialy réwniez miejsce sytuacje, w ktorych
uzytkownikiem czg$ci nieruchomosci, z czym wiazato si¢ ponoszenie kosztow ich utrzymania
1 eksploatacji, byta jedna jednostka organizacyjna PKP, podczas gdy przychody z dzierzawy
lub wynajmu tych obiektow przejmowane byty przez inna jednostkg.

Dyrekcja Okregowa Infrastruktury Kolejowej w Gdansku pismami z dnia 25 i 27
listopada 1998 r. zwrocita sie do 3 zaktadow przewozow towarowych z Gdanska,
Gdyni i Olsztyna o przekazanie 5 umow dzierzawy torow, ramp kolejowych lub
placow, ktore znajdowaty sie w ewidencji srodkow trwatych jednostek jej podlegtych.

Zadna z jednostek sektora przewozéw towarowych umow tych nie przekazata.

Zgodnie z zarzqdzeniem nr 6 Zarzqdu PKP z dnia 19 stycznia 1998 r. w sprawie
uzywania przez jednostki organizacyjne PKP nieruchomosci administrowanych przez
Dyrekcje Nieruchomosci, podstawq uzywania tych nieruchomosci jest zawarcie
stosownego porozumienia pomiedzy jednostkami. Wedlug stanu na dzien
30 wrzesnia 1998 r. podpisano ogotem okoto 62% porozumien w stosunku do

wymaganej ich liczby.

Tak przeprowadzona reorganizacja przedsigbiorstwa nie shuzyla uporzadkowaniu
gospodarki majatkiem PKP, jak réwniez racjonalizacji jego eksploatacji.

Zarzad PKP nie $ledzit réwniez kosztow 1 efektow wprowadzanej reorganizacji.
Jedynymi kosztami reorganizacji, ktore podlegaty analizie byly koszty realizacji ,, Paktu
Gwarancji Pracowniczych w okresie Il etapu restrukturyzacji PKP”. W odniesieniu do
pozostatych kosztow i efektoéw ograniczano si¢ jedynie do ogolnych sformutowan typu :

— ograniczono koszty zarzadzania, zatrudnienia i zapaséw magazynowych, bez

podania konkretnych danych w tym zakresie,

— ograniczono ilo$¢ stanowisk kierowniczych, poprawiono przeptyw informacji, czy
uproszczono struktury organizacyjne rowniez bez wyliczenia konkretnych efektow
wprowadzonych zmian.

Do efektéw restrukturyzacji zaliczano réwniez ograniczenie wielko$ci zatrudnienia,
prezentujac na przyklad w dokumencie pn. ,,Restrukturyzacja PKP - stan wdrozen i
zamierzenia” dane porownawcze wielko$ci zatrudnienia w stosunku do 1990 r.

O niewlasciwym przygotowaniu tak istotnych zmian organizacyjnych $wiadczyl
réwniez sposob ich wprowadzenia pod wzgledem zgodno$ci z postanowieniami ustawy o
PKP zawartymi w rozdziale 5 ,,Organizacja”. Stosownie do postanowien art. 21 ust. 2 ustawy
Minister TiGM zatwierdza statut PKP, uchwalony przez Rad¢ PKP. Od 1 lipca 1998 r. Zarzad
PKP powotal nowe struktury organizacyjne, ktére nie byly przewidziane w statucie

przedsigbiorstwa na etapie dokonywanych zmian. Usankcjonowanie tego stanu nastapito
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dopiero w dniu 5 listopada 1998 r., tj. w 5 miesigcy po wprowadzonej reorganizacji, kiedy to
Minister TiGM na wniosek Rady PKP z dnia 23 pazdziernika 1998 r. zatwierdzil zmiany do
statutu PKP.
Podobna sytuacja wystapita przy powotywaniu Dyrekcji Trakeji i Zaplecza Warsztatowego.
Utworzenie tej jednostki organizacyjnej nastgpito z dniem 1 lipca 1997 r., podczas gdy
zmiana statutu sankcjonujaca t¢ zmiang nastapita w dniu 11 kwietnia 1998 r.

W  przedsigbiorstwie PKP nie w peini prawidlowo przebiegal réwniez proces
przejmowania majatku trwatego przez nowo utworzone jednostki. Dotyczylo to w pierwszym
rz¢dzie braku kompletnej dokumentacji inwentaryzacyjnej przejetego majatku trwatego, jak

réwniez nie w pelni rzetelnego nadzoru nad prawidtowoscia jego przejecia.

Pomimo, ze zgodnie <z zarzqdzeniem nr 134 Zarzqdu PKP z dnia
22 czerwca 1998 r., przy przejmowaniu srodkow trwalych jednostka przekazujqca
winna sporzqdzi¢ dowody ,,PT” w 4 egzemplarzach, z ktorych 1 przekazany
powinien by¢ do Dyrekcji  Infrastruktury Kolejowej —w dokumentacji
inwentaryzacyjnej tej jednostki brak byto dowodow PT na przejete srodki trwale.

Dyrekcja nie posiadata w ogole danych o majqtku trwatym przejetym przez Dyrekcje
Okregu Infrastruktury Kolejowej w Warszawie, jak rowniez wystepowaly przypadki
brakow opisow srodkow trwatych w innych podleglych jednostkach, nieraz o duzej

wartosci. Przyktadowo :

— z losowo wybranych 55 srodkow trwatych (budynkow) Zaktadu Infrastruktury
Kolejowej w Lublinie 45 obiektow nie posiadato nazwy i opisu,

— W Zakiadzie Infrastruktury Kolejowej w Krakowie brakowalo nazwy i nie
opisane byty miedzy innymi nastepujqce pozycje srodkow trwatych : nr 00012 o
wartosci poczqtkowej 147.754,82 zi, nr 00014 o wartosci poczatkowej
125.724,37 zi, nr 00130 o wartosci poczqtkowej 338.939,87 zi, nr 00175 o
wartosci poczqtkowej 1.002.378,68 z1, itd.

W Dyrekcji Trakcji Zaplecza Warsztatowego w Krakowie wbrew ,, Wytycznym w
sprawie prowadzenia postepowania zwiqzanego z przeksztatceniem lokomotywowni,
wagonowni, zaktadow taboru oraz samochodowni, w wykonawcze jednostki
organizacyjne p.n. Zaktad Taboru” wprowadzonych w Zycie zarzqdzeniem nr 34
Zarzqdu PKP z dnia 17 marca 1998 r. zbiorcze ,,PT” na kazdq grupe srodkow
trwatych wystawione i podpisane zostaly z datq wczesniejszq niz wykonano
tabulogramy i potwierdzono ich zgodnos¢ z zapisem w ksiqzkach inwentarza. Miato
to miejsce w 25 z 27 nowo powotanych jednostkach. Jednoczesnie, zgodnie z ww.

wytycznymi, nie przeprowadzono inwentaryzacji przejetych srodkow trwatych.
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3.7. Sytuacja finansowa PKP w latach 1997-1998

Wedtug danych PKP za 9 miesigcy 1998 r. dzialalno$¢ przedsigbiorstwa zamkneta sig
strata w wysokosci 1.090.872,1 tys. zl, tj. byla wyzsza 0 944.149,1 tys. zt niz w analogicznym
okresie 1997 r. Znacznie wzrosto tez zadtuzenie PKP, ktore z kwoty 2.251.900 tys. zt w
II kwartale 1997 r. osiagnglo kwote 3.768.500 tys. zl. Poglebianie si¢ w 1998 r. straty
finansowej PKP w stosunku do 1997 r. wynikalo ze znacznie szybszego wzrostu kosztow
dziatalno$ci w stosunku do uzyskanych przychodow. I tak koszty dziatalnosci w ciagu
9 miesigcy 1998 r. wzrosty o 14,9 % w stosunku do analogicznego okresu 1997 r., podczas
gdy przychody jedynie o 1,3 %. Zmniejszenie przyrostu wplywoéw wynikato w gléwnej mierze
ze spadku przewozéw towaréow o 9,5 % w stosunku do 1997 r. i spadku przewozow
pasazerow o 3,4 %.

W odniesieniu do kosztéw dziatalnosci, zasadniczy wpltyw na ich wzrost wywarly
koszty amortyzacji (o 620.600 tys. zt wyzsze niz w 1997 r., tj. o 49,3 %), koszty
wynagrodzen (o 317.500 tys. zt wyzsze niz w 1997 r., tj. o 14,1 %) oraz koszty finansowe
dziatalnosci (0 93.900 tys. zt wyzsze nizw 1997 r., tj. 0 158,1 %).

Wzrost kosztow amor@zacji wynikal w gldwnej mierze ze zmiany przepisow
regulujacych te zagadnienia®™, jak rowniez z uwagi na brak skutecznych dziatan
przedsigbiorstwa dla pozbycia si¢ zbgdnego majatku, niezasadnie obciazajacego koszty
dziatalnosci PKP.

Wazrost kosztow wynagrodzen wynikat bezposrednio z polityki placowej realizowane;j
przez Zarzad PKP. Zgodnie z wewngtrznymi uregulowaniami, zasady wynagradzania
pracownikow PKP ustalane sa wedlug uktadu zbiorowego, a ich wzrost ksztattowany jest na
podstawie ustalen komisji trdjstronnej ds. spoleczno-gospodarczych dziatajacej w oparciu o
postanowienia ustawy z dnia 16 grudnia 1994 r. o negocjacyjnym systemie ksztattowania
przyrostu przecigtnych wynagrodzen w podmiotach gospodarczych oraz o zmianie niektorych
ustaw (Dz. U. z 1995 r. Nr 1, poz. 2 ze zm.). Stwierdzono, ze w pierwszych trzech kwartalach
1998 r. PKP przekroczylo orientacyjne wskazniki przyrostu wynagrodzen, ustalone w
rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 1 grudnia 1997 r. w sprawie wskaznikow przyrostu
przecigtnego wynagrodzenia w 1998 r. (Dz. U. Nr 144, poz. 965) odpowiednio o 9,79 punkta,
6,34 15,6. Na tak znaczne przekroczenie omawianego wskaznika zasadniczy wplyw mialy :

— zaliczenie w cigzar wynagrodzen tzw. $wiadczen przejazdowych nieproporcjonalnie

do uplywajacego czasu. W I kwartale 1998 r. wynagrodzenia z tego tytutu obciazone

24 § 12 rozporzadzenia Ministra Finanséw z dnia 17 stycznia 1997 r. w sprawie amortyzacji srodkoéw trwalych
oraz warto$ci niematerialnych i prawnych (Dz. U. Nr 6, poz. 35, ze zm.) uchylil rozporzadzenie Ministra
Finansow z 20 stycznia 1995 r. w sprawie amortyzacji §rodkow trwatych oraz warto$ci niematerialnych i
prawnych, a takze aktualizacji wyceny §rodkow trwatych ( Dz. U. Nr 7, poz. 34, ze zm.) z wyjatkiem przepisow §
10, ktory obowiazywal do konca 1997 r.
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zostaly kwota 35.371 tys. zl przy przewidywanym koszcie catego 1998 r. w
wysokosci 36.600 tys. zi,
— jednorazowa wyptata dodatku transportowego zgodnie z ,Protokolem ustalen”
przyjetych na spotkaniu w dniu 19 marca 1998 r. pomigdzy przedstawicielami
15 zwiazkow zawodowych a przedstawicielami Zarzadu PKP. Z tego tytutu
wyplacono 18.568 tys. zt,
— realizacja postanowien ,,Paktu Gwarancji Pracowniczych w okresie II etapu
restrukturyzacji PKP”, zawartego w dniu 19 marca 1998 r. W ciagu 3 kwartatow
1998 r. z tego tytulu wyptacono ogoétem 54.073 tys. zt, a przyrost przecigtnego
wynagrodzenia w poszczegdlnych kwartatach wynikajacy z tych wyptat wynosit
odpowiednio 1,83 %, 2,31 % 1 2,45 %. Uwzgledniajac nawet argumentacj¢ PKP o
niezaliczaniu ww. wyplat do przecigtnego miesigcznego wynagrodzenia,
stanowiacego podstawe oceny ksztattowania si¢ przyrostu tych wynagrodzen, nalezy
stwierdzi¢, ze i tak przedsigbiorstwo przekroczyto zaktadane wskazniki.
Stwierdzono rowniez, ze ,Pakt Gwarancji Pracowniczych w okresie II etapu
restrukturyzacji PKP”, zawarty w dniu 19 marca 1998 r. pomigdzy przedstawicielami 15
zwiazkéw zawodowych a przedstawicielami Zarzadu PKP, zawieral postanowienia

naruszajace obowiazujace prawo.

W, Pakcie Gwarancji Pracowniczych...” z dnia 19 marca 1998 r. znalazly sie
miedzy innymi nastepujqce postanowienia :

- w § 6 paktu zawarto nieprawdziwe stwierdzenie, ze dziatania adaptacyjne wobec
pracownikow PKP bedq wspierane przez budzet panstwa w zakresie okreslonym
przez ustawe o restrukturyzacji PKP. W momencie podpisywania paktu nie istniata
ustawa o restrukturyzacji PKP,

- w § 21 zapisano natomiast, iz Zarzqd PKP gwarantuje, ze do czasu uchwalenia
przez Sejm RP ustawy o restrukturyzacji PKP nie bedq wydzielone z PKP jednostki
organizacyjne w celu ich prywatyzacji lub przeksztatcenia w inne podmioty
gospodarcze. Tym sformutowaniem Zarzqd PKP przekroczyl swoje kompetencje
naruszajqc postanowienia art. 44 ustawy o PKP, ktory stanowil, ze Minister TiGM
moze w terminie do 31 grudnia 1998 r. wydzieli¢ z PKP jednostki organizacyjne lub

zorganizowane czesci mienia tego przedsigbiorstwa.

Wzrost kosztow finansowych dziatalnosci spowodowany byt w gltownej mierze
zwigkszeniem obciazen wynikajacych z obstugi kredytow zaciaganych przez przedsigbiorstwo
w 1998r. dla sfinansowania swojej dzialalno$ci. Przedsigbiorstwo zmuszone bylo do
zaciagania kredytéw, celem regulowania biezacych zobowiazan. Wedtug stanu za 9 miesigcy

1998r. kredyty bankowe dlugoterminowe wynosity 1.451.789,9 tys. zt 1 byty wyzsze o 10,8%
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niz na poczatku 1998r., za$ kredyty krotkoterminowe 167.567,6 tys. zt i byly wyzsze o
235,2%. Zwigkszenie kwot kredytoéw powodowato zwigkszenie kosztow ich obstugi.

Wedtug danych zawartych w rachunku zyskow i strat przedsigbiorstwa za 1998 r.,
koszty finansowe zamknely si¢ kwota 255.046,1 tys. zt., tj. bylty wyzsze niz w 1997r. o 34,3%,
przy czym odsetki do zaplacenia wzrosty o 94,7% ( z 25.125,4 tys. zt. w 1997r. do 48.930,4
tys. zt. w 1998 1.).

III. OPIS POSTEPOWANIA KONTROLNEGO I DZIALAN PODJETYCH PO
ZAKONCZENIU KONTROLI

1. Postgpowanie kontrolne zakonczono 29 stycznia 1999 r. Wszystkie protokoty kontroli
zostaly, bez zgloszenia zastrzezen, podpisane przez kierownikow skontrolowanych
jednostek.

W zwiazku z ustaleniami kontroli, do kierownikow skontrolowanych jednostek, NIK
skierowata wystapienia pokontrolne, zawierajace uwagi wnioski, zmierzajace do usunigcia

stwierdzonych nieprawidtowosci.

2. Ustalenia kontroli przeprowadzonych w poszczegdlnych jednostkach pozwolity na
sformulowanie nastgpujacych wnioskéw pokontrolnych wobec nizej wymienionych

podmiotow :

2.1. Pod adresem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej:

— podjgcie doraznych dziatan dla poprawy sytuacji finansowej PKP, poprzedzonych
doktadna analiza przyczyn nieprawidtowosci w dziatalno$ci przedsigbiorstwa,

— podjecia dziatan majacych na celu rozdzielenie w przedsigbiorstwie PKP
zarzadzania liniami kolejowymi od przewozoéw kolejowych, stosownie do
postanowien art. 10 ust. 6 ustawy o transporcie kolejowym,

— spowodowania realizacji przez PKP przepisow art. 23 ust. 3 i 4 ustawy z dnia 27
czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. Nr 96, poz. 591, ze zm.)
polegajacych na wyodrgbnieniu w ramach prowadzonej dziatalnosci :

a) ewidencji kosztéw linii kolejowych, z podzialem na koszty budowy,
utrzymania, prowadzenia ruchu i administrowania tymi liniami,
b) ewidencji przychodow i kosztow wykonywania przewozow pasazerskich, w

tym ewidencji ilo$ci 1 warto$ci przewozow realizowanych na podstawie
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uprawnien do bezptatnych i ulgowych przejazdow, wynikajacych z odrgbnych

przepisow.

2.2. Pod adresem Prezesa Zarzadu PKP:

2.3.

dostosowania rachunkowos$ci przedsigbiorstwa do wymogéw okreslonych w
art. 23 wust. 3 1 4 ustawy o transporcie kolejowym, ze szczegdlnym
uwzglednieniem:

a) ewidencji kosztow linii kolejowych, z podzialem na koszty budowy,
utrzymania, prowadzenia ruchu i administrowania tymi liniami,

b) ewidencji przychodow i kosztow wykonywania przewozow pasazerskich, w
tym ewidencji ilo$ci 1 warto$ci przewozoéw realizowanych na podstawie
uprawnien do bezptatnych i ulgowych przejazdéow, wynikajacych z odrgbnych
przepisow,

podjecia decyzji co do wdrozenia badz zaniechania stosowania systemu ,,FK-BIS”

1 aplikacji z nim zwiazanych,

podjecia dziatan dyscyplinujacych dostosowanie i wdrozenie w zycie Systemu

Zarzadzania Finansami 1 Wspomagania Kierownictwa (FMIS), poprzez

sporzadzenie koncowego kosztorysu przedsigwzigcia, zapewnienia zrddel jego

finansowania oraz okres$lenie harmonogramu wdrozenia i konsekwentne jego
egzekwowanie,

dostosowania wyposazenia jednostek organizacyjnych PKP w majatek trwaly i

obrotowy w stosunku do zadan im powierzonych,

prowadzania biezacej analizy kosztoéw reorganizacji przedsigbiorstwa i analizy

efektywno$ci wprowadzanych rozwiazan,

dostosowania postanowien ,Paktu Gwarancji Pracowniczych...” z dnia

19 marca 1998 r. do obowiazujacego prawa.

Pod adresem jednostek organizacyjnych PKP:

zakonczenia procesu podziatu i przekazywania pasywow i1 aktywow zaréwno od
jednostek likwidowanych, jak i pomigdzy sektorami i pionami, w tym szczeg6lnie
majatku trwalego,

intensyfikowania dziatalno$ci kontrolnej w zakresie prawidtowosci przekazywania
1 przejmowania aktywow i pasywow pomigdzy jednostkami,

uzupehienia danych w ewidencji $rodkéw trwatych, stosownie do wymagan
prawa w tym zakresie,

prowadzenia biezacego nadzoru dzialalno$ci zaktadow nieruchomos$ci w zakresie
zawierania porozumien dotyczacych oddawania w uzytkowanie jednostkom

organizacyjnym PKP administrowanych obiektow,
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zakonczenia wyposazania punktow sprzedazy biletoéw w kasy fiskalne.

3. Wszystkie skontrolowane jednostki poinformowaty NIK o przystapieniu do realizacji

wnioskow pokontrolnych.

3.1.

3.2.

Minister Transportu i Gospodarki Morskiej poinformowal, m.in. o :

przygotowywaniu decyzji o powotaniu zespolu resortowego do zbadania sytuacji
ekonomiczno-finansowej PKP,

opracowywaniu rzadowego programu poprawy sytuacji finansowej PKP oraz
projektu ustawy o restrukturyzacji, komercjalizacji 1 prywatyzacji PKP,
uwzgledniajacego rozdzielenie zarzadzania liniami od wykonywania przewozow

kolejowych.

Kierownicy poszczeg6lnych jednostek organizacyjnych PKP poinformowali, m.in. o :

podjeciu kontroli gospodarki $rodkami trwalymi, w zwiazku z procesami
restrukturyzacji przedsigbiorstwa,

wprowadzeniu nowego wzoru formularza KF-4, zawierajacego migdzy innymi
wszystkie informacje finansowe niezbedne do otrzymania dotacji przedmiotowe;j
na 1999 r., ustalenia wlasciwego podziatu przychodéw z przewozow pasazerskich
na rodzaje biletow jednorazowych i okresowych oraz pozostatych przychodéw i
swiadczen,

poprawy struktury zatrudnienia poprzez ograniczenie zatrudnienia na
stanowiskach nierobotniczych,

przeprowadzenie przegladu zatrudnienia na wszystkich stanowiskach pracy pod
katem obciazenia praca,

przeprowadzeniu i zakonczeniu kontroli przez Dyrekcje Okregu Infrastruktury
Kolejowej w Warszawie w jednostkach jej podleglych pod katem sprawdzenia
prawidlowo$ci przejgcia majatku z zapisami w ksiggach rachunkowych.
Poinformowano o zakonczeniu podziatu aktywoéw 1 pasywow do konca 1998 r.,
ukaraniu, poprzez obnizenie premii kwartalnej w 1999 r., z-cy dyrektora Dyrekcji
Okregu Infrastruktury Kolejowej w Warszawie za niewywiazanie si¢ z obowiazku
udzielenia odpowiedzi Najwyzszej Izbie Kontroli, na wystapienie z dnia
10 pazdziernika 1997 r. w sprawie niedotrzymania przez MARCPOL warunkow

umowy dzierzawy z dnia 30 grudnia 1996 r.

3.3. Zarzad PKP poinformowatl m.in. o :

wprowadzeniu od 1 kwietnia 1999 r. zmian do zakladowego planu kont,

umozliwiajacego ewidencje przychoddéw ze sprzedazy ustug przewozowych
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stosownie do postanowien art. 23 ust. 3 ustawy o transporcie kolejowym.
Jednoczesnie wprowadzony zostanie nowy wzor formularza sprawozdania z
przychodow przewozowych,

— przekazanie majatku trwatego i obrotowego uzytkowanego przez jednostki
organizacyjne PKP, niezbgednego do wykonywania zadan im powierzonych,
nastapi do konca 1999 r.,

— decyzji Zarzadu PKP o stosowaniu przez przedsigbiorstwo PKP modulu systemu
rachunkowosci zarzadczej F-K BIS do czasu wdrozenia Systemu Zarzadzania

Finansami i Wspomagania Kierownictwa - FMIS.

Warszawa, dnia  lipca 1999 r.

Dyrektor Departamentu

Transportu, Gospodarki Morskiej i £acznosci

Krzysztof Wierzejski

Akceptuje:

Wiceprezes
Najwyzszej Izby Kontroli

Jacek Uczkiewicz
Warszawa, dnia lipca 1999 r.
Zatwierdzam:
Prezes

Najwyzszej Izby Kontroli

Janusz Wojciechowski
Warszawa, dnia 09 lipca 1999 r.



