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Komisja

Infrastruktury, obradujgca na posiedzeniu zwotanym w trybie

art. 152 ust. 2 regulaminu Sejmu na pisemny wniosek grupy postéw Klubu
Parlamentarnego Prawo i Sprawiedliwos¢, pod przewodnictwem posta Janusza
Piechocinskiego (PSL), zastepcy przewodniczgacego Komisji, rozpatrzyta:

— informacje ministra infrastruktury na temat kryteriéw merytorycznych
uzasadniajacych zakup pociagéw New Pendolino przez PKP Intercity
oraz sposobu organizaciji i przebiegu postepowania przetargowego w tej

sprawie.

W posiedzeniu udzial wzieli: Andrzej Massel podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury
wraz ze wspolpracownikami oraz Janusz Malinowski prezes zarzadu PKP Intercity wraz ze wspo6l-

pracownikami.

W posiedzeniu udzial wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Elzbieta Kessel, Marcin Mykietynski
-z sekretariatu Komisji w Biurze Komisji Sejmowych.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):

Otwieram posiedzenie Komisji Infrastruktury. Informuje, ze dzisiejsze posiedzenie Ko-
misji zostalo zwolane w trybie art. 152 ust. 3 regulaminu Sejmu na pisemny wniosek
grupy postow Klubu Parlamentarnego Prawo i Sprawiedliwos¢, ktory wptynat do Komi-
sji w dniu 10 czerwca 2011 r.

W porzadku dzisiejszych obrad mamy informacje ministra infrastruktury na temat
kryteriow merytorycznych uzasadniajgcych zakup pociagow New Pendolino przez PKP
Intercity oraz sposobu organizacji i przebiegu postepowania przetargowego w tej spra-
wie. Witam przedstawicieli resortu, przedstawicieli spotki PKP Intercity, panstwa po-
stow, a takze osoby towarzyszace.

Szanowni panstwo, przypominam, ze w tym trybie mozemy tylko bardzo precyzyjnie
odnosi¢ sie wprost do tematu dzisiejszego posiedzenia Komisji. Za chwile oddam glos
inicjatorom dzisiejszego posiedzenia. Pdzniej zapoznamy sie z informacjg ministra, a na-
stepnie przeprowadzimy dyskusje. Ewentualne wnioski trzeba bedzie zglosi¢ w okreslo-
nym trybie, zgodnym z regulaminem Sejmu, na nastepnych posiedzeniach Komisji.

Jezeli nie uslysze sprzeciwu, uznam, ze Komisja przyjeta zaproponowany porzadek
dzisiejszych obrad. Sprzeciwu nie slysze.

Uznaje, ze porzadek obrad zostal przyjety.

Oddaje gtos panu ministrowi Masselowi. Proponuje, aby, przedstawiajgc informacje,
pan minister korzystal z pomocy wspélpracujacych z nim oséb. Wiemy, ze przygotowa-
na zostala stosowna prezentacja. Bardzo prosze panie ministrze.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury Andrzej Massel:

Szanowni panstwo, na poczatku...

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):

Przepraszam, panie ministrze. Najpierw poprosze o zabranie glosu przedstawiciela
wnioskodawcow. Rozumiem, ze w imieniu wnioskodawcow glos zabierze pan poset Bo-
gustaw Kowalski. Bardzo prosze, panie posle.
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Posel Bogustaw Kowalski (PiS):
Dziekuje bardzo. Prosze panstwa, wystapiliSmy z wnioskiem o odbycie tego posiedzenia
i wystuchanie informacji ministra infrastruktury, poniewaz bardzo cieszymy sie z tego,
ze polska kolej rozwija sie, ale rozstrzygniety przetarg budzi szczegdlne zainteresowa-
nie w zwigzku z tym, ze wiaze sie z nim kilka niejasnoSci. To zainteresowanie jest tym
wieksze, ze jest to chyba najwiekszy przetarg na zakup taboru kolejowego dla polskich
kolei od 1989 r., a przynajmniej tak mi sie wydaje.

Okolicznosci rozstrzygniecia tego przetargu wymagaja rzetelnej analizy, poniewaz
oferta, ktora wyplynela w czasie tego postepowania przetargowego, byla tylko jedna.
Wartosé kontraktu, o czym juz wspominatem, to kwota ok. 2 mld zt. Ta jedna oferta zo-
stala przyjeta. W zwigzku z tym chcialbym zadaé kilka pytan. Mam nadzieje, ze wokot
odpowiedzi na te pytania pan minister poprowadzi swojg informacje. Biorac pod uwage
wymagania techniczne, mozna najogélniej okresli¢, ze pojazdy kolejowe dzielg sie na
dwie grupy. Granice miedzy tymi grupami wyznacza maksymalna predkosc, ktora jest
okreslona na 190 km/godz. Ponizej tej predko§ci mamy kolej konwencjonalng, a powyzej
kolej wielkich predkoSci.

Nasza sie¢ kolejowa, nawet po modernizacji, przewiduje maksymalng predkosc
160km/godz., z wyjatkiem jednej linii. Jest to linia Krakow — Warszawa — Gdansk.
Na niektorych fragmentach tej linii mozliwe bedzie osigganie maksymalnej predkosci
200km/godz. Jest oczywiste, ze jeSli w Polsce powstanie tzw. ,,Y”, czyli kolej wielkich
predkosci wraz z nowg infrastruktura, to takze tam bedzie mozliwa wieksza predkosé
maksymalna. Jednak jesli chodzi o konkrety dotyczace budowy takiej linii, to w tej chwili
precyzyjnie trudno jest o nich cokolwiek powiedzie¢. Moze ona powstaé najwczesniej za
ok. 12-15 lat. W przewidywalnym horyzoncie czasowym tylko na wybranych odcinkach
linii Krakéw-Gdansk mozliwe bedzie osigganie maksymalnej predkosci 200 km/godz.

Nie byloby w tym zadnego istotnego problemu, gdyby nie to, ze réznica w cenie po-
miedzy pojazdami kolei konwencjonalnej, a pojazdami kolei duzej predkosci jest kolo-
salna. Jest to mniej wiecej roznica dwukrotna. Mozna przyjaé, ze jezeli w ofercie, ktora
rozstrzygneto PKP intercity, koszt jednego pociggu okreslono na 20 mln euro, to koszt
jednego pociggu w technologii konwencjonalnej, a wiec poruszajacego sie z maksymalng
predkoscig do 190 km/godz. — biorgc pod uwage przetargi, ktore w ostatnim czasie byty
rozstrzygane w innych krajach - ksztaltuje sie na poziomie pomiedzy 10 a 12 mln euro.
Decyzja o tym, w jakiej klasie kupowacé pojazdy, byla rozstrzygajaca z punktu widzenia
kosztow. Powstaje pytanie o motywy, ktore zdecydowaly o tym, ze zakupione zostang
pojazdy z wyzszej polki, chociaz stan infrastruktury, co juz wskazywalem, tylko w nie-
wielkim zakresie pozwala na korzystanie z waloréow tego typu pojazdow.

Eksperci obliczyli, ze jazda z predkoscig 200km/godz., czyli o 10km szybciej niz
w przypadku kolei konwencjonalnych, na calej trasie z Krakowa do Gdanska daje korzy-
Sci w postaci skrocenia czasu podrozy o 3 minuty. W tej sytuacji mielibySmy do czynie-
nia z najdrozszymi, najbardziej kosztownymi 3 minutami w historii polskiego kolejnic-
twa. Te 3 minuty kosztowalyby prawie 1 mld zl. Z punktu widzenia pracy operacyjnej,
handlowej, te 3 minuty nie majg dla pasazera zadnego znaczenia. Jednak, przyjmujac
takie rozstrzygniecie tego przetargu, zaplacono prawie 1 mld zt wiecej, jezeli wezmiemy
pod uwage cene pojazdu oraz koszty jego utrzymania, gdyz koszty utrzymania sg takze
prawie dwukrotnie wieksze dla kolei wyzszej klasy. Powstaje podstawowe pytanie o mo-
tywy tej decyzji, skoro — jak juz powiedzialem — nie mozemy wykorzysta¢ waloréow droz-
szych pojazdéw przy obecnym stanie infrastruktury, a takze w najblizszym czasie po jej
modernizacji, gdyz ta uwaga dotyczy rowniez sytuacji po zrealizowaniu zaplanowanych
projektow modernizacyjnych.

Drugi problem dotyczy optacalnoéci tej inwestycji. Mamy takie informacje, ze pod-
stawg do uzyskania finansowania dla tego projektu bylo zapewnienie i podpisanie przez
Ministerstwo Infrastruktury wieloletniej umowy na dofinansowanie tych przewozow
w ramach tzw. przewozéw miedzywojewodzkich, ktore — zgodnie z prawem unijnym,
a takze prawem polskim — sg wykonywane w ramach stuzby publicznej. Przypomne,
ze doplata do przewozow jest przekazywana wtedy, gdy mamy do czynienia z waznym
interesem spolecznym. Generalnie mozna powiedzie¢, ze dotyczy to tanich potgczen,
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zapewniajacych spoisto§¢ komunikacyjna, ktére sg udostepniane ubozszym grupom
spotecznym. Powstaje pytanie, dlaczego majag by¢ doplaty do najbardziej luksusowych
przewozow. Jak te doplaty beda bronione? Jak bedzie uzasadniane, ze te przewozy sa
spolecznie uzasadnione lub spotecznie konieczne?

Jest takze trzeci problem, chyba najwazniejszy w tej calej sprawie. Chodzi o odpo-
wiedZ na pytanie, dlaczego zdecydowano sie na pozytywne rozstrzygniecie tego prze-
targu, chociaz wplyneta tylko jedna oferta? Przypomne panstwu, ze zgodnie z Prawem
zamoOwien publicznych postepowania przetargowe sg organizowane po to, zeby zapo-
znac sie z tym, co jest na rynku, z tym, co rynek aktualnie proponuje i po jakiej cenie.
Wtedy mozna dokona¢ jakiej§ oceny i podjac jaka$ decyzje. W sytuacji, gdy jest tylko
jedna oferta, w zasadzie nie ma takiej mozliwosci. JesteSmy skazani na to, co zaoferowat
nam ten jedyny oferent.

Jezeli wezmiemy pod uwage to, ze te pociggi nie moga zosta¢ nam dostarczone i wejsé
do eksploatacji, jak pierwotnie planowano jeszcze przed Euro 2012, to powstaje pytanie,
dlaczego tak sie spieszono? Dlaczego w tej sytuacji nie zdecydowano sie na powtorze-
nie tego przetargu i sprawdzenie, czy rzeczywiscie nie ma innej alternatywy dla ofer-
ty, ktora wptyneta? W informacjach przekazywanych zaréwno przez spélke, jak i przez
Ministerstwo nie znalazlem zadnego argumentu, ktory uzasadniatby tak szybkie, tak
pospieszne zawarcie umowy w sytuacji, gdy wplyneta tylko jedna oferta. Przypomne
panstwu, ze jezeli wojt lub burmistrz, ktéry ma do wykonania maly odcinek drogi samo-
rzadowej, oglasza przetarg, na ktory wptywa tylko jedna oferta, to z reguly ten przetarg
uniewaznia, a przynajmniej bardzo powaznie zastanawia sie nad tym, czy przy jednej
ofercie moze pozytywnie ten przetarg rozstrzygnac.

Jak juz powiedzialem, w tym przypadku mamy do czynienia z najwiekszym kontrak-
tem w historii polskiego kolejnictwa w ostatnim ¢wieréwieczu. Mamy tu do§é kontro-
wersyjng decyzje z punktu widzenia zamowien publicznych, ktorg w tej sprawie podje-
to. Prositbym pana ministra o informacje w tym zakresie. Jakiego rodzaju uzasadnie-
nie przyjmowano do poszczegolnych etapéw realizowanych procedur? Jakiego rodzaju
korzysci pan minister spodziewa sie w zwigzku z wdrozeniem tego zakupu? Kierujemy
te pytania do pana ministra, poniewaz spétka PKP Intercity jest w 100% wlasnoScia
Skarbu Panstwa, a minister infrastruktury wykonuje wszystkie prawa wlascicielskie
w stosunku do tej spoétki. Tyle chcialem powiedzie¢ tytulem wprowadzenia.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):

Dziekuje bardzo. Teraz oddaje glos panu ministrowi oraz jego wspoélpracownikom.

Podsekretarz stanu w MI Andrzej Massel:

Panie przewodniczacy, panie i panowie poslowie, wysoka Komisjo, na poczatku chciatbym
podziekowac¢ za takg inicjatywe oraz za zwolanie posiedzenia Komisji na ten temat. Dla
nas jest to dobra okazja, zeby przedstawi¢ panstwu fakty dotyczace projektu taborowego
PKP Intercity oraz jego powigzania z projektami infrastrukturalnymi, ktore sg realizo-
wane w Polsce w ramach programu operacyjnego ,,Infrastruktura i Srodowisko”.

W mojej wypowiedzi bede sie odnosit tylko do faktow. Przedstawie panstwu wpro-
wadzenie, a nastepnie pan prezes Malinowski przedstawi prezentacje, ktéra daje odpo-
wiedzi na wiele ze zgloszonych tu istotnych pytan. Jednak zacznijmy po kolei. JesteSmy
na posiedzeniu Komisji, na ktérym mamy sie zajmowac sprawg zakupu taboru. Jednak
prosze mi pozwoli¢ na to, zebym powiedzial nieco wiecej na temat infrastruktury, po
ktoérej ten tabor bedzie kursowal. Tak sie sktada, ze linie przewidziane do kursowania
tego taboru, czyli ciag Gdynia — Warszawa —Katowice i Krakow, to linie objete bardzo
duzymi inwestycjami, ktore w tej chwili sg realizowane. Odcinek potudniowy, od War-
szawy do Krakowa i Katowic, czyli Centralna Magistrala Kolejowa, od kilku lat znajduje
sie w procesie modernizacji realizowanej za Srodki krajowe. W ramach tej modernizacji
przebudowywane sg obiekty mostowe. Wymieniana jest sie¢ trakcyjna. Tam, gdzie jest
to potrzebne, realizowane jest wygrodzenie linii kolejowej w taki sposob, zeby zapobiec
wejsciu ludzi lub zwierzat na tory. Przygotowywane sg takze budowy wiaduktow tam,
gdzie w czasie budowy Centralnej Magistrali Kolejowej takich budow zaniechano.
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Jednak przede wszystkim bardzo zawansowana jest tam inwestycja polegajaca na
wyposazeniu Centralnej Magistrali Kolejowej w Europejski System Sterowania Ruchem
ETCS na poziomie 1. Od razu powiem, ze jest to tansza wersja ETCS, ktora jednak po-
zwala na jazde z predkoSciami znacznie przewyzszajacymi 200km/godz. W Hiszpanii
przy systemie ETCS na poziomie 1 pociagi jezdza nawet z predkoscig 300 km/godz. Jed-
nak jest to tylko pewna dygresja.

Inwestycje prowadzone na Centralnej Magistrali Kolejowej juz w niedlugim czasie
pozwolg na to, zeby na tej linii tabor w postaci lokomotywy z wagonami mogt osiggac
predkos¢ 200km/godz., a w postaci pociagow zespotowych predkosé 220, a moze nawet
230km/godz. Centralna Magistrala Kolejowa ma diugos¢ 224 km. Odetnijmy od niej od-
cinki dojazdowe do Zawiercia i Grodziska. Mozemy przyjac, ze predko$¢ maksymalna
bedzie osiggana na 200 km. Roznica w czasie przejazdu na tym odcinku przy predkosci
190km/godz. i 220 km/godz. wynosi nie 3 minuty, ale 9 minut, a przeciez méwimy tu tylko
o Centralnej Magistrali Kolejowej. Pokazuje to elementarny rachunek, ktéry kazdy sam
moze wykonac. Jest oczywiste, ze zostalo to takze potwierdzone tzw. przejazdami teo-
retycznymi, czyli programem komputerowym, ktory oblicza czas przejazdu dla zadanej
charakterystyki linii oraz taboru. Padlo tu takie hasto, ze gdyby$my kupili tabor kon-
wencjonalny, to réznica w czasie przejazdu nie bedzie duza. Na pewno réznica 9 minut to
nieco wiecej niz 3 minuty, ale powiem panstwu, ze to jeszcze nie jest wszystko.

Wréémy jednak do spraw infrastruktury. Jak juz powiedzialem, Centralna Magistra-
la Kolejowa jest w trakcie modernizacji. W tym roku na jesieni rozpoczng sie pierwsze
jazdy, ktore majg stuzyc¢ zbadaniu Europejskiego Systemu Sterowania Ruchem. Przewi-
dujemy, ze na przelomie 2012 i 2013 r. pierwsze rozkladowe pociagi wozace pasazerow
pojadg z predkosScig 200 km/godz. Na poczatku bedzie sie to odbywato na odcinku Ol-
szanowice — Zawiercie, czyli na odcinku liczacym prawie 100km Centralnej Magistrali
Kolejowej. Z czasem ten odcinek wydluzy sie. W ciggu 2 lat obejmie on calg Centralng
Magistrale Kolejowa od Grodziska do Zawiercia.

Stosujac nomenklature zawarta w dyrektywie o interoperacyjnosci kolei, Centralna
Magistrala Kolejowa stanie sie czeScig transeuropejskiego systemu kolei duzych predko-
§ci. Mowie to z calg odpowiedzialnoS$cia, gdyz bedzie to pierwsza linia duzych predkoSci
w Polsce, ktora bedzie dziata¢ jeszcze przed zbudowaniem linii ,Y”. Powiem panstwu
wiecej. Zaluje, ze stanie sie to tak p6zno. Centralng Magistrale Kolejowa zbudowano
w latach 70. Przeciecie wstegi nastapilo pod koniec 1977 r. Dopiero w1984 r. pojechaty
tamtedy pierwsze pociagi pasazerskie z predkoscig 140 km/godz. W 1988 r. zwiekszono
te predkosc do 160km/godz. Prosze panstwa, od tego momentu uplynety juz 23 lata,
a my ciagle jesteSmy na poziomie 160 km/godz. Przyszedtl czas, zeby p6js¢ do przodu.
Po to realizowana jest ta inwestycja infrastrukturalna. Takze po to jest realizowana
ta inwestycja taborowa, o ktorej tu méwimy. Te inwestycje sg w pelni spjne i 1gcznie
dadzg pewien efekt.

Drugi odcinek rozwazany przez nas to cigg Warszawa — Trojmiasto. W tej chwili jest
to najwieksza budowa kolejowa w Polsce. Prowadzone sg prace w praktyce na dtugosci
calej linii. Jesli chodzi o Lokalne Centrum Sterowania w Nasielsku, to trwaja tam prace
wykonczeniowe zwigzane z budowg obiektow inzynieryjnych. Lokalne Centrum Stero-
wania Ciechanéw i Lokalne Centrum Sterowania Dzialdowo to jedna wielka budowa,
ktéra trwa juz dobre dwa lata. Je§li chodzi o Lokalne Centrum Sterowania w Itawie
oraz o Lokalne Centrum Sterowania w Malborku, to wlaénie rozpoczely sie tam roboty,
gdyz wlasnie zawarte zostaly kontrakty. Natomiast, jesli chodzi o Lokalne Centra Stero-
wania w Gdansku i Gdyni, to roboty trwajg tu od marca br. Cala linia jest w budowie.

Prosze panstwa, w 2014 r. te roboty zakonczg sie. Na linii Warszawa — Gdansk takze
zostanie zbudowany Europejski System Sterowania Ruchem ETCS, ale tym razem na
poziomie 2. Poziom 2 oznacza, ze transmisja nie bedzie sie odbywala przez balise, czyli
przez urzadzenie znajdujace sie w torze. Jest to specjalny transponder, ktory zapewnia
przekaz informacji pomiedzy torem i pojazdem. Na poziomie 2 transmisja odbywa sie
poprzez system GSMR, czyli z wykorzystaniem rozwigzan telekomunikacyjnych. Pro-
sze panstwa, na odcinku Warszawa — Gdansk, pomimo bardzo trudnej charakterystyki
tej linii, spora czes¢ trasy bedzie przejezdna z predkoscig do 200 km/godz. Prosze, zeby
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zwrocili panstwo uwage na to, ze duze inwestycje infrastrukturalne wymagaja takiego
taboru, ktory bedzie w stanie wykorzysta¢ cechy tej zmodernizowanej infrastruktury.
Mowie o tym z calg Swiadomoscia, ze jest to pewien przelom w polskim kolejnictwie.
Przez caly czas staliSmy u progu kolei duzych predkosci. Teraz mamy w koncu szanse,
zeby zrobi¢ pierwszy krok w tym kierunku.

Powiem teraz o optacalnosci tego projektu. Od razu o tym panstwu powiem, chociaz
szczegoly przedstawi panstwu prezes Malinowski, kiedy bedzie méwit o cenach biletow.
Zasada jest taka, ze tzw. ustuga z gornej potki, bo przeciez jest to tabor z gérnej poltki,
ma by¢ dostepna dla spoteczenstwa. Oznacza to, ze chcieliby$my, zeby te pociagi byly
dostepne nie tylko dla ludzi jadacych z teczkami na delegacje, ale takze dla studenta, dla
matki z dzieckiem, czy dla pary emerytow.

W zwiazku z tym spotka ma zaoferowaé miejsca w tych pociggach poza godzinami
szczytu za cene kilkudziesieciu zl. Inaczej méwige, oplata bedzie taka jak za ,interre-
gion”, a przejazd bedzie sie odbywal w naprawde cywilizowanych warunkach. To jest
shuzba publiczna. Tak sobie to wyobrazamy. Kolejna kwestia dotyczyta rozstrzygniecia
przetargu. To prawda, ze zlozona zostala tylko jedna oferta. Jednak wszystko zalezy
od wolnej woli dostawcow. Nikt nie moze nikogo zmusi¢ do sktadania ofert. Przy okazji
warto wspomnie¢ o tym, ze przy tym przetargu zostala zastosowana do§¢ ciekawa pro-
cedura tzw. dialogu konkurencyjnego, o ktorej szerzej powie pan prezes Malinowski.
Byta to procedura, ktéra pozwolila na to, zeby dobrze rozpoznac rynek oraz opisac¢ wla-
Sciwosci taboru. W zwiazku z tym specyfikacja byta bardzo dopracowana. Jej opracowy-
wanie trwalo bardzo dtugo. W zasadzie rozpoczelo sie ono w 2008 r., a studium zakupu
taboru bylo robione w 2007 r. Prosze zobaczy¢, ze trwalo to ponad 3 lata.

Gdyby$my wtedy anulowali ten przetarg, to nie kupilibyémy tego taboru. Przy usta-
lonych wtedy warunkach dostawy ten tabor wejdzie do eksploatacji w calosci dopiero
w 2014 r. GdybyS§my oglosili nowy przetarg, to nie zdazylibySmy tego taboru zakupic
irozliczy¢ w horyzoncie finansowania w latach 2007-2013. Jest wiele powodow tech-
nicznych, ktore przemawiajg za tym zakupem, a takze zwykly rozsadek oraz normalna
regula konsekwencji. Jezeli juz zaczeliSmy co$ robic, to zrobmy to do konca. Jako in-
zyniera kolejowego zawsze bolalo mnie to, ze wiele przygotowywanych préb unowocze-
$nienia taboru polskich kolei spalito na panewce. W polowie lat 90. przygotowywany
byt kontrakt na zakup pociggéw. Nomen omen byly to pociagi Pendolino, chociaz wtedy
firma nazywala sie jeszcze Fiat Ferroviaria, a obecnie jest to firma Alstom. Jednak ten
kontrakt nie wyszedl. Stalo sie to w ostatniej chwili.

W koncu lat 90., mniej wiecej w 1998 r., przygotowywany byt zakup 50 lokomotyw mo-
gacych poruszac sie z predkoscig 200 km/godz. Ten zakup takze nie wyszedl. Lokomotywy
zostaty wyprodukowane przez 6wczesny ,,Adtranz”, dawniej ,,Pafawag”, a obecnie ,,Bom-
bardier”. Zostaly zbadane na polskich torach. Otrzymaly nawet oznakowania Polskich
Kolei Panstwowych, ale w konicu pojechaly do Wloch. Znowu ten kontrakt nie wyszed.
Prosze panstwa, trzeciej porazki nikt nam nie wybaczy. Dlatego ten przetarg byt tak waz-
ny i musial doj$é do skutku. Tyle chcialem panstwu powiedzie¢ tytulem wstepu.

Jezeli panstwo pozwola, to teraz chcialbym, zeby pan prezes Malinowski przedstawil
prezentacje, ktora przedstawia szczegoély techniczne.

Prezes zarzadu PKP Intercity Janusz Malinowski:

Szanowni panstwo, jak pan minister juz zaznaczyl, pierwsze prace nad wyborem taboru
dla PKP Intercity rozpoczety si¢ w 2006 r. Pierwsze opracowanie powstato w grudniu
2006 r. Bylo to opracowanie Politechniki Slaskiej, ktore wskazywalo, ze najbardziej traf-
nym zakupem bedzie zakup pociggéw zespolowych. W maju 2007 r. konsorcjum Ernest
& Young oraz Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa, obecnie Instytut Kolejnic-
twa, wykonaly studium wykonalno§ci. Wykonana zostala wtedy szczegbélowa analiza
ekonomiczno-finansowa oraz analiza techniczna, ktére wykazaly jednoznacznie, ze
najlepszym wyborem pod wzgledem ekonomicznym i technicznym jest wybor taboru
zespolowego, pociggéw zespoltowych o predkosci do 250 km/godz.

Te wczesniejsze opracowania potwierdzilo rowniez studium wykonalnosci, ktore jest
zalgcznikiem o dofinansowanie Srodkami Unii Europejskiej. Decyzja o zakupie pociagow
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zespotowych mogacych osiagaé¢ predkosé¢ do 250 km/godz. zapadla w pazdzierniku 2007 .
Na slajdzie pokazane zostaly wyniki tego studium. W pierwszym etapie analizowane byly
pociagi konwencjonalne, czyli lokomotywy z wagonami, ktore mogly osiaga¢ predkosc
maksymalng 160 km/godz. Analizowano takze mozliwoéci wykorzystania elektrycznych
zespolow trakcyjnych o predkosci 160 km/godz., pociagéw zespotowych o predkosci mak-
symalnej 250km/godz., pociggi typu push-pull o predkosci maksymalnej 230km/godz.
— jest to rozwiazanie, ktore mozemy zobaczy¢ w Austrii — oraz pociggéw zespolowych
predkosci maksymalnej 250 km/godz. z przechylnym nadwoziem. Jak wskazywal juz pan
minister, a dodam, ze ujeto to w przyjetych przez nas dokumentach strategicznych, stra-
tegia modernizacji infrastruktury kolejowej wskazuje jednoznacznie, ze powinniSmy po-
zyskac tabor, ktory osiaga predkos¢ maksymalng powyzej 200 km/godz.

Prawdg jest, ze tabor — zgodnie z technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci
— dzieli sie na tabor o predkosci do 190km/godz., tabor o predkosci do 250 km/godz.
— ajest to tzw. druga potka, czyli tabor klasy drugiej — oraz tabor o predkosci powyzej
250km/godz. — jest to tabor klasy pierwszej. Chciatbym tylko podkreslic, ze generalnie
producenci oferujg tabor, ktéry porusza sie z predkoscig do 160 km/godz., tabor o pred-
koSci do 250 km/godz. oraz tabor klasy pierwszej. Tak wyglada realna sytuacja na rynku
producentéow taboru. W zwigzku z tym do dalszej analizy zostaly przyjete 3 warianty
dotyczace taboru: pociagi zespolowe, pociagi zespolowe z przechylnym nadwoziem oraz
pociagi typu push-pull. Od razu dodam, ze pociagi typu push-pull to lokomotywa, ktora
ciggnie wagony. Ostatni wagon ma kabine sterowniczg, w zwigzku z czym ten wagon
moze jecha¢ jako pierwszy. Wtedy lokomotywa pcha wagony. Na kolejnym slajdzie wi-
dzg panstwo kryteria, o ktorych juz panstwu méwilem. Sg to kryteria, ktére pozwolily
nam wybrac te 3 warianty, czyli pociagi zespotowe o predkosci do 250 km/godz., pociagi
zespolowe z przechylnym nadwoziem, ktére nosi nazwe ,tilt”, o predkosci do 250 km/
godz. oraz pociagi push-pull.

Kolejnym krokiem byt wybor jednego z tych 3 wariantéw. Przed wyborem analizowa-
ne byty koszty, komfort dla pasazer6w oraz rozwigzania techniczne. Istnieje wiele mitow
mowigcych np. o tym, ze pociagi typu push-pull sg tanie, a pociagi zespolowe sa drogie.
Nasz pociag zespoltowy kosztuje 20 mln euro. W przypadku pociggu typu push-pull lo-
komotywa kosztuje 4,5 mln euro. Jezeli méwimy o realnych cenach, to tyle zaptaciliémy
za nasze lokomotywy. Nowy wagon pasazerski kosztuje 1,75 mln euro. Takie sg realne
ceny. Takich wagonéw potrzeba co najmniej 7, zeby liczba miejsc byta poréwnywalna do
liczby miejsc w naszych pociggach zespotowych. Jezeli ma to by¢ pocigg typu push-pull,
czyli pociag o zwiekszonej manewrowoSci, to potrzebny jest jeszcze zakup kabiny ste-
rowniczej za ok. 0,75 mln euro. Ligczna cena za taki pociag to ok. 17,5 mln euro. Latwo
jest policzy¢, jaka jest réznica przy zakupie tych pociggow.

Powiem teraz o kosztach utrzymania. Koszty utrzymania oraz koszty eksploatacyjne
wskazuja, ze pociagi zespolowe sg zdecydowanie bardziej ekonomicznym rozwigzaniem.
Dlaczego? Pociag zespolowy jest o ponad 100t 1zejszy od pociagu klasycznego. Jaki wy-
nika z tego wniosek? My placimy za klase linii oraz za ciezar pociggu brutto. W tym
przypadku jest to optata mniejsza o ponad 30 mln zI rocznie za dostep do infrastruktu-
ry. O tyle wiecej musimy zaplaci¢ Polskim Liniom Kolejowym za pocigg klasyczny. Jesli
pociag jest 1zejszy, to oczywiste jest, ze zuzywa on takze mniej energii. Z tego powodu
mamy kolejne 10 mln z1 oszczednosci. Jesli chodzi o koszty utrzymania, to kolejnym
mitem jest to, ze koszty utrzymania obecnie posiadanego przez nas taboru sg mniejsze
od kosztow utrzymania pociagéw zespolowych. Prosze wziaé pod uwage taki prosty ra-
chunek. Jezeli chcemy wykona¢ naprawe rewizyjng 7 wagonéw na tzw. poziomie 4, to
koszt naprawy jednego wagony wynosi 250 tys. zl. Przy obecnych przebiegach musimy
wydawac na ten cel na kazdy wagon 250 tys. zI rocznie. Naprawa lokomotywy kosztuje
1 mln zl. Tyle placimy. Taka kwota wynika z umowy.

Umowa na pociagi zespolowe zostala zawarta w taki sposob, ze wykonawca dostar-
cza nam pociggi ,w peron” w pelni wyposazone, przy ktorych wykonane sg wszystkie
klasy utrzymania, czyli poziomy 1, 2, 3 i 4. Taki pociag bedzie w pelni wyposazony do
drogi. Praktycznie koszty utrzymania pociggéw zespolowych, a wiec pociagow podsta-
wionych ,w peron”, kosztuje tyle, co utrzymanie obecnego taboru na poziomie 4. Jest tu
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niewielka réznica. Mozna zapytac, gdzie sg pozostale poziomy? Gdzie jest mycie? Gdzie
jest przygotowanie pociggu? Nie jest to nasz wymyst. Do tego doszly juz wszystkie kra-
je europejskie. Inwestujg one w tabor zespolowy, a nie w tabor zlozony z lokomotywy
i wagonow. Austria jest w tym zakresie wyjatkiem. Kiedys$ kto§ podjal w Austrii decyzje
o zakupie 500 szybkich lokomotyw. Pozniej trzeba bylo jako$ z tego wyjsé. Dlatego wy-
mys$lono rozwigzanie dotyczace pociggow push-pull.

Na slajdzie przedstawiono analize poréwnawczg poszczegélnych rozwigzan. Im lep-
sze jest dane rozwigzanie, tym wyzszy jest obrazujacy je stupek. Mozna zauwazy¢, ze
podstawowe réznice dotyczg czynnikéw ekonomicznych — kosztow. Tu pociagi zespo-
fowe otrzymaly najwyzszg punktacje. Te roznice wynikaja z tego, o czym juz panstwu
moéwilem, czyli z kosztow utrzymania oraz kosztow eksploatacji. Koszty pociggow ze-
spolowych z wychylnym nadwoziem majg nizsza punktacje, gdyz koszty ich zakupu sa
o0 ok. 10% wyzsze. Koszty ich utrzymania takze sg ok. 10% wyzsze. Sg to doktadne dane,
ktoére otrzymaliSmy w ofercie wykonawcy — firmy Alstom. Widzg panstwo kolejna tabel-
ke, ktorej w tej chwili nie bede omawial. Przedstawia ona analize wielokryteryjna, ktora
pokazuje, jak konsultant doszed! do danych, ktére zostaty przedstawione w 3 stlupkach,
ktore pokazaliSmy panstwu na poprzednim wykresie.

Powiem teraz o postepowaniu przetargowym. Przetarg zostal ogloszony latem
2008 r. Wybrano procedure przetargowa, ktora byl dialog konkurencyjny. To wiasnie
dialog konkurencyjny pozwolil nam na opracowanie jak najlepszej specyfikacji. O tym,
ze byla ona dobra moze §wiadczy¢ to, ze nie bylo zadnego protestu w sprawie tej spe-
cyfikacji. Do przetargu zakwalifikowaly sie 4 firmy, a wérod nich Alstom, konsorcjum
firmy ,Bombardier” z firmg ,,PESA” z Bydgoszczy, konsorcjum firmy ,, AnsaldoBreda”
z firmg ,,Newag” z Nowego Sacza oraz konsorcjum firmy ,,Siemens”. Zadna z tych firm
nie zglosila protestu w sprawie specyfikacji. Jaki stad wniosek? Oznacza to, ze ta specy-
fikacja byla raczej dobra. Oferte zlozyta tylko firma Alstom. Nie bylo przestanek praw-
nych do tego, zeby tej oferty nie wybrac¢ lub ja odrzuci¢. Procedura przetargowa byla
kontrolowana przez prezesa Urzedu Zamoéwien Publicznych. Wynik kontroli w spoice
PKP Intercity zostal przekazany w dniu 17 maja br. Przeprowadzona kontrola nie wy-
kazala zadnych uchybien.

Powiem teraz kilka stow o kontrakcie. Jak panstwo dobrze wiedza, podpisanie umowy
odbylo sie w dniu 30 maja 2011 r. Od tego momentu mamy 3 miesigce na potwierdzenie
finansowania oraz na wplacenie zaliczki. Pierwszych 8 pociggow bedzie gotowych po 960
dniach od momentu podpisania kontraktu. Pdznej kazdy kolejny pociag bedzie gotowy
co 2 tygodnie. Na rok przed dostawg pierwszego pociagu na terenie Warszawy zostanie
wybudowana hala do utrzymania tych pociggow. Bedzie tam zatrudnionych 100 osob. Jest
oczywiste, ze jest to takze czes¢ kontraktu, ktory bedzie realizowata firma ,,Alstom”. Na-
tomiast trzecia cze$¢ kontraktu dotyczy serwisu i utrzymania pociagow przez 17 lat, czyli
do czasu ich pierwszej naprawy glownej, czyli do tzw. poziomu 5. Koszt jednego pociggu to
20 mln euro. Koszt 20 pociggéw to 400 mln euro. Koszt budowy zaplecza to 30 mln euro.
Ponadto dochodzg oplaty wedlug stawki 1,95 euro za kilometr. Latwo jest sobie przeliczyc,
jakie bedg koszty roczne. Mozemy je porownac do tego, co weze$niej panstwu moéwitem
o kosztach naprawy w polskich zapleczach tzw. wagonow dtugich. O kosztach naprawy
takich wagonow nalezy tu mowié, gdyz tylko one mogg by¢ w jakikolwiek sposéb poréw-
nywane do pociagéw zespolowych. Jezeli chodzi o finansowanie tego projektu, to 50%
kosztow finansowanych bedzie ze srodkow Unii Europejskiej. Pozostale 50% kosztéw po-
kryje kredyt Europejskiego Banku Inwestycyjnego.

Na kolejnym slajdzie widzg panstwo podstawowe parametry pociagéw. Chciatbym
zaznaczyc, ze pociagi firmy ,Alstom”, tzw. pociagi Pendolino, sg produkowane zaré6wno
w wersji z wychylnym nadwoziem, jak i bez wychylnego nadwozia. Na slajdzie widzg
panstwo ilosci, w jakich takie pociagi zostaly wyprodukowane. Te pociggi kursuja obec-
nie w sieciach kolejowych na calym §wiecie. Pokazujemy panstwu takze przykiadowe
zdjecia przedzialéw I klasy oraz tzw. biznes klasy. Powiem panstwu jeszcze o kwestiach
dotyczacych wychylnego nadwozia. Jak juz powiedzialem wcze$niej, koszty wprowa-
dzenia wychylnego nadwozia spowodowalyby zwiekszenie kosztoéw zakupu taboru o ok.
8%. Jakie sa efekty zwiazane z zastosowaniem wychylnego nadwozia? Pociagiem z wy-
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chylnym nadwoziem pojechalibySmy do Tréjmiasta o ok. 12 minut krocej, do Krakowa
o ok. 5 minut krécej, a do Katowic nie byloby zadnego skrdocenia czasu przejazdu. Ma-
jac na uwadze wyniki tych symulacji specyfikacja nie zawierata wymogu koniecznoSci
zabudowy wychylnego nadwozia, chociaz byta napisana w taki sposob, ze mozna bylo
ztozy¢ oferte na pociagi bez wychylnego nadwozia, jak i z wychylnym nadwoziem. Je-
dynym parametrem, ktéry jednoznacznie okreslal, ze moze to by¢ zaréwno jeden, jak
i drugi rodzaj taboru, bylo przyspieszenie niezréwnowazone odsrodkowe, ktoére miato
by¢ rowne lub wieksze niz 1 m/s2. Dla specjalistow bylo to catkiem jasne. Ten parametr
wskazywal jednoznacznie, ze oferent bez grozby odrzucenia oferty mogt przedstawic
jedno lub drugie z tych rozwiazan.

Pokazuje teraz panstwu juz ostatni slajd. Trzy tygodnie przed nami prezes kolei
niemieckich pan Grube w obecno§ci ministra transportu Niemiec pana Ramsauera,
podpisali kontrakt na dostawe 220 pociggéw zespolowych o predkosci 230-250 km/godz.
z mozliwoscig rozszerzenia tego kontraktu o 80 pociggéw. Wartosc tego kontraktu to
6 mld euro. Pociagi wejda do eksploatacji od 2016 r. Dziekuje za uwage. Jezeli bedg mie-
li panstwo jakie§ pytania, to bede mogt na nie odpowiedziec.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):

Czy jeszcze kto§ z przedstawicieli strony rzadowej chcialby zabrac gtos? Rozumiem, ze nie.
To juz wszystkie informacje, ktore rzad chciat przekaza¢ Komisji. W takim razie otwieram
dyskusje. Kto z panstwa postow chcialby zabra¢ glos? Bardzo prosze, panie posle.

Posel Waldemar Wigzowski (PiS):

Panie przewodniczacy, szanowni panstwo. Prosze mi wybaczy¢ to, ze bede sie wypowia-
dal w dosc ostrych stowach. Mam na uwadze to, ze przed godzing odbyla sie pod Sejmem
manifestacja ludzi zatrudnionych w zakladach pracy, w przemysle. Gdyby ci ludzie moé-
wili o pociggach Pendolino, to mowiliby o nich jak o gadzetach, bez ktérych w Polsce
mozemy sie obejsc. Taka jest rzeczywistosc.

W zwiazku z tym mam pytanie. Chcemy wpompowac¢ 400 mln euro w zakup gadze-
tow, na ktére — moim zdaniem — nawet nas jeszcze nie stac. Wedltug mnie jest to dziala-
nie wbrew interesom Polski. Dlaczego? Chyba Ministerstwo Gospodarki, a takze Mini-
sterstwo Infrastruktury powinny rozwazaé, w jaki sposéb z modernizacja komunikacji
tego rodzaju mozna byloby sobie poradzi¢ na wlasnym rynku. Jezeli te ministerstwa
tego nie rozwazaly, to bardzo zle. W zasadzie ,Pafawag” juz w tej chwili nie istnieje,
ale jest przeciez fabryka wagonéw w Bydgoszczy. Przeciez jest to kontrakt o wartoSci
400 mln euro. Sg to prawie 2 mld zt. Dlatego pytam, czy polski rzad rozwazal mozliwos¢
poprawienia naszego taboru oraz szybkosci i wygody podrézowania majac na uwadze
jaki§ program gospodarczy, ktory dawatby jakie§ szanse polskim zakladom pracy oraz
polskim pracownikom? Wydaje mi sie, ze to, co zaproponowano, to rozrzutnosc, na kto-
ra nas nie staé. Jest to chyba sytuacja, do ktorej doprowadzono §wiadomie po to, zeby
polski robotnik nie mial co robic. Nie wiem, ale po prostu pod koniec tej kadencji, a nie
tylko tej, az mnie skreca taka niefrasobliwos¢, taki brak dbalosci o wlasny zadek, za
przeproszeniem. To jest dla mnie nie do przyjecia. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):

Zglasza sie jeszcze pan posel Kowalski. Bardzo prosze, panie posle.

Posel Bogustlaw Kowalski (PiS):
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Dziekuje bardzo. Prosze panstwa, w tej Komisji nie ma nikogo, kto nie chcialtby, zeby
polskie koleje byly nowoczesne, sprawne i zeby byly efektywnym elementem systemu
transportowego w naszym kraju. MySle, ze w tym zakresie jesteSmy zgodni z tym, co
powiedzial pan minister, ktory rowniez wyrazit takie pragnienie.

Natomiast wracajac do tych trzech pytan, ktore przedstawilem w moim wprowa-
dzeniu, to z udzielonych odpowiedzi wynika, ze jezeli chodzi o decyzje o tym, zeby nie
kupowac¢ pojazdéw konwencjonalnych, ale pojazdy duzej predkoSci, to jedyny argument,
ktory do tej pory uslyszalem, to argument ambicjonalny. Dotyczy on tego, ze wszyscy
juz majg takie pociagi, a my ich ciggle nie mamy, wiec jest juz czas najwyzszy, zebySmy
je mieli. Jest to, prosze panstwa, argument, ktory jest nie do przyjecia. Tak nie mozna
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prowadzic¢ polityki inwestycyjnej. Takie podejScie jest niepowazne. Jedynym argumen-
tem, jaki mogliby§my uznac, bytby jakis§ argument ekonomiczny, ktory polegatby np. na
tym, ze zakup tzw. pojazdoéw z wyzszej potki spowoduje skrocenie czasu przejazdu i $cig-
gniecie nowego potoku podréznych, ktorzy dzi§ korzystajg z samochodéow lub samolo-
tow. Rozumiem, ze w ten sposéb wzmocnilibySmy kolej. Natomiast, jezeli kupujemy
luksusowe cacka, do ktérych musimy doptaca¢ ze §rodkéw publicznych, zeby polskich
podréznych bylto staé na kupno biletéw, to mysle, ze jest to jakie$ pomieszanie pojec.
Chcialbym zwréci¢ panu ministrowi uwage, ze z pieniedzy przeznaczonych na stuzbe
publiczng powinny by¢ dotowane takie polgczenia, ktore np. zagwarantujg spoistosc
komunikacyjng kraju lub dostep dla ubozszych grup spolecznych. Brak dotacji ze strony
ministerstwa spowodowal, ze PKP Intercity zawiesilo polaczenia z takim miastem, jak
np. Zamo§¢, ktory zostal w ten sposéb odciety od transportu kolejowego. Jezeli koszty
doplaty do tego cacka majg spowodowac to, ze bedziemy musieli zamkna¢ ile§ polgczen
regionalnych lub lokalnych, to rzeczywiScie jest to taka polityka, ktorej nie mozemy
akceptowac.

Wysoka jako$¢ przewoz6w na kolei we wszystkich krajach dotyczy przede wszystkim
polaczen komercyjnych. Polgczenia TGV oraz inne szybkie polaczenia, to polaczenia
komercyjne, ktéore konkurujg z transportem najwyzszej klasy, np. z transportem lotni-
czym. Natomiast te polgczenia nie korzystajg z doptat socjalnych. Przeciez to, co pan
minister ma w budzecie na polgczenia miedzywojewodzkie, jest doplata socjalng. Tak
trzeba te doplate traktowac. Nie jest to doptata luksusowa, czy doplata do luksusu. Nie
chodzi o to, zeby$my mogli jakiej$§ grupie podréznych ten luksus zafundowaé. Bardzo
ciesze sie z tego, ze pan prezes przedstawil nam dane dotyczace przeprowadzonej ana-
lizy. Jednak w tej analizie zabraklo podstawowych danych. Nie zawiera ona odpowiedzi
na pytanie, dlaczego majg by¢ wykorzystywane nie podjazdy o predkosci maksymalnej
do 190km/godz., ale pojazdy o predkosci powyzej 200 km/godz.? Tak naprawde jest to
dzi$ fundamentalne pytanie, ktore dotyczy tego przetargu. GdybySmy zakupili takze
bardzo nowoczesne pojazdy o predkoSci maksymalnej do 190 km/godz., to przeciez byltby
to milowy krok w rozwoju polskiej kolei. Przeciez takich pojazdow dzi§ nie mamy.

Jaka jest dzisiaj Srednia predko§¢é handlowa, z ktora realizuje pan przewozy, panie
prezesie w PKP Intercity? Prosze nam to powiedziec panie prezesie. Jaka jest ta pred-
kos¢? Jaka jest srednia predkosé?

Prezes zarzadu PKP Intercity Janusz Malinowski:
Panie posle, przede wszystkim ten tabor kupujemy...

Posel Bogustaw Kowalski (PiS):
Panie prezesie, zadalem panu konkretne pytanie. Czy moze pan na to pytanie konkret-
nie odpowiedziec¢? Ja jeszcze nie skonczytem swojej wypowiedzi.

Prezes zarzadu PKP Intercity Janusz Malinowski:
Jest to uzaleznione od tego, ktorej linii to dotyczy.

Posel Bogustaw Kowalski (PiS):
Nie. Pytam pana ogélnie o Srednig predko§¢ w calej sieci. Jaka jest Srednia predko§é¢?
Czy jest to érednio 60 km/godz., 70 km/godz., czy 50 km/godz.?

Prezes zarzadu PKP Intercity Janusz Malinowski:
Trzeba to okresli¢ dla konkretnej linii.

Posel Bogustaw Kowalski (PiS):

No dobrze, w takim razie zostawmy to. Na pewno §rednia predkos$c dla calej sieci mie-
§ci sie w przedziale, ktory przed chwila podatem. Gdyby$my osiggneli pulap na pozio-
mie 190km/godz., to i tak bylby to kolosalny skok do przodu. Rodzi sie pytanie o ten
1 mld z1, ktory podejmujac te decyzje, dodatkowo panstwo wydali. Ile wagonow, ktorych
zabraklo w kryzysie zimowym, gdyz staly wtedy na bocznicy, mozna bytoby wyremonto-
waé w PKP Intercity za 1 mld z1? W jakim stopniu mozna za takg kwote podniesc¢ jako§é
ustug przewozowych w calej sieci, a nie tylko na jednym, wybranym potaczeniu?
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Prosze panstwa, zadaje panstwu te pytania nie dlatego, zeby panstwu dokuczyé. Zadaje
je dlatego, ze sa to podstawowe dylematy dotyczace polityki transportowej w zakresie ko-
lejnictwa w Polsce. Chcemy kolej unowocze$nia¢. Cheemy w kolej inwestowaé, ale mamy
ograniczong pule Srodkow. Musimy te érodki racjonalnie wydaé stosownie do tego, jakie sg
mozliwosci, jakie sg potrzeby i jakie sg oczekiwania. Prosze mi wierzy¢, ze ci podrézni, kto-
rzy wsiadali do pociggow przez okna w okresie Swiat, nie oczekuja na pociagi Pendolino.
Oni oczekujg na minimalny standard, ktory mozna byloby nazwac standardem europejskim.
Chodzi o taki standard, ktory bylby przestrzegany na $wiecie. W zderzeniu z tym, jak niskie
sq dzi$ te standardy w polskim kolejnictwie, nie tylko w Polsce prowincjonalnej, ale takze
w polaczeniach z najwazniejszymi osrodkami, wydaje sie, ze ten zakup jest zakupem niego-
spodarnym, nieracjonalnym i nieuzasadnionym.

Nie przekonal mnie pan réwniez w kolejnej sprawie. Chodzi mi o to, dlaczego zde-
cydowano sie na podjecie decyzji o przystapieniu do kontraktu, chociaz ztozona zostala
tylko jedna oferta? To, ze nie bylo protestow do specyfikacji, o niczym nie $wiadczy.
Prowadzony byl dialog konkurencyjny. Jesli w tym dialogu braty udziat 4 firmy, to dla-
czego finalnie nie bylo przynajmniej 2 ofert? Mogliby§my wtedy mie¢ przynajmniej ja-
kie§ kryteria porownawcze. W tej chwili tak naprawde nie wiemy tego, czy ta oferta jest
oferta rzeczywiscie konkurencyjng i uzasadniong. Jednak to zostawmy. W Swietle pod-
stawowych problemoéw, ktore dotyczg strategicznych decyzji, samo postepowanie prze-
targowe jest juz tylko pewnym efektem koncowym. Moglismy ustysze¢, ze pan minister
sprostowal moja wypowiedz, moéwiac, ze podroz zostanie skrocona nie o 3, ale 0 9 minut.
Naprawde sg to argumenty, ktoére nie uzasadniajg podjecia takiej decyzji. Okazuje sie,
ze mamy skrocenie podrézy o 9 minut za 1 mld zt. Byloby dobrze, gdyby pan minister
podal nam jeszcze przynajmniej date. Skoro jest pan pewien tego, ze na calym odcinku
Centralnej Magistrali Kolejowej bedzie mozliwy przejazd z predkoScig 220 km/godz., bo
tak pan minister powiedzial, to byloby dobrze, gdyby pan minister jeszcze powiedzial,
kiedy to bedzie. W ktorym roku taka predko$¢ handlowa jest zaplanowana i kiedy be-
dzie ona mozliwa do osiagniecia?

Wiemy o tym, ze ostatnio rzad chcial zabrac¢ 5 mld zt z inwestycji kolejowych na in-
westycje drogowe. W zwigzku z tym uzasadnione jest pytanie, czy ma pan rzeczywiscie
pienigdze na to, zeby przystosowaé Centralng Magistrale Kolejowa do takiej predko-
Sci? Kiedy taka predko§é zostanie osiggnieta? Moze sie okazac, ze nawet przedstawio-
ne przez pana zalozenia, czyli przyspieszenie przejazdu o te 9 minut takze nie bedzie
mozliwe, jezeli te plany pozostang tylko planami na papierze. Natomiast umowa na
pociagi jest umowg realna. Jak powiedzial pan prezes, juz dzi$ trzeba wplacié¢ zaliczke
na realizacje tej umowy.

Na dzisiejszym posiedzeniu Komisji nie jest przewidziane glosowanie nad wnioska-
mi. Dlatego dzi$ nie bede zglaszal zadnego wniosku. Jednak chce zapowiedziec, ze na
nastepnym posiedzeniu zaproponuje Komisji Infrastruktury skierowanie wniosku do
Najwyzszej Izby Kontroli, zeby sprawdzita ten kontrakt nie tylko od strony jego zgodno-
Sci z prawem. Panie prezesie, na pewno panski usmiech jest uzasadniony. Jednak chce
panu powiedzie¢, ze ten 1 mld z1, o ktérym w tej chwili dyskutujemy, to nasze $rodki,
a nie panskie. Nasze, czyli spoleczne, czy publiczne. Pochodzg one ze §rodkéw publicz-
nych, a nie z panskiej kieszeni. Dlatego prositbym, zeby takze postarat sie pan o pewna
troske, ktorg staramy sie tu wspolnie reprezentowac. Na nastepnym posiedzeniu Komi-
sji Infrastruktury zaproponuje zbadanie tej catej sprawy nie tylko pod katem zgodnoSci
z prawem zastosowanych procedur, ale takze od strony gospodarnosci i racjonalnosci
tego typu wydatkow.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):

Czy jeszcze kto§ z panstwa chcialby zabrac glos? Zglasza sie pan poset Litwinski.

Posel Arkadiusz Litwinski (PO):
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Po pierwsze, chcialbym panu ministrowi oraz panu prezesowi podziekowaé za te rze-
czowg prezentacje. Nie jestem inzynierem kolejnictwa, ani specjalistg w tym zakresie.
Jednak wydaje mi sie, ze te prezentacje zrozumiatem, gdyz byla ona przeprowadzona
do&¢ przystepnie. Mysle, ze takze wszyscy ci, ktérzy mieli z tymi sprawami kontakt,
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np. pracujac w administracji, przy odrobinie dobrej woli mogliby te prezentacje zrozu-
mie¢ i nie powtarzaé pierwotnie zadanych pytan, na ktore przeciez juz padly odpowie-
dzi. Chcialbym zaapelowaé do panstwa, zeby tego nie robi¢. Wiemy, jaki jest charakter
tego typu posiedzen. Wiemy, z jaka intencja najczesciej zwoluje sie posiedzenia Komisji
w trybie art. 152 regulaminu Sejmu. Jednak zwracam sie do panstwa, a zwlaszcza do
moich przedméwcow, zeby§my szanujac istote tego posiedzenia, czyli poszukiwanie ja-
kiej$ obiektywnej prawdy, traktowali to posiedzenie powaznie.

Chodzi mi o to, zebysmy wszyscy, niezaleznie od réznigcych nas przynaleznoSci klubo-
wych potrafili znalez¢ w tym, co jest dobre, swoj wlasny udzial. Oczekujemy na to, ze bedzie
to jeszcze szybciej 1 jeszcze lepiej. Jezeli jednak co$ idzie dobrze, a tak jest wlasnie w tej spra-
wie, to proponuje, zeby doszukiwali sie panstwo swojego udziatu w tej sprawie, czy w tym
sukcesie, a nie deprecjonowali wszystkiego od ,,a” do ,,zet”. Ja takze naprawde chciatbym,
zeby w naszym kraju produkowano podobne sklady pociagéw. Réwnie dobrze pierwszy
z panéw postow, ktory zabierat glos, moglthy zada¢ panu ministrowi pytanie, dlaczego Mini-
sterstwo Infrastruktury nie doprowadzito do tego, zeby ,,LOT” zamiast zamawiac¢ samoloty
,Dreamliner” zlecil polskiemu przemyslowi lotniczemu opracowanie i wyprodukowanie pro-
totypowych samolotow o podobnych parametrach.

Polski konsument chce jezdzi¢ w warunkach poréwnywalnych z krajami, ktére wca-
le nie sg od nas o wiele bardziej zasobne. Jako codzienny uzytkownik pociagow moge
potwierdzié, ze taka jest istota. Ludzie cheg jezdzi¢ w normalnych, dobrych warunkach,
a nie przez caly czas dgzy¢ w strone minimalizmu, ktory byl tu proponowany. Dziekuje
bardzo.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):
Dziekuje. Zglasza sie jeszcze pan posel Racki.

Posel Jozef Racki (PSL):

Panie przewodniczacy, szanowni panstwo, mozna byloby rowniez sobie zada¢ takze ta-
kie pytanie, po co budujemy autostrady? Dajmy lepiej pienigdze na drogi gminne i po-
wiatowe. Wtedy bedziemy jezdzi¢ furmankami, a nie samochodami, ktére kupujemy
i ktorym zezwalamy na osiagganie predkoSci do 140 km/godz. Dlaczego nie kupiliémy
szynobusu w Poznaniu, lecz w Bydgoszczy? Dlatego, ze po roku szynobusy, ktore kupi-
liSmy, musieliSmy postawi¢ w krzakach, a na ich remont czekaliémy ponad rok. Kupuje
sie to, co jest dobre, co jest sprawdzone i co jest tanie. Zgadzam sie z tym, co powiedzial
pan minister.

Wyraznie powiedziano, ze kupuje sie okreslong liczbe pociggow, ktore obstuza kon-
kretng linie. Nie kupuje sie tyle pociagow, zeby obstuzyly caty kraj, gdyz wszystkie linie
w kraju w dniu dzisiejszym nie sg do tego przygotowane. Srednia predko§é handlowa to
60, 40, a w niektorych miejscach nawet 80 km/godz. Ja takze jezdze taka linig do pracy.
Jednak mam nadzieje, ze szybkich linii bedzie nam przybywaé. Oprocz linii Gdansk
- Katowice i Krakow, jest przeciez modernizowana takze linia Warszawa — £.6dz. Jest to
linia, ktéra bedzie modernizowana dalej. Trzeba réwniez pamietaé o tym, ze bardzo za-
awansowane sg prace nad tzw. linig ,,Y”. Ta linia ruszy w 2020 r. Mam nadzieje, ze wte-
dy pociagi beda poruszaly sie po tej linii z szybkoScig 200 km/godz. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):
Dziekuje. Mam jeszcze zgloszenia pani posel Elzbiety Pierzchaly, pana posta Piotra
Otowskiego oraz pana Adriana Furgalskiego. Czy jeszcze kto§ z panstwa chcialtby za-
bra¢ glos? Nie widze zgloszen. W takim razie do tej listy dopisze jeszcze siebie. Na tym
zamykam liste mowcow w tej fazie dyskusji. O zabranie glosu porosze pania poset Elz-
biete Pierzchate.

Posel Elzbieta Pierzchala (PO):
Dziekuje bardzo panie przewodniczacy. Chciatabym bardzo podziekowaé¢ panu ministro-
wi za te wizje. Istnieje taka zasada, ktéra mowi, ze nardd bez marzen nie ma przysztosci.
Dlatego wlasnie powinniSmy marzy¢, np. o tym, zeby kolej byla lepsza. Zwracam sie do
pana posta Kowalskiego. W Polsce mamy niewiele autostrad. Czesto sg to drogi majace
po 30-40 km. Czy uwaza pan, ze z tego powodu ludzie nie kupujg takich samochodéw,
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jak np. Porsche lub innych, ktére moga rozwijaé predkos¢ do 300 km/godz.? Ludzie ku-
puja takie samochody i jezdzg nimi szybko tylko na pewnych odcinkach.

Posel Bogustaw Kowalski (PiS):
Kupuja je za swoje pienigdze.

Posel Elzbieta Pierzchala (PO):

Dobrze, kupuja je za wlasne pienigdza, a takze za pienigdze firmowe. Kupujg je bez
wzgledu na to, jaka jest srednia predkosc. Dlatego nie mozemy ogélnie méwic o Sredniej
predkosci. Powinni§my mowic o predkoéci na okres§lonych odcinkach. Sg takie odcin-
ki, na ktérych juz dzi§ mozliwe jest osigganie duzych predkoSci. Po co stworzyliSmy
fundusz kolejowy? ZrobiliSmy to po to, zeby budowa¢ infrastrukture. Dzi§ szykujemy
infrastrukture do tego, zeby mozna bylo zwiekszy¢ predkos$¢ do 220 km/godz. Czy w tej
sytuacji mamy kupowac pociagi jezdzace z predkoscig do 190 km/godz.? Jesli tak sie sta-
nie, to bedziemy mieli infrastrukture przygotowang do tego, zeby jezdzily u nas pociagi
z predkoscig 220 km/godz., ale nie bedziemy mieli taboru do tej infrastruktury. Przeciez
od razu nie kupimy taboru w takich iloSciach, zeby jezdzil po setkach kilometrow linii.
Ten tabor bedzie jezdzil tylko na pewnych odcinkach. Jednak to juz bedzie pewna no-
woczesno$¢. W ten sposob bedg juz realizowane pewne marzenia.

Jestem inzynierem kolejowym i popieram pana ministra. Uwazam, ze bardzo dobrze
robimy. Zaden producent krajowy nie doszed? jeszcze do takiego etapu, zeby budowac¢ ta-
kie pociagi. Dajmy narodowi szanse na to, zeby mogt jezdzic¢ takimi pociggami. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):
Dziekuje. Glos zabierze pan posel Otowski.

Posel Piotr Olowski (PO):

W zasadzie zostalem wywotany do wypowiedzi przez pana posta, ktéry méwit o samo-
lotach ,,Dreamliner”. Musze przedstawié¢ tylko jedng uwage. Czasami warto jest kupic
co§ bardzo nowoczesnego, wlasnie dla pasazeréow. Chodzi o to, zeby mogli sie cieszyé
tym, ze mogg jezdzi¢ takimi pociggami i z takimi predkosciami lub lata¢ najbardziej no-
woczesnymi samolotami. Panie ministrze, mam do pana bardzo kroétkie pytanie. Padlo
takie stwierdzenie, ze gdyby po tym przetargu nie zostal podpisany kontrakt, to przy
obecnych mozliwosciach finansowania do takiej transakgji juz by nie doszto. Jakie byty-
by straty z tego powodu? Na pewno z tego powodu powstalyby jakie$ straty.

Mam takze drugie, bardzo konkretne pytanie. Mam przed sobg dane na temat moz-
liwosci instalacji wychylanego pudta. Podano wysoko§é optaty za 1km i podano, o ile
podwyzsza ona koszty eksploatacji. Natomiast chciatbym zapytac, ile w sktadzie, za kto-
ry placiliSmy 20 mln euro, kosztowalby pociag z wychylnym pudtem? To juz wszystko.
Dziekuje uprzejmie.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):
Glos zabierze pan Furgalski. Bardzo prosze.

Dyrektor w Zespole Doradcow Gospodarczych ,,TOR” Adrian Furgalski:

Dziekuje bardzo. Mam pytanie, ktore dotyczy sytuacji po 2014 r., gdy pociagi Pendolino
juz wyjada na tory. Czy mogltbym juz otrzymac odpowiedz na nastepujace pytanie? Jak
bedzie wtedy wygladata oferta PKP Intercity od Warszawy na po6inoc, czy na potudnie,
w poréwnaniu z tym, co jest w tej chwili realizowane przez pociggi TLK Express, czy
Express Intercity? Rozumiem, ze ta oferta zostanie ograniczona. Chociaz w pociggach
Pendolino ceny beda nieco wyzsze, to w godzinach poza szczytem bedg one nizsze. Czy
mozna juz powiedzieé, jaki procent miejsc bedzie oferowany na linii Warszawa — Gdy-
nia, czy na linii Warszawa — Krakow bedzie oferowany w pociagach Pendolino, a jaki
procent w pozostalych pociggach spotki?

Moje drugie pytanie dotyczy zmiany formy zabezpieczenia dla Europejskiego Banku
Inwestycyjnego w zwigzku z kredytem, ktory ma udzieli¢ ten Bank. Jaki§ czas temu byla
mowa o tym, ze bedzie to kontrakt z Ministerstwem na realizacje przez spotke polgczen
miedzywojewodzkich. Taka umowa zostala przedstawiona w Brukseli. P6Zniej nastapita
zmiana. Teraz wiadomo, ze bedg to gwarancje ministra finanséw. Czy jest to spowodowa-
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ne tym, ze Bruksela np. sie z tym guzdrze, a nam jest to potrzebne szybciej? Czy chodzi tu
o czas? Czy tez w Brukseli byly np. jakies$ sygnaly §wiadczace o tym, ze tego typu umowa
moze nie uzyskac akceptacji? Podobny przypadek zdarzy! sie juz Hiszpanii.

Mam takze trzecie pytanie. OczywiScie, Pendolino tadnie wyglada. Bedzie to 20 po-
ciggéw. Mozna powiedzie¢, ze tak do konca nie czynig one wiosny w ofercie PKP Inter-
city. Jakie sg kolejne plany inwestycyjne, jesli chodzi nie o modernizacje, ale o nabycie
skladow przez Intercity? Chcialbym takze odniesc sie do informacji zawartej w materia-
le PKP Intercity. Poniewaz strony w tym materiale nie sg numerowane, wiec powiem,
ze chodzi mi o analize, w ktorej w trzech stupkach przedstawiono punktacje zwigzang
z analizg poszczegélnych rozwigzan. Te stupki dotyczg pociagow push-pull, pociggow
zespolowych oraz pociagow zespolowych z wychylnym pudiem. Pociagi zespotowe z wy-
chylnym pudiem otrzymaly dos§¢ duzo punktéw w kategorii komfort. Z czego bierze sie
ta punktacja, a zwlaszcza réznica w ocenie, ktorg za komfort otrzymaly pociagi zespolo-
we? Z czego przede wszystkim ta roznica wynika? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):

Zglosil sie jeszcze pan posel Tchorzewski.

Posel Krzysztof Tchorzewski (PiS):

Panie ministrze, troche przediuze watek poruszony przez pana posta Kowalskiego.
W Internecie pojawialy sie informacje dotyczace sposobu wyboru przedmiotu zamowie-
nia. Powiedzmy, ze ten wybor jest juz przesadzony, ze jednak powinny to by¢ pociagi
zespolowe. Jest to sluszny wybor, gdyz w poréwnaniu z innymi skltadami sg one bar-
dziej skuteczne, takze jesli chodzi o ich sposob poruszania sie. Natomiast, jezeli okre-
§limy parametry, to w efekcie koncowym wiemy jedno — cena koncowa, ktéra wynika
z przetargow, jakie odbywaly sie w Europie, w zakresie zlozonych ofert waha sie o 1-4%.
W zadnym przypadku ta réznica nie osiggneta 5%. W zwigzku z tym nie ma kwestii do-
tyczacej tego, czy juz po przedstawieniu specyfikacji mozna bylo ewentualnie osiggnaé
jakie§ wieksze oszczednosci. Wiadomo, ze nie bylo to mozliwe.

Natomiast wazna jest kwestia dotyczgca zalozonych parametréw. Spotkatem sie z ta-
kimi analizami, ktére méwily o tym, ze walka o duzg predko§¢é ma znaczenie w sytuacji,
gdy ponad 30% podroznych przejezdza odcinek ponad 1000 km. Jezeli ta odlegloSé jest
mniejsza, nie ma takiej potrzeby, a przeciez u nas najdtuzsza odlegtos¢ podrozy, jezeli cho-
dzi o jeden przejazd, nie przekracza 800 km. Biorgc ten warunek pod uwage, Norwegowie
zdecydowali sie na zakup pociggéw osiagajacych predkosc do 190km/godz. W zwigzku
z tym kazdy sklad pociggu kosztuje ich ponizej 6 mln euro za jeden, jezeli chodzi o skiady
zespolowe. Patrzgc na to z takiego punktu widzenia, nalezy zauwazyc¢, ze jest tu bardzo
duzy skok. Pierwszy rozwazany wariant dotyczy! pociagéw osiagajacych predkosé¢ 160 km/
godz., a nastepny dotyczyl pociggéw jezdzacych z predkoscia do 250km/godz. Wiasnie
stad bierze sie bardzo znaczgca roznica cenowa. Z punktu widzenia prawie kompletnych
mozliwosci, istniataby mozliwos¢ kupienia prawie 2,5 razy wiekszej liczby pociagow. Kwe-
stia jest taka, ze brakuje nam uzasadnienia takiego wyboru.

Wréce jeszcze do podanego wezedniej przykiadu dotyczgcego samochodéw. Wiadomo,
kto kupuje bardzo drogie samochody, ktorych parametry przewyzszaja dwukrotnie do-
puszczalne w Polsce predkosci. Jako kraj nie jesteSmy w takiej sytuacji, zeby obywatele
kupowali sobie samochody Porsche z turbodotadowaniem. Sg to te pytania, na ktore
musimy sobie tu odpowiadaé. Jakie efekty koncowe uzyskamy w tym momencie? Cho-
dzi o takie efekty koncowe, ktore nie bedg sie odnosity tylko do jednej, czy do dwoch
linii. Poza glowng trasg mamy jeszcze sporo o§rodkoéw, do ktérych dojezdzajg pociagi
Intercity. Takze do tych oérodkéw dojazd powinien by¢ jak najbardziej komfortowy, czyli
optymalnie niestresujacy dla pasazera. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):

Dziekuje. Poniewaz nie ma juz dalszych zgloszen do dyskusji, teraz udziele glosu so-
bie. Prosze panstwa, jest to bardzo interesujgca dyskusja. Kiedy mialem wiecej czasu
i bytem poza parlamentem, to przy wielu projektach na wstepnych etapach ich studiow
wykonalno§ci zastanawialiSmy sie nad tym, gdzie najlepiej bedzie wydaé ztotéwke, kto-
rg mamy. Czy najlepiej wydac jg na zakup nowego taboru, a jesli tak, to na jaki, czy
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na zwiekszenie liczby remontow, a jesli tak, to co jeszcze mozna wydusi¢ z pociggow
EN57 M? Czy lepiej bedzie przeprowadzi¢ maly remont z wymiang siedzen i odmalowa-
niem wnetrza za 1 mln zl, czy gleboki remont po 4 mln za sztuke? Ciagle brakowalo na
to srodkow.

Odbylismy tu bardzo interesujaca dyskusje. Niestety, jest tak, ze podstawa do przy-
gotowania kazdego projektu muszg by¢ rzetelne analizy. Problem polega na znalezieniu
Sredniej wazonej roznych czynnikoéw, ktore o tym decyduja. Mozna powiedzie¢, ze zarzad
PKP Intercity podjal decyzje. Na pewno przed jej podjeciem przeprowadzil nastepujaca
analize. Chcemy kupi¢ nowy tabor, gdyz mamy zZrédla finansowania takiego zakupu.
Powiem o nich jeszcze za chwile, gdyz to zrodlo wcale nie jest takie pewne i oczywiste.
Zbadano potrzeby. Tak to zrozumiatem. Podjeto takie rozstrzygniecie, ze przy wyborze
pomiedzy pociggiem z wychylnym pudlem i niewychylnym pudiem racjonalne bedzie
ze wzgledow ekonomicznych zejscie na nizszy poziom, gdyz jeszcze nie oplaca sie kupié
najlepszego taboru. Rozstrzygnieto takze, ze nie ma zadnych racjonalnych powodow,
zeby wybraé pociagi niezespoltowe zamiast zespotowych. Decyduje o tym predkosé, gdyz
pomimo wszystko stawiamy na takie pojazdy, ktore moga poruszaé sie z predkoScia
przekraczajgca 200 km/godz.

Pan poset Kowalski przedstawit inny sposéb my§lenia. Uznal, ze jesteSmy w innej sy-
tuacji i dzi§ uzyskamy nowa jako§¢ oraz wiekszy i petniejszy komfort w zakresie obstugi
aspiracji pasazera, kiedy zakupimy pociagi klasyczne. Sg one duzo tansze w utrzyma-
niu i zakupie, wiec bedzie ich duzo wiecej. Ten 1 mld zt przesuniety na zakup tansze-
go taboru da nam znacznie lepsze efekty. Tak odebratem wypowiedZ pana posta. Cho-
dzi o to, zeby nie tylko na tej jednej linii jezdzito te 20 pociggéw pomiedzy Gdanskiem
a Krakowem i Slagskiem, ale zeby bylo to co§ wiecej. Moze wtedy nie bedziemy jezdzi¢
tak szybko, czyli 200km/godz., ale pojedziemy z przyzwoitg jak na Polske predkoScig
160km/godz., a za to bedziemy obslugiwaé 6 stolic wojewodztw. Taki sposéb my§lenia
przedstawiono przy tej analizie.

Przy kazdym sposobie myslenia o tej analizie trzeba mie¢ argumenty przemawiajace
zaré6wno za kazdym z tych wariantow, jak i przeciw. Pierwszy mowca zwrocil uwage na
jeszcze jeden wariant. Méwil o tym, ze w ramach polityki transportowej trzeba uwzgled-
nia¢ dostepne mozliwosci produkeji krajowej i skierowac przynajmniej czesé tych $rod-
kéw, ktore mamy na zakup, w tym kredytow oraz srodkéw Unii Europejskiej, w strone
miejscowych, krajowych Zzrodet wytwarzania. Wiadomo, ze moze to byc ,,PESA”  albo
,2Newag”. Jednak pamietajmy o tym, ze przeciez ,,Bombardier” z Wroclawia jest czoto-
wym $wiatowym producentem pudel. W zwigzku z tym i tak moze sie okazac, ze wiele
kupionych poza Polskg pudet zostalo zbudowanych we Wroctawiu. Wiasnie na takim po-
ziomie trzeba przeprowadzi¢ te rachunki. Jezeli dodamy do tego jeszcze, ze w tym zaku-
pie majg by¢ wykorzystane §rodki Unii Europejskiej, to mamy problem dotyczacy tego,
jak w przewozach konkurencyjnych udzieli¢ zgody Komisji Europejskiej swojemu pod-
miotowi gospodarczemu. I tu pojawia sie dodatkowa argumentacja, ktéra moéwi o tym, ze
poza godzinami szczytu bedzie to usluga o charakterze powszechnym, czy publicznym,
w ramach poprawy skomunikowania. Tym do$¢ waskim argumentem préobujemy uzyskac
akceptacje Komisji Europejskiej na to, zeby 50% srodkéw na ten zakup pochodzito z do-
tacji Unii Europejskiej, a pozostale 50% z kredytu Europejskiego Banku Inwestycyjnego.
Jezeli tego kredytu nie bedzie gwarantowala odpowiednia umowa, to moze zagwarantuje
go minister finanséw, w zaleznosci od tego, co uda sie nam uzyskac.

Chce powiedzieé, ze podobna dyskusja o decyzji podjetej przez PKP Intercity odbyta
sie w Internecie na réznych portalach. Warto dodac, ze temperatura ijakos¢ debaty
prowadzonej w Internecie byla znacznie gorsza niz na tej sali. W Internecie od pochwat
do oskarzen i orzeczenia o karze $mierci dla tych, ktorzy podjeli takg decyzje, byt tylko
jeden krok. Niektérzy nawet chcieli, zeby kupi¢ od Japonczykéw tabor z wychylnym
pudlem, jaki stosujg dla kolei super duzych predkosci. W zwiagzku z tym, po pierwsze,
chciatbym podziekowa¢ wnioskodawcom za to, ze mozemy dzis$ odby¢ to posiedzenie Ko-
misji. Uwazam, ze w tej wielkiej debacie spolecznej srodowiska kolejowego, takze pewne
elementy naszej debaty mogg by¢ twércze i wazne. Mozna powiedzie¢, ze decyzja w tej
spawie juz zapadla. Zadna ze stron nie zaskarzyla rozstrzygniecia tego przetargu. To
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tez jest wiele mowiacy sygnal. Firmy, ktore nie zlozyly oferty na pociggi z wychylnym
pudlem, nie zaskarzyly rozstrzygniecia, zgodnie z ktérym wybrano wariant dotyczacy
pociagéw zespolowych bez wychylnego pudia.

W zwiazku z tym mam nastepujace pytania. Po pierwsze, czy rzad podjal juz decy-
zje w formie uchwaly Rady Ministrow o zabraniu czesci pieniedzy przeznaczonych na
drogi? Taka decyzja zostala podjeta przez rzad na poczatku roku. Jednak wtedy byty to
tylko decyzje intencyjne. Wiadomo, ze byla o tym mowa w wypowiedziach publicznych,
lacznie z tym, ze rzad wystal ministra wlasciwego do spraw kolei, zeby przekonywal, iz
te inwestycje sg bardziej racjonalne niz inwestycje na polskich drogach. Czy jest taka
decyzja, czy jej nie ma? Czy rzad kontynuuje ten scenariusz? Jezeli takiej decyzji nie
ma, to znaczy, ze tej decyzji juz nie powinno by¢. Wiemy o tym, ze Komisja Europejska
potrzebuje co najmniej pot roku na rozpatrzenie wniosku. Mamy juz koniec czerwca.
W tej sytuacji, o ile chcemy spotke wykorzystywaé w sposob finansowy sensu stricte, to
przesuwanie tych Srodkéw jest ryzykowne z punktu widzenia mozliwosci ich wykorzy-
stania przez polska przestrzen gospodarcza.

Powiem teraz o drugiej sprawie. My$le, ze jest to sprawa duzo wazniejsza niz dyskusja
o zakupie i modernizacji, ktore prowadzila PKP Intercity. Co jest z wielkim kontraktem
dla przewozow regionalnych w tym zakresie, skoro obecny tu pan minister infrastruk-
tury Andrzej Massel publicznie i raczej stusznie zauwazyl, ze raczej nie zanosi sie na to,
zeby mozliwy byt mega przetarg i mega zakup w postaci wspélnego i solidarnego dziala-
nia wszystkich samorzadow? Przypomne panstwu, ze przy procesie przekazywania sa-
morzgdom, jedng z marchewek w tym procesie bylo zabezpieczenie tego, jako nadzwy-
czajnego priorytetu w obszarach wykorzystania §rodkow unijnych. StawialiSmy to jako
glowne zadanie dla przekazywanej samorzadom spotki ,,Przewozy Regionalne”. Miato
to odmieni¢ rzeczywisto§é polskich kolei. Méwimy o okre§lonych ktopotach taborowych
sp6tki PKP Intercity. W podobny sposéb z punktu widzenia potrzeb, jakosci ustug oraz
kosztow funkcjonowania dzialajg ,,Przewozy Regionalne”. Teraz jeszcze dochodzi tam
problem kolejnych inicjatyw samorzadowych w zakresie wlasnych kolei regionalnych
i kolei aglomeracyjnych.

Jak w takim razie nalezy wykorzystywac §rodki unijne, zeby nie przepadly w obec-
nej perspektywie finansowej Unii Europejskiej, jezeli — delikatnie méwiac — po6jdzie to
jako wariant zdecentralizowany? Na jakim jest to etapie? Na co mozemy liczy¢ ze stro-
ny samorzadow? Na pewno pamietajg panstwo, ze kiedy spotykaliSmy sie i mowiliSmy
o konfliktach pomiedzy ,,Przewozami Regionalnymi” i PKP Intercity, albo ocenialiémy
to, co zostalo zrobione, ciagle wracatem do tego, jakg gigantyczna role spetnia resort
infrastruktury w zakresie koordynacji, inicjowania i pilnowania tego procesu. Z roz-
nych powodow, m.in. z powodu braku mechanizméw ustawowych, ktére wpisaliSmy dla
resortu dopiero po usamorzadowieniu, zblizamy sie do tego, ze mamy w tym zakresie
powazne zagrozenie.

Trzecia sprawa to wyja$nienie potwierdzenia tego finansowania. Czy w dalszym cia-
gu mamy to finansowanie na poziomie zyczen? W tej sali lub moze w innej sali na tym
samym pietrze poltora roku temu ustyszeliémy, ze Komisja Europejska we wstepnych
uzgodnieniach ustnych czy pisemnych przyznala w ramach tego scenariusza przyzna-
nie §rodkow na zakup tego taboru. Od tego czasu, o ile dobrze licze, uplynelo juz péttora
roku. Zmienit sie nie tylko wiceminister do spraw kolei, ale takze prezes zarzadu PKP
Intercity, a problem jest nadal otwarty. Tak nalezy rozumiec¢ decyzje ministra finan-
sOw o tym, ze w razie czego przejmie gwarantowanie tego kontraktu. Na koniec zadam
jeszcze jedno, juz ostatnie pytanie. Mysle, ze bardzo zasadne jest pytanie o to, co bedzie
poza tym kontraktem, jesli chodzi o Intercity? Wiemy juz, ze ta spotka nie znajdzie sie
na gieldzie, a w zwigzku z tym nie pozyska pieniedzy na modernizacje, odnowe taboru
i rozbudowe zaplecza oraz swojego potencjatu, jesli chodzi o kwestie zwigzane z tabo-
rem z gieldy, co planowaliSmy kilka lat temu. Tyle szanowni panstwo z mojej strony.

Jak juz powiedzialem, mamy juz wstepne decyzje. JesteSmy juz po jakims$ etapie po-
dejmowania decyzji. Dzisiejsza dyskusja pokazuje bardzo wyraznie, w jak bardzo w dal-
szym ciggu zlozonym otoczeniu jest ten, kto podejmuje decyzje z tego obszaru. Nie jest
wazne to, czy jest to spotka samorzadowa, tramwajowa, czy transportowa. Zawsze przy
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podejmowaniu decyzji wystepuja tego typu napiecia. W zwigzku z tym nie jest tak, ze
wniosek grupy postéw oraz wystgpienie pana posta Kowalskiego jest odbieraniem ma-
rzen. To jest pytanie o to, jak powigza¢ marzenia, ktore sg potrzebne, a nawet niezbed-
ne, z realnoécig i pozytywnym rachunkiem, zeby wszystko sie zgadzalo, a przy tym,
zeby miec¢ ten tabor na wczoraj, a nie na pojutrze.

Bardzo prosze pana ministra o udzielenie odpowiedzi.

Podsekretarz stanu w MI Andrzej Massel:

18

Dziekuje bardzo wszystkim osobom zabierajacym glos w tej dyskusji. Postaram sie od-
powiedziec na te pytania tak jak potrafie. Pierwsze pytanie dotyczyto udziatu przemystu
krajowego w produkeji tych pojazdow. Moja odpowiedz zaczne od tego, ze w procedurze
dialogu konkurencyjnego uczestniczyly rézne podmioty — zaréwno podmioty krajowe,
jak i zagraniczne. Raz jeszcze powtorze, ze nikt nikogo nie mozemy zmusic do zlozenia
oferty. Zlozona zostala tylko jedna oferta i to przez podmiot zagraniczny. Jednak ten
podmiot zagraniczny pewna cze$¢ zamowienia, niezbedng do wykonania tych pojazdéw,
bedzie realizowal w Polsce. Udzial polskich poddostawcéow w tym kontrakcie mozna
szacowac na 15-20%. Na pewno nie jest to duzo. Jednak bedzie to okazja do tego, zeby
w tej dziedzinie zebrac rowniez do§wiadczenia w naszym kraju.

Odnoszac sie do pytan zadanych przez pana posta Kowalskiego, powiem, ze §miem
sie nie zgodzic ze stwierdzeniem, iz padly tu argumenty emocjonalne. Byly to jednak ar-
gumenty techniczne. Kolej duzych predkosci jest calym systemem, ktory wymaga, zeby
w skladajacych sie na ten system podsystemach zostaly spetnione okreslone warunki.
Ten system bardzo znaczaco rozni sie od systemow kolei konwencjonalnych. Mamy
w Polsce realizowac kolej duzych predkosci. Do tego zobowigzuje nas uchwala Rady
Ministrow z grudnia 2008 r., ktéra mowi, ze szkieletowa sie¢ kolei duzych predkosci
ma sie sktadaé ze zmodernizowanej Centralnej Magistrali Kolejowej na linii Warszawa
— Krakow i Katowice oraz z linii ,,Y” Warszawa — £.6dZ — Wroctaw i Poznan. Wprowadze-
nie standardu predkosci 220-230km/godz. na Centralnej Magistrali Kolejowej bedzie
naprawde stanowilo realizacje idei kolei duzych predkosci w Polsce. Bedzie mozliwosé
zebrania do$wiadczen eksploatacyjnych przy predkosSciach, ktore beda wieksze niz obec-
ne 160 km/godz. Nie jest sztuka pojechac szybciej w czasie jazdy doswiadczalnej. Niecale
dwa lata temu jechalem na Centralnej Magistrali Kolejowej z predkoScig 235 km/godz.
przy badaniach lokomotywy ,,Husarz”. Bylo to wspaniale przezycie.

Natomiast sami panstwo widza, ile lat musi uptyna¢, zeby kazdy pasazer, ktory kupi
bilet, mégt co§ takiego przezyé. Musimy patrzeé¢ na to realnie. Wprowadzanie standar-
du kolei duzych predkosci takze musi nastepowacé stopniowo. Na Centralnej Magistrali
Kolejowej bedzie to predkosé 220-230 km/godz. natomiast na linii ,,Y” bedzie to 300 km/
godz., a moze nawet wiecej. Jest to naturalny rozwdj. Musimy rowniez oswoic polska
kadre inzynieryjno-techniczng np. z eksploatacjg nawierzchni kolejowej, czy sieci trak-
cyjnej przy takich predkosciach jazdy. Sg to dla nas bezcenne doSwiadczenia. Naprawde
nie lekcewazytbym tego, ze chcemy pojechaé z predkosScia powyzej 200 km/godz. W tym
naprawde nie ma niczego dziwnego. Jest to normalna sprawa. W coraz wiekszej liczbie
krajéw na calym Swiecie jezdzi sie juz z duzo wiekszymi predkoSciami. Nie trzeba sie
tego wstydzic. Z tego trzeba by¢ dumnym.

Byta tu mowa o spgjnosci komunikacyjnej kraju. Sugerowano, ze potgczenie poéinoc
— potudnie nie jest wazne dla tej spojnosci. Moim zdaniem jest ono bardzo wazne. Je-
zeli pociagiem Pendolino pojedziemy z Warszawy do Trojmiasta w czasie 2,5 godz. to
chyba ma to duze znaczenie, gdyz zapewnia szybki dojazd z glownego portu morskiego
Rzeczypospolitej Polskiej do stolicy. Czy to nie jest wazne? To jest wazne. Czy nie jest
wazne to, ze dojazd do stolicy z Krakowa bedzie trwatl 2 godziny? To jest wazne. Prosze
panstwa, to jest wazne dla spdjnosci komunikacyjnej kraju. Z tego powodu jest réwniez
wazne to, ze z Krakowa do Gdanska bedzie mozna przejecha¢ w 4,5 godziny. Przeciez
w tej chwili, na skutek prowadzonych robdt, jedziemy na tej trasie przez 10 godzin.
W najlepszych czasach jechalo sie z Krakowa do Gdanska 6 godzin i 20 minut. Prosze
zobaczy¢, ze proponujemy, zeby przejazd z Krakowa do Gdanska trwat 4,5 godziny.
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Moze nie jest az tak Zle, jak wszystkim si¢ wydaje. W czasie dyskusji méwiono o Za-
mosSciu. Spiesze poinformowac, ze od 1 marca br. ponownie pociagi spétki PKP Intercity
docierajg do Zamoscia. Od kilku dni docierajg do ZamoScia réwniez pociagi spo6tki ,,Prze-
wozy Regionalne” z Lublina i to w do$¢ krotkim czasie przejazdu. Po raz pierwszy po-
ciag z Lublina do Zamoécia jedzie krocej niz 2 godziny. Nigdy wczeSniej nie udawato sie
dojecha¢ pociggiem z Lublina do ZamosScia w tak krotkim czasie, nawet pomimo dwéch
zmian kierunku jazdy w Rejowcu i Zawadzie. Moze wiec nie jest az tak zle.

Padlo pytanie, dlaczego nie wybrano predkosci 190 km/godz. Odpowiem na to pyta-
nie w taki sposob, ze taka predkosc¢ to w pewnym sensie byt wirtualny. Tak sie sktada,
ze producenci taboru produkujg tabor do predkosci 160 km/godz., albo tabor zgodny ze
specyfikacjg TSI HS klasy 2 lub 1. Klasa druga to tabor mogacy rozwija¢ predkos¢ do
250km/godz. chociaz czasem jest to predkos¢ do 220 lub do 230km/godz. Natomiast
w klasie 1 mamy tabor osiggajacy predkosé 300, 320, 350, albo nawet 360 lub 380 km/
godz. takie predkosci majg konstruowane obecnie pojazdy. Szczerze mowiac, nie znam
oferty producenta taboru, ktory oferowalby predkosé 190 km/godz. Jest to tym bardziej
istotne, ze chyba predkoéé 190 km/godz. wchodzi juz do przedziatu duzych predkoSci,
wiec musiataby to by¢ predkos¢ 189 km/godz., a przeciez w praktyce nikt nie ustali ta-
kiej predko§ci maksymalnej dla pociagu. Dlatego w najlepszym przypadku w praktyce
bytaby to predkosc¢ 185 km/godz.

Mowiono o sprawie podniesienia jakoSci w calej sieci. Zgadzam sie z panem postem,
ze nie mozemy koncentrowac sie tylko na tym jednym polaczeniu. W tej chwili prace
modernizacyjne infrastruktury kolejowej sg prowadzone na bardzo wielu odcinkach.
Powiem wiecej. Zalezy nam na tym, zeby jeszcze w tej perspektywie finansowej ujaé
dodatkowo pewne projekty rewitalizacyjne. Beda to nie tylko wielkie projekty moderni-
zacyjne, ale rowniez rewitalizacyjne. Prowadziliémy na ten temat rozmowy z Komisjg
Europejska. W czasie tych rozméw, w czasie ktorych rzekomo miatem przekonywaé Ko-
misje Europejska o tym, jakie dobre sg nasze drogi, a jakie zle koleje, udato mi sie prze-
kona¢ ja, ze jesteSmy w stanie przygotowac projekty rewitalizacyjne, na ktore kiedy$
- podobno — nie bylo zgody. Okazalo sie, ze jest na to zgoda Komisji. Malo tego. Komisja
bardzo zacheca nas do ich realizacji.

Pytali panstwo, dlaczego przy tylko jednej ofercie zostala ona zaakceptowana. Mo-
wilem juz wczeéniej o tym, ze nie bylo protestow. To jedna sprawa. Natomiast druga
sprawa jest to, ze przeprowadzona zostala kontrola tego postepowania przez Urzad Za-
mowien Publicznych. Ta kontrola potwierdzila, ze wybor oferty zostal dokonany pra-
widlowo. Oznacza to, ze przewoznik zachowal wszelkg przezornosc, ktora jest niezbed-
na przy tego rodzaju dzialaniach. Pytali panstwo, kiedy na calej Centralnej Magistrali
Kolejowej bedzie osiggana predko§é 220 km/godz. Taka predkosé bedzie osiggana wte-
dy, kiedy w eksploatacji znajdg sie pierwsze pojazdy Pendolino. Bedzie to na przetomie
2013 i 2014 r. Wtedy bedzie juz dzialal system ETCS. Zmodernizowana bedzie juz in-
frastruktura Centralnej Magistrali Kolejowej. Wtedy pojedziemy z takg predkoscig na
Centralnej Magistrali Kolejowe;j.

Pan posel Otowski zapytal, co by sie stalo, gdybySmy nie podpisali tego kontraktu.
Jest oczywiste, ze ponie§libySmy strate. Strata polegataby na tym, ze nie wykorzysta-
libyémy §rodkéw z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, ktore zostaly
zaalokowane na zakup tego taboru. Moim zdaniem jest sie o co bi¢, gdyz nie jest to wca-
le mala kwota. Nie jesteSmy w stanie przygotowaé kolejnego przetargu. Mozna byloby
dyskutowaé o tym, czy nie powinny to by¢ np. pociagi z wychylnym pudlem. OsobiScie
uwazam, ze powinien to by¢ tabor z wychylnym pudiem. Jednak mam $wiadomosé, ze
jest to kwestia ocenna. Mamy krotszy czas jazdy i nieco wiekszy komfort na skutek
redukcji przyspieszen na tukach, za nieco wiekszg cene, zaréwno jesli chodzi o koszt
zakupu, jak i koszty utrzymania. Mniej wiecej to sie rownowazy. GdybySmy w tej chwili
zrezygnowali z zakupu taboru, to przykro jest o tym moéwic, ale popelniliby$émy okrutny
sabotaz na naszej kolei. Bylby to kolejny powdd do tego, zeby sie z nas §miaé, wiec nikt
odpowiedzialny czego$ takiego nie zrobi.

Pan Furgalski pytat o to, jaka oferta jest planowana przez PKP Intercity po wej$ciu
do eksploatacji tego taboru. Bedzie obowiazywala taka zasada, ze na odcinkach obstu-
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giwanych przez ten tabor, czyli na liniach Warszawa — Krakow, Warszawa — Katowice
oraz Warszawa — Gdynia, pociagi bedg kursowaty co godzine. Inaczej méwