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Podstawowe informacje o SKM.

Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. zostata zawigzana aktem notarialnym
dnia 05.02.2004r. Podstawowym przedmiotem dziatalnosci Spotki jest
pasazerski transport miejski.

Kapitat zaktadowy Spétki wynosi 72 550 000zt i dzieli sie na 72 550
udziatéw o wartosci nominalnej 1 000zt kazdy. Udziaty zostaty objete

w nastepujacy sposéb: 72 500 udziatéw przez m. st. Warszawa, 49
udziatdw przez Metro Warszawskie Sp. z 0.0., 1 udziat przez Tramwaje
Warszawskie Sp. z 0.0. Dnia 29.08.2007r. przez Zgromadzenie
Wspdlnikow zostata podjeta uchwata o umorzeniu 50 udziatdw bedacych
w posiadaniu Metra Warszawskiego i Tramwajow Warszawskich, w drodze
nabycia ich przez Spoétke. Po przeprowadzeniu umorzenia m.st. Warszawa
stanie sie jednoosobowym wspdlnikiem Spotki.

Zarzad Spotki sktada sie aktualnie z dwdch oséb: prezesa i cztonka
zarzadu. Funkcje te petniq: Leszek Walczak — prezes i Janusz Obrebski -
cztonek zarzadu.

W Spotce ustanowiona jest Rada Nadzorcza, aktualnie sktadajaca sie

z pieciu cztonkoéw. Sg nimi: Piotr Machlejd - przewodniczacy, Krzysztof
Bugla - zastepca przewodniczacego, Leszek Cybulski, Grzegorz Jarostaw
Pietruczuk i Ludwik Rakowski — cztonkowie.

Aktualna dziatalnos¢

Spotka posiada 8 nowych pojazdéw kolejowych. Sa to elektryczne zespoty
trakcyjne typu 14WE wyprodukowane w zaktadach Newag w Nowym
Saczu. Zostaly one zakupione za $rodki z kapitatu zaktadowego Spéiki.

Posiadane pociggi spetniajg najwazniejsze oczekiwania pasazerdéw, ktére
mogag byc¢ stawiane przez pasazerdw systemu kolei aglomeracyjnej.
Posiadajq jednoprzestrzenne, dobrze o$wietlone wnetrza, ktore sg
monitorowane systemem telewizji przemystowej. Poczucie
bezpieczenstwa powieksza takze system interkomowej dwustronnej
tgcznosci z maszynistg. Wnetrze pociggu, o przyjemnym, estetycznym,
wystroju jest klimatyzowane i zaopatrzone w wygodne siedzeniami o
duzej odpornosci na wandalizm. Zaréwno wnetrza, jak i pudta wagondéw
sq tatwe do utrzymywania w czystosci. Przyjaznosc¢ dla pasazera
podkresla rownie automatyczny system zapowiadania przystankéw.
Wszystkie pojazdy sq wyposazone w windy lub pomosty dla
niepetnosprawnych na wdézkach.

Ze wzgledu na uwarunkowania czasowe, zwigzane z tempem
uruchomienia dziatalnosci Spétki, w pociggach tych zastosowano
odzyskane z wycofanych jednostek EN57 wozki, napedy trakcyjne i
sterowania napedami, ktére poddano zabiegom renowacyjnym i
modernizacyjnym, uzyskujac cechy podzespotéw nowych. Z uwagi na
zastosowane podzespoty, charakterystyki trakcyjne pojazdéw 14WE
odpowiadajg charakterystykom pojazdéw EN57. Dzieki nowoczesnym
nadwoziom, pojazdy wyrdzniajg sie pozytywnie w poréwnaniu z



pojazdami innych przewoznikéw, dobrze stuzg podréznym i sg przez nich
chwalone.

Na podstawie umowy podpisanej z Zarzadem Transportu Miejskiego
Spotka Swiadczy ustugi przewozowe w ramach systemu komunikacji
miejskiej, ktorego fundamentem jest wspolny bilet. Aktualnie
obstugujemy jedng linie: Pruszkéw — Sulejéwek Mitosna - Pruszkéw, o
dtugosci ok. 37,5km. Posiadana ilos¢ taboru umozliwia uruchamianie w
godzinach szczytowych 3 par pociggéw na godzine. W tym czasie nasze
pociggi nie sq w stanie przewies¢ wszystkich pasazeréw oczekujgcych na
przystankach. Teoretyczna pojemnos$¢ pociggu wynoszaca 442 pasazeréw
jest wtedy znacznie przekraczana. Aktualnie prowadzimy proby jazd w
trakcji podwojnej. Po ich przeprowadzeniu bedziemy mogli powiekszy¢
nasze zdolnosci przewozowe w istniejgcym rozktadzie jazdy. Niestety,
tylko jeden z obiegéw bedzie mogt by¢ w ten sposdb wzmocniony.

Juz ta dotychczasowa krotka dziatalnos¢ SKM pokazata, ze w aglomeracji
warszawskiej istnieje duze niezaspokojone zapotrzebowanie na ustugi
przewozowe pojazdami szynowymi. Muszg by¢ to jednak ustugi
spetniajgce oczekiwania pasazerow w zakresie czestotliwosci i
punktualnosci, bezpieczenstwa i standardu pociggu.

SKM w zintegrowanym systemie komunikacji aglomeracyjnej

Przez Warszawe przebiega dobrze rozwinieta i korzystnie rozlokowana
sie¢ kolejowa. Ma ona uktad gwiazdzisty z liniami kolejowymi
zbiegajacymi sie z siedmiu kierunkéw w strone centrum miasta. Przez
centrum, w kierunku odchylonym od linii wschéd - zachdd o ok. 3009,
prostopadle do nurtu Wisty, przebiega linia srednicowa, gtéwny szlak
kolejowy spinajqcy prawie wszystkie linie zbiegajace sie w Warszawie.
Dzisiaj, w godzinach szczytu, w petni wykorzystywana jego
przepustowos¢ okresla mozliwosci przewozowe kolei w kierunku do
centrum miasta. Istnieje réwniez linia rownolegta do $rednicowej, taczaca
lewo i prawobrzezne dzielnice Warszawy, na ktorej przebiegu znajduje sie
Dworzec Gdanski. Linia ta nie jest jednak wykorzystywana do przewozow
aglomeracyjnych z powodu braku przystankéw oraz ztego stanu
technicznego torow.

Pomimo takiej bogatej sieci linii kolejowych aktualny udziat kolei w
przewozach aglomeracyjnych jest niepokojgco niski. Gtdwne przyczyny
takiego stanu to: brak nowoczesnego taboru, dostosowanego do
wymagan przewozow aglomeracyjnych; ograniczona przepustowos¢
szlakéw kolejowych wynikajaca z braku wydzielonych toréow do ruchu
podmiejskiego (poza odcinkiem Grodzisk Mazowiecki — Warszawa
Wschodnia); niedostateczna integracja réznych systemow komunikacji
aglomeracyjnej; brak parkingdw w dogodnych punktach lezacych przy
liniach kolejowych.

Strategia rozwoju Warszawy do 2020r. przewiduje rosnacg role
komunikacji szynowej w systemie komunikacji publicznej. Przede

wszystkim, spostrzega potrzebe wtgczenia kolei do obstugi transportu
miejskiego i zintegrowania sytemu szybkiej kolei miejskiej z systemem
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komunikacji publicznej w Warszawie. Aktualnie opracowywane w CNTK,
na zlecenie PKP PLK, wstepne studium wykonalnosci modernizacji linii
kolejowych aglomeracji warszawskiej przewiduje przeprowadzenie
remontdéw praktycznie wszystkich linii majacych istotny potencjat
przewozowy. Po realizacji opisanych tam zamierzen (ktére podlegac bedg
jeszcze dalszej analizie) poprawiona zostanie przepustowos¢ linii; nastgpi
czesSciowa separacja ruchu aglomeracyjnego od dalekobieznego;
powstang nowe przystanki na liniach dotad stuzacych przewozom
towarowym, a takze na liniach juz wykorzystywanych do przewozow
pasazerskich; ujednolicone zostang wysokosci peronéw (760mm, zgodnie
z kartg UIC); zrewitalizowane zostang istniejgce dworce kolejowe.
Realizacja powyzszych zamierzen determinuje powodzenie planu rozwoju
i wiaczenia systemu szybkiej kolei miejskiej w zintegrowany system
komunikacji publicznej aglomeracji warszawskiej.

Zarzad SKM przewiduje, ze Spotka bedzie jednym z podstawowych
podmiotéw realizujgcych w Warszawie szynowe przewozy aglomeracyjne
wykorzystujgcych sie¢ kolejowg. Drugim, juz wczesniej dziatajagcym
podmiotem pozostanie, ukierunkowana na przewozy regionalne, Kolej
Mazowiecka. Udziat KM segmencie przewozéw aglomeracyjnych powinien
zostac ograniczony do niektdrych wspolnych odcinkow linii
przebiegajacych przez Warszawe i stanowi¢ uzupetnienie oferty SKM.
Pociggi Kolei Mazowieckiej, naszym zdaniem, dgzac do polepszenia oferty
przewozowej dla podréznych dojezdzajacych do Warszawy ze znacznych
odlegtosci, polegajacego na skroceniu czasu podrézy, powinny od
uzgodnionych stacji znajdujacych sie w granicach aglomeracji, dojezdzac
do dworcéw warszawskich bez zatrzymywania sie na przystankach po
drodze. Jest to dzi$ mozliwe na linii 01 na odcinku pomiedzy stacjami
Grodzisk Mazowiecki i Warszawa Zachodnia, a na pozostatych liniach
bedzie mozliwe po wykonaniu planowanej modernizacji sieci kolejowej
wezta warszawskiego. Za takim rozwigzaniem przemawia réwniez to, ze
na kroétkich odcinkach linii aglomeracyjnych odpowiedni tabor powinien
miec inne cechy uzytkowe niz tabor do przewozow regionalnych.
Podstawowe réznice dotyczace nadwozi to: wysokos¢ podiogi wagonu
wynoszgca ok. 800mm na powierzchnig gtdwki szyny, mniejsza ilos¢
miejsc siedzacych, a znacznie wieksza stojacych; wieksza ilos¢ lub
powiekszona szeroko$¢ drzwi; brak toalet; brak lub ograniczona ilos¢
potek na bagaz, itp. Inne sg tez wymagania dotyczace osiggow
trakcyjnych.

Dla celow niniejszego opracowania oraz wykonanych projekcji
finansowych przyjeto, ze SKM i KM wspdlnie bedq swiadczy¢ ustugi
przewozowe o charakterze aglomeracyjnym, z wyjatkiem przewozéw na
linii 01, na odcinku Grodzisk Mazowiecki - Warszawa Wschodnia.
Realizacja przewozdéw aglomeracyjnych catkowicie w systemie
przedstawionym wczesniej jest mozliwa po modernizacji infrastruktury
torowej umozliwiajacej separacje ruchu aglomeracyjnego i ruchu
dalekobieznego oraz po przeprowadzeniu uzgodnien pomiedzy
przewoznikami oraz organizatorem przewozéw. Z dzisiejszej perspektywy
oraz wystepujgc w roli jednego z przewoznikéw trudno jest okresli¢
prawdopodobienstwo i termin wprowadzenia rozwazanego rozwigzania.
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Przyjecie teraz zatozenia o jednoczesnym Swiadczeniu ustug
przewozowych przez SKM i KM nie powinno stwarza¢ jednak w przysztosci
przeszkdéd we wprowadzeniu rozwigzania polegajacego na przejeciu przez
SKM przewozow aglomeracyjnych od KM. Ogdlna wielkos$¢ srodkéw
budzetowych na organizacje tej czesci przewozow aglomeracyjnych nie
powinna ulec zmianie, jesli przewozy realizowane przez KM w granicach
aglomeracji odbywac sie bedg w systemie wspolnego biletu. Zmienityby
sie jedynie proporcje wykorzystania przez przewoznikéw Srodkéw
przeznaczonych przez organizatora przewozow na finansowanie
przewozow aglomeracyjnych.

Dziatalno$c¢ operacyjna Spoftki

Spotka planuje podejmowanie przewozow pasazerskich na praktycznie
wszystkich liniach kolejowych w aglomeracji warszawskiej. Linie, na
ktorych Spétka w latach 2008 + 2027 Spotka zamierza realizowad
przewozy pasazerskie zostaty przedstawione na rysunku stanowigcym
Zatgcznik nr 1 oraz wymienione w ponizszej tabeli:

NI _ Rok o
linii Relacja uruchomieni
a

S2 | Pruszkéw - Sulejowek Mitosna 2006

S3 | Grodzisk Mazowiecki - Sulejowek Mitosna 2009/2010
S4 | Grodzisk Mazowiecki — Otwock 2009/2010
S5 | Legionowo - Warszawa Gdanska 2010/2011
S6 | Legionowo - Czachdéwek Potudniowy (Zalesie GArne) 2011/2012
S7 | Blonie — Warszawa Wschodnia (przez Warszawe Gdanskg — Jelonki) 2011/2012
S8 | Warszawa Wilenska - Wolomin Stoneczna 2012/2013
s9 \(/)Vl;vrvsozi(\)/\\;\;aé:gajﬁ;Warszawa Wsch. - Warszawa Gdanska - 2013/2014
S10 | Grodzisk Mazowiecki - Minsk Mazowiecki 2014/2015

Opracowujgc zatozenia dotyczgce kolejnosci i termindw uruchamiania
przewozow na liniach wymienionych w tabelce powyzej wzieto pod uwage
opublikowany przez PKP PLK terminarz prowadzenia prac
modernizacyjnych w warszawskim wezle kolejowym, realng mozliwos¢
sfinansowania zakupdéw taboru na podstawie umowy o $wiadczeniu ustug
przewozowych do roku 2027 oraz wyniki badan ankietowych
przeprowadzonych przez Stowarzyszenie Sympatykéw Komunikacji
Szynowej przedstawione w ,Analizie preferencji oséb podrdzujacych
kolejg w aglomeracji warszawskiej”.

Zatozono Srednig czestotliwo$¢ kursowania na wszystkich liniach, w roku
ich uruchamiania, co 15 minut (4 pary pociggéw na godzine) w godzinach
szczytowych oraz co 20 minut (3 pary pociaggéw na godzine) poza nimi,

z wyjatkiem linii S3 i S4, dla ktérych zatozono czestotliwos$¢ kursowania
co 20 minut w szczycie i 30 minut poza szczytem. Linie S3 i S4 majq
wspolny odcinek od Grodziska Mazowieckiego do Warszawy Wschodniej

i na nim $rednie odstepy pomiedzy pociggami wyniostyby 10 minut

w szczycie, a 15 minut poza nim. Odpowiada to aktualnej tacznej
czestotliwosci pociggdw KM I SKM na tej trasie.



Poczgwszy od roku 2015 na linii S6 zatozono zwiekszenie czestotliwosci
do 5 par pociagéw na godzine w szczycie, a 4 pary pociaggdéw poza nim,

a takze na linii S4 - zwiekszenie czestotliwosci do 4 par pociggdw na
godzine w szczycie, a 3 pary pociggdw poza nim. Jesli w wyniku realizacji

prac modernizacyjnych na terenie stacji Zalesie Gorne powstanie

mozliwos¢ konczenia jazdy i zmiany kierunku jazdy, to linie S6 bedzie
mozna skrocic¢ do tej stacji. Z uwagi na to, ze decyzja w tej sprawie
jeszcze nie zostata podjeta, w projekcji zatozono, ze linia S6 konczy sie w
Czachoéwku Potudniowym.

W ramach powyzszych zatozen mozna bedzie, analizujac rzeczywiste
zapotrzebowanie na ustugi przewozowe, modyfikowac i dopasowywac
oferte SKM, nie zmieniajgc w istotnym zakresie ogdlnej wielkosci pracy

przewozowej. Mozliwe bedzie réwniez modyfikowanie uktadu linii

polegajace na ich taczeniu, np. S7 z linig lotniskowg, jesli Spotka stanie
sie jej operatorem.

Powyzsze zatozenia byty podstawa do oszacowania wielkosci pracy
przewozowej oraz ilosci potrzebnego taboru. Wyniki te przedstawione sq
w ponizszej tabeli.

Czestotliwosé
kursowania Pocia | R Roczna
- (min.) oclg | kezer praca
Rok | Nr linii Nazwa trasy SKM ' giw wa
poza | ruchu | (szt.) przewozow
szczyt | szczyt a (wzkm)
em
2008 S2 | Pruszkow — Sulejowek 20 30 6 2 3212 495
2009 | S2 |Pruszkéw — Sulejowek 20 30 6 2 3212 495
s3 G_rod2|sk Mazowiecki - Sulejowek 20 30 10 2 4 952 608
2010 Mitosna
S4 | Grodzisk Mazowiecki — Otwock 20 30 11 2 7 378 533
Razem 2010| 21 4 12 350 000
s3 G(od2|sk Mazowiecki - Sulejowek 20 30 10 5 6 603 477
Mitosna
2011 |"'s4 | Grodzisk Mazowiecki — Otwock 20 | 30 | 11 | 2 | 7378533
S5 |Warszawa Gdanska — Legionowo 15 20 7 1 2 555 183
Razem 2011| 28 5 16 600 000
s3 Grod2|sk Mazowiecki - Sulejowek 20 30 10 1 6 603 477
Mitosna
2012 S4 | Grodzisk Mazowiecki — Otwock 20 30 11 2 7 378 533
S6 |Legionowo - Czachéwek Potudniowy 15 20 14 2 10 728 500
Blonie — Warszawa Wschodnia (przez
S7 Warszawe Gdanska — Jelonki) 15 20 1 2 7093840
Razem 2012| 46 7 31 900 000
s3 G_rod2|sk Mazowiecki - Sulejowek 20 30 10 1 6 603 477
Mitosna
S4 | Grodzisk Mazowiecki — Otwock 20 30 11 2 7 378 533
Warszawa Wilenska - Wotomin
2013 | S8 Stoneczna 15 20 7 1 3996 819
S6 |Legionowo - Czachéwek Potudniowy 15 20 14 2 10 728 500
Blonie — Warszawa Wschodnia (przez
S7 Warszawe Gdanska — Jelonki) 15 20 1 2 7093840
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5. Plany inwestycyjne Spoftki

5.1. Tabor

Czestotliwosé
kursowania . Roczna
(min.) Pocig | Rezer praca
Rok | Nr linii Nazwa trasy SKM : giw wa
przewozow
poza |ruchu | (szt.) K
szczyt | szczyt a (wzkm)
em
Razem 2013| 53 8 35900 000
s3 G_rod2|sk Mazowiecki - Sulejowek 20 30 10 1 6 603 477
Mitosna
S4 | Grodzisk Mazowiecki — Otwock 20 30 11 2 7 378 533
S8 Warszawa Wilenska - Wotomin 15 20 7 1 3996 819
Stoneczna
2014 S6 |Legionowo - Czachowek Potudniowy 15 20 14 2 10 728 500
Linia obwodowa "mata" Warszawa
S9 |Wschodnia - Warszawa Gdanska - 15 20 6 1 2 893 540
Warszawa Gtéwna
Blonie — Warszawa Wschodnia (przez
S7 Warszawe Gdanska — Jelonki) 15 20 1 2 7093840
Razem 2014| 59 9 38 700 000
s3 G_rod2|sk Mazowiecki - Sulejowek 20 30 10 1 6 603 477
Mitosna
S4 | Grodzisk Mazowiecki — Otwock 15 20 14 2 10 663 162
S8 Warszawa Wilenska - Wotomin 15 20 7 1 3996 819
Stoneczna
2015 S6 |Legionowo - Czachowek Potudniowy 12 15 18 3 14 033 254
Linia obwodowa "mata" Warszawa
S9 |Wschodnia - Warszawa Gdanska - 15 20 6 1 2 893 540
Warszawa Gtowna
Blonie — Warszawa Wschodnia (przez
S7 Warszawe Gdanskag — Jelonki) 15 20 11 2 7093840
Razem 2015| 66 10 |45 300000
s10 GrodZ|s_k M_a20W|eck| - Minsk 20 30 13 2 9 061 696
Mazowiecki
S4 | Grodzisk Mazowiecki — Otwock 15 20 14 2 10 663 162
S8 \é\:arszawa Wilenska - Wotomin 15 20 7 1 3996 819
oneczna
2016 S6 |Legionowo - Czachéwek Potudniowy 12 15 18 3 14 033 254
Linia obwodowa "mata” Warszawa
S9 |Wschodnia - Warszawa Gdanska - 15 20 6 1 2 893 540
Warszawa Gtowna
Blonie — Warszawa Wschodnia (przez
S7 Warszawe Gdanska — Jelonki) 15 20 1 2 7093 840
Razem 2016| 69 11 |47 800 000

Realizacja wyzej przedstawionych plandéw operacyjnych wymagac
bedzie zakupédw nowego taboru, w ilosci i terminach
przedstawionych w tabeli bedacej Zatagcznikiem nr 2 do niniejszego
opracowania. Tabor musi spetnia¢ wymagania aktualnych norm EN,
kart UIC (L'Union Internationale des Chemins) oraz specyfikacji TSI
(Technical Specifications for Interoperability).




5.2.

Podstawowe charakterystyki techniczne i uzytkowe pociggéw
przeznaczonych do przewozéw aglomeracyjnych realizowanych
przez SKM w aglomeracji warszawskiej sq nastepujace:

= Dtugos¢ pociggu: ~ 80m,

» Liczba miejsc do siedzenia: > 200

» Liczba miejsc do stania: > 450 (dla normy 5/m?2)

» Jednoprzestrzennos¢ wnetrza

» Bez toalet

» Proporcje sumy szerokosci drzwi do dtugosci pociggu: > 25%

» Wysokos$¢ podtogi w nad gtdwka szyny: ~ 800mm (wysokos¢
peronu 760mm)

» Predkos¢ maksymalna: 120km/h

» Przyspieszenie i opdznienie: = 1m/s2

» Hamowanie elektrodynamiczne i odzyskowe

» Masa pociggu: jak najmniejsza

Dodatkowo pociggi przeznaczone do obstugi linii lotniskowych
powinny miec tak zaaranzowane wnetrze, aby mozliwe byto
wygodne i bezpieczne ulokowanie bagazu o wiekszych gabarytach
(dodatkowe stelaze i dostepne przestrzenie pomiedzy siedzeniami
oraz pod nimi).

Wsrdod kryteridw, ktdre bedg stosowane w procedurze wyboru
taboru najwiekszg wage beda miaty kryteria biorgce pod uwage
czynniki o najwiekszym wptywie na koszt catego okresu
eksploatacji (LCC). Oprocz kosztéw zakupu bedg to czynniki
wptywajace na koszty eksploatacji i serwisu.

Zaplecze techniczne i zajezdnia

Obecnie pociagi SKM stacjonujg na terenie dawnej lokomotywowni
Olszynka Grochowska nalezacym do Zaktadu Taboru PKP Cargo
S.A. Tam tez obstugiwane sq pozaoperacyjnie na zasadzie
~outsourcingu”. Wykonywane sg przeglady kontrolne i okresowe, a
takze naprawy gwarancyjne przez serwis producenta lub jego
podwykonawcow. SKM nie posiada wtasnego zaplecza
technicznego, ani wtasnej zajezdni.

Ze wstepnych, przeprowadzonych w Spoétce analiz wynika, ze
optacalnos¢ wykonywania czynnosci utrzymaniowych we wiasnym
zakresie rozpoczyna sie od stanu posiadania ok. 20 pociggéw, przy
aktualnym poziomie kosztéw wykonywania tych czynnosci przez
PKP Cargo. Taki stan posiadania taboru Spétka planuje osiggna¢ juz
w 2010r. Taka ilos¢ taboru nie bedzie mogta by¢ obstuzona w
oparciu o obcg baze techniczng, ze wzgledu na brak rezerw mocy
przerobowych u podmiotow potencjalnie mogacych swiadczy¢
ustugi na naszg rzecz na obszarze warszawskiego wezia
kolejowego. Ostatnie postepowanie przetargowe, ogtoszone przez
Spotke w sierpniu 2007r., zostato uniewaznione z powodu braku
ofert. Informacje o jego ogtoszeniu zostaty wystane do PKP Cargo,
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PKP Intercity, PKP Przewozy Regionalne, Kolei Mazowieckich,
Newagu i ZNTK w Minsku Mazowieckim, czyli wszystkich
podmiotdw majacych techniczng i organizacyjng mozliwosc
Swiadczenie potrzebnych SKM ustug.

Ponadto, coraz wieksza ilos¢ taboru bedzie coraz trudniejsza do
rozlokowania, w okresie nocnych przerw w kursowaniu, w jednym
miejscu na obcym terenie. Rozproszenie pociggdw na obszarze
warszawskiego wezta kolejowego bedzie tworzy¢ dodatkowe
problemy organizacyjne i moze by¢ zrodtem dodatkowych kosztéw.

Powyzej przedstawione powody przemawiajq za bezzwtocznym
rozpoczeciem dziatan zmierzajacych do budowy wiasnego zaplecza
technicznego i zajezdni. Wediug wtasnych analiz, teren, na ktérym
mozna rozlokowac odpowiednie obiekty oraz sie¢ torow
postojowych i manewrowych powinien mie¢ powierzchnie ok. 10ha.
Szacunkowy koszt inwestycji, bez kosztéw uzyskania praw do
gruntu, wyniesie ok. 60 min zt. Spotka zbiera oferty na wykonanie
dokfadniejszych szacunkdw i analiz dotyczgcych tej inwestycji. Do
celow projekcji finansowych, w niniejszym opracowaniu, przyjeto
wielkosci podane powyzej. Zatozono ponadto, ze teren pod
inwestycje zostanie wydzierzawiony, a jego rynkowa cena bedzie
wynosita 300zt za 1 m?. Oszacowano koszt dzierzawy zaktadajac
15% optate poczatkowg oraz 3% optaty rocznej.

Z kilku dotychczas proponowanych lokalizacji mozliwy do
zagospodarowania dla potrzeb SKM jest teren przeznaczony do
zabudowy pod komunikacje miejskg na Pradze Potudnie, w
okolicach ul. Wiatraczna nazywany Kozig Gérka, niedaleko
potozony teren na Utracie lub teren po dawnej lokomotywowni PKP
Cargo na terenie stacji Warszawa Praga.

Zatrudnienie

Aktualnie w SKM jest zatrudnionych 93 pracownikow, w tym w sferze
produkcyjnej: 33 kierownikow pociggow, 29 maszynistéw, 5
dyspozytorow ruchu, 6 pracownikow organizacji ruchu, 6 pracownikow
techniczno - eksploatacyjnych, 6 inspektoréow utrzymania taboru,
pozostatych 8 pracownikdw petni funkcje administracyjne.

Do celdw projekcji finansowych przyjeto, ze zatrudnienie bedzie rosto
proporcjonalnie do wielkosci posiadanego taboru wykorzystywanego do
wykonywania ustug przewozowych. Do obstugi kazdego pojazdu
znajdujacego sie w ruchu Spétka musi zatrudnia¢ 5 maszynistéw oraz 5
kierownikéw pociggéw. Kazde zwiekszenie stanu posiadania o 20
pojazdéw bedzie powodowac zwiekszenie stanu zatrudnienia w grupie
pracownikéw technicznych o 2 osoby, w grupie pracownikéw zwigzanych
Z organizacjq przewozow o 1 osobe oraz w grupie pracownikéw
administracji ogdlnej o 2 osoby.

Koszty pochodne od ptac zostaty oszacowane przy zatozeniu, ze w
proporcji do kosztéw wynagrodzen pozostang na aktualnym poziomie.
Poziom wynagrodzen w Spotce, tak jak pozostate koszty operacyijne,
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bedzie podlegat indeksacji inflacyjnej w zatozonej wysokosci 2,5% w
catym okresie prognozy (przyjete za ZTM).

Koszty operacyjne

Najbardziej znaczgcym skiadnikiem kosztéw operacyjnych jest koszt
dostepu do infrastruktury kolejowej, na ktory sktadajq sie optaty
ponoszone na rzecz PKP PLK oraz PKP Dworce Kolejowe. Ta pozycja
stanowi aktualnie ponad 32% kosztéw ogotem. W projekciji przyjeto,
opublikowany juz cennik optat za korzystanie z infrastruktury zarzadzanej
przez PKP PLK obowigzujacy od 9 grudnia 2007r., na caty okres
prognozy. Cennik ten podlega nadzorowi Urzedu Transportu Kolejowego.
Zapowiadana zmiana wysokosci stawek w nim zawartych w przysztosci
oraz struktury jest dzisiaj jeszcze nieznana. Ponadto, na wysokos¢
kosztéw z tytutu optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej
najwiekszy wptyw ma dopuszczalna predkos¢ techniczna. Ilustruje to
fakt, ze w cenniku optat aktualna optata za udostepnianie linii kolejowych
zarzadzanych przez PKP PKL, dla predkosci rozktadowej z przedziatu
typowego dla SKM od 40 do 60km/h, dla pociggu o masie catkowitej
brutto od 150 do 300t, dla odcinka o predkosci technicznej dopuszczalnej
od 40 do 80km/h, wynosi 3,43zt za 1 pockm, wobec 11,46zt dla odcinka
o predkosci technicznej dopuszczalnej wiekszej niz 120km/h. Nieznane sg
jeszcze dzisiaj plany modernizacyjne, ktére w przysztosci zrealizuje
zarzadca infrastruktury. Nie mozna wiec w sposdb pewny dokonac
projekcji tych kosztéw. Projekcja kosztow dostepu do infrastruktury
kolejowej zostata oszacowana na podstawie projektowanej pracy
przewozowej na kolejne lata, podanej w tabeli w punkcie 4 opracowania.
Wielkosc¢ tej pracy przewozowej powiekszono o 12%, co odpowiada
wielkosci jazd technicznych zwigzanych z organizacjg realizacji rozktadu
jazdy oraz obstugi technicznej pojazdow.

Bardzo duzy udziat w strukturze kosztow (ponad 14% aktualnych
kosztéw ogotem) majq optaty ponoszone z tytutu zuzycia energii
elektrycznej trakcyjnej. Oczywiste jest wiec, ze jakakolwiek podwyzka
tych optat bedzie miec istotny wptyw na koszty prowadzenia dziatalnosci
operacyjnej. W projekcji zostata oszacowana wielko$¢ optat dla cen
aktualnie obowigzujacych, poniewaz nieznane sg dzisiaj zadne
informacje, ktore pozwolityby na przyjecie innych zatozen, niz wzrost o
poziom inflacji (2,5% p.a. dla catego projektowanego okresu).

Znaczna pozycjg kosztéw jest rowniez koszt ustug obcych dotyczacych
utrzymania sprawnosci technicznej pojazdoéw oraz napraw. Wynosi on
ponad 10% kosztow ogdtem. W projekcji zatozono, ze zadania te bedq
wykonywane w dotychczasowy sposob. Spoétka nie dysponuje analizami
pozwalajgcymi na zaprojektowanie kosztow funkcjonowania wiasnego
zaplecza i zajezdni. Przyblizone szacunki pozwalajg na przyjecie
zatozenia, ze od stanu taboru przekraczajgcego 20 + 30 pojazdéw koszty
zwigzane z prowadzeniem czynnosci warsztatowych we wtasnym zapleczu
beda nizsze niz zlecanie tych ustug na zewnatrz. Roznica bedzie
warunkiem mozliwosci sfinansowania budowy zaplecza i zajezdni poprzez
kredyt.

11



10.

Wszystkie inne pozycje kosztédw operacyjnych, nie omdéwione oddzielnie,
zostaty zaprojektowane na podstawie cen aktualnych. Projekcja zaktada
ich wzrost o poziom inflacji.

Koszty finansowe i amortyzacja

W projekcji zatozono intensywne zakupy inwestycyjne taboru
potrzebnego do realizacji plandw operacyjnych. Dla celéow projekcji ,
zatozono, ze finansowanie tych zakupdéw bedzie odbywac sie poprzez
kredyt bankowy, a jego catkowity roczny koszt wyniesie 6% kwoty
kredytu. Szacunku wysokosci kredytu dokonano z zatozeniem, ze cena
nowego pojazdu wyniesie ok. 20 min zt.

Inne formy finansowania taboru potrzebnego Spoétce, np. preferowana
przez Spotke dostawa pociggdéw z finansowaniem w drodze leasingu
operacyjnego muszg rowniez zawierac koszty finansowe, ich wysokosc¢
nie powinna jednak przewyzsza¢ zatozonych kosztéw kredytu.

Zgodnie z polityka rachunkowga Spotki stopa amortyzacji pojazdéw
kolejowych wynosi 7% rocznie (okres amortyzacji 15 lat). Na podstawie
takiego zatozenia zostaty oszacowane koszty amortyzacii.

Koszty jednostkowe obstugi linii

W Zatgczniku nr 3 przedstawiono prognoze kosztow jednostkowych (w zt
na 1 wozokilometr) obstugi linii w kolejnych latach prognozy.
Przedstawiono takze strukture tych kosztéw w rozbiciu na pozycje
odpowiadajgce definicjom przyjetymi w rachunku zysku i strat w wersji
poréwnawczej. Wyrdzniono dodatkowo najbardziej znaczace pozycje
kosztow.

Linia lotniskowa

10.1. Opis trasy

Linia kolejowa tgqczaca terminal Portu Lotniczego im. F. Chopina
centrum Warszawy powstanie w koncu 2009r. po wybudowaniu
odcinka faczacego stacje korncowg MDL Warszawa Okecie z linig
kolejowg nr 8 (radomska). Linia ta obecnie jest modernizowana w
celu usprawnienia ruchu na jej przebiegu. W trakcie modernizacji,
na odcinku pomiedzy Okeciem a Warszawg Zachodnig, zostang
wybudowane 2 dodatkowe przystanki: przy ul. Zwirki Wigury
(Warszawa Wygledow) oraz przy Al. Jerozolimskich (Warszawa
Wiktoryn). Rozwazane jest wybudowanie przystanku Warszawa
Stadion na linii dalekobieznej, ktéory oprocz bezposredniego dojazdu
do Stadionu Narodowego stanowitby dogodny punkt przesiadkowy
dla 2 i 3 linii metra w przyszfosci.

Dtugosc trasy pomiedzy terminalem MDL Warszawa Okecie a
Warszawg Wschodnig, przez linie srednicowg dalekobiezng, wynosi
17km. Czas przejazdu catej trasy z zatrzymaniami na kazdym
przystanku wyniesie ok. 25 minut. Przyjeto, ze pociggi beda
kursowac co 15 minut (4 pary na godzine) w godzinach szczytu
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komunikacyjnego, a co 20 minut (3 pary na godzine) poza nimi. Do
obstugi linii potrzeba 8 pojazdow, w tym 2 ktdre stanowi¢ muszg
konieczng rezerwe taborowa.

Schemat trasy znajduje sie na rysunku stanowigcym Zatgcznik nr 4
do niniejszego opracowania. Na linii znajdowac sie bedg
nastepujgce przystanki:

= MDL Warszawa Okecie

» Warszawa Stuzewiec

= Warszawa Wygledéw

= Warszawa Rakowiec

» Warszawa Wiktoryn

» Warszawa Zachodnia

= Warszawa Centralna

= Warszawa Wschodnia

Z uwagi na to, ze decyzja o wskazaniu operatora na linii tgczacej
port lotniczy na Okeciu z centrum Warszawy podejmowana bedzie
w oddzielnym trybie, dla potrzeb zwigzanych z trybem jej
rozpatrywania, dokonano oszacowania rentownosci jej obstugi.

Koszty wynikajace z przewozdéw na linii lotniskowej zostaty
oszacowane zgodnie z zatozeniami przedstawionymi wczesniej w
niniejszym opracowaniu. Oszacowania przychodéw dokonano
przyjmujac za podstawe prognoze przewozow pasazerskich dla
Portu Lotniczego Warszawa im. Fryderyka Chopina na lata 2007 +
2019 otrzymang od Zespotu Analiz i Rozwoju Ustug Lotniczych PPL.

Oszacowujgac liczbe podrdznych korzystajacych z linii kolejowej
taczacej lotnisko z centrum Warszawy wykorzystano metodologie
prognozy potokow pasazerskich oraz wyniki badan pasazerow
odlatujgcych przeprowadzone w 2004r. przez Kolprojekt
przedstawione w opracowaniu , Studium wykonalnosci obstugi
komunikacjg kolejowa potaczenia portu lotniczego im. F. Chopina
(MDL «QOkecie») z systemem kolejowym Warszawy”, wykonanym
na zlecenie m.in. Urzedu m.st. Warszawy.

Ocene efektywnosci finansowej przewozow wykonywanych na tej
linii dokonano dla dwdch przypadkow. Pierwszy zaktada, ze
wszyscy podrézni zostang objeci systemem biletowym i
regulaminem przewozéw ZTM, a pocigg bedzie zatrzymywat sie na
wszystkich przystankach na przebiegu linii. Drugi zas przypadek
przyjmuje, ze przewoznik ustali wtasng taryfe optat za przewozy i
bedzie pobierat te optaty we witasnym zakresie. W przypadku
oddzielnej taryfy nalezy oczekiwac niewielkiego zainteresowania
przejazdami pomiedzy przystankami posrednimi. Zatozono wiec, ze
pocigg nie bedzie obstugiwat przystankéw po drodze do dworca
Warszawa Zachodnia.

Dla celow oszacowania wielkosci przewozow przyjeto wspdlne
zatozenie, ze kazdemu z odlatujacych lub przylatujgcych na
lotnisko i korzystajqcych z kolejowej linii lotniskowej bedzie
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10.2.

towarzyszyta srednio jedna osoba zegnajaca lub witajaca. Tak
wynika z badan przytoczonych przez Kolprojekt.

Przewozy w systemie biletowym ZTM

Biorac pod uwage niskg cene biletu (aktualnie 2,40zt brutto za
przejazd jednorazowy) oraz duzg niezawodnos¢ i punktualnosé
polaczenia kolejowego przyjeto udziat kolei w dowozie podréznych
odlatujacych lub przylatujgcych na lotnisko na Okeciu na
umiarkowanym poziomie 25%. Z badan wynika, ze ponad 62%
podréznych odlatujgcych i przylatujacych na Okecie rozpoczyna
podrdz lub jg konczy poza aglomeracjg warszawska. W analizie
przyjeto, ze takie same proporcje sgq zachowane wsrdd pasazerdow
podrdzujacych dalej samolotem i dojezdzajqcych do portu koleja.
Dla tej grupy zatozono, ze Srednia optata netto za przewdz wyniesie
ok. 1,80zt. Za takim zatozeniem przemawiajq nastepujace
przestanki:

» podrdzni ci na dojazd na lotnisko zakupig bilety jednorazowe,
poniewaz z reguty nie posiadajg biletdw okresowych,

» czes$¢ podrdznych z tej grupy bedzie posiadac uprawnienia
ustawowe do ulg na przewozy $rodkami komunikacji zbiorowej:
miodziez szkolna, studenci, emeryci i rencisci, osoby
niepetnosprawne, itd., jednak bedzie to grupa znaczqco mniejsza
niz wsrod pasazerdw korzystajgcych codziennie z komunikacji
zbiorowe;j.

Podrézni odlatujacy i przylatujgcy na Okecie mieszkajgcy na terenie
aglomeracji warszawskiej srednio wniosg optate za przewdz kolejq
w wysokosci 1,00zt. Srednig optate zatozono wyzszg niz Srednia
warszawska, gdyz znacznie mniejsza liczba osdb posiadajaca ulgi
na przejazd bedzie korzysta¢ z ustug lotniska. Mamy na uwadze
gtdwnie emerytow i rencistéw, ktérzy proporcjonalnie rzadziej
korzystajgq z ustug przewoznikéw lotniczych niz ma to miejsce w
komunikacji aglomeracyjnej.

W przewozach realizowanych na podstawie wspdlnego biletu
dodatkowymi klientami nowego potqczenia bedg pracownicy,
ktérych miejsce pracy jest zwigzane z dziatalnoscig portu lotniczego
i codziennie tam dojezdzajq. Wedtug niezweryfikowanych informacji
jest ich ok. 5 000. W analizie przyjeto, ze 30% z nich skorzysta

Z kolei w celu dojazdu i powrotu z pracy.

Zatozono rowniez, ze w przyblizeniu taka sama liczba oséb, ktdérych
cel przejazdu nie jest zwigzany z lotniskiem, skorzysta z ustug kolei
dla przejazdu pomiedzy stacjami lezacymi na linii.

Do oszacowania wplywow za bilety ZTM przyjeto Srednig opfate
wnoszong za przew0dz jak w catej komunikacji miejskiej, tj. 60gr
dla powyzszych dwoch grup podréznych.

Przedstawiona w Zatgczniku nr 5 analiza oraz NVP pokazuje, ze

przedsiewziecie jest nieefektywne finansowo. Stopien pokrycia
kosztéw wptywami z biletdéw wyniesie od ok. 36 do ok. 51%.
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10.3. Przewozy poza systemem biletowym ZTM

Analiza takiego systemu finansowania przewozéw na linii fgczacej
lotnisko Okecie z centrum Warszawy zakfada, ze operator
Swiadczacy ustugi przewozowe bedzie sprzedawat bilety na
przejazd we wtasnym zakresie. Analiza nie rozwaza jaki system
sprzedazy biletéw byitby optymalny. Dla uproszczenia przyjeto, ze
koszt wtasny systemu sprzedazy nie przekroczy 5% wartosci
sprzedanych biletéw. Przy zatozeniu, ze cena biletu wyniesie 6,00zt
brutto, po odliczeniu kosztow sprzedazy biletéw oraz podatku od
towardw i ustug (7%), wptyw netto za bilet jednorazowy wyniesie
5,30zt

W analizie przyjeto, ze liczba podrdoznych korzystajacych z
potgczenia kolejowego na lotnisko, w poréwnaniu z liczbg
podrdznych, ktéra przyjeto dla systemu biletowego ZTM, ulegnie
zmniejszeniu we wszystkich wyrdznionych grupach. W grupie
pasazerdw linii lotniczych mieszkajgcych poza Warszawg udziat
korzystajacych z potgczenia zmniejszy sie do 20%. W grupie
pasazerow linii lotniczych mieszkajacych w aglomeracji
warszawskiej udziat ten ulegnie zmniejszeniu do 10%.

Przyjeto ponadto, ze zmniejszeniu ulegnie liczba statych klientéw
(pracownikow zwigzanych z lotniskiem) do 10% zatrudnionych,
dojezdzajacych na podstawie biletéw okresowych. Zatozono Sredni
wpltyw w wysokosci 1,50zt netto w przeliczeniu na bilet
jednorazowy.

Przy zatozeniu jazdy non-stop pomiedzy terminalem lotniczym,
a pierwszym dworcem kolejowym oraz z powodu relatywnie
wysokich optat za przejazd, grupa klientow nie zwigzanych z
dziatalnoscig lotniska byfaby bardzo mata i zostata w analizie
pominieta.

Przy przyjeciu 20 letniego okresu projektu, przedstawiona w
Zatgczniku nr 6 analiza oraz NVP pokazuje, ze przedsiewziecie jest
nieefektywne finansowo przy przedstawionych zatozeniach. Przy
tych zatozeniach, cena biletu, dla osiggniecia efektywnosci
ekonomicznej dla przewoznika, musiataby wynies¢ ok. 8,00zl
brutto.
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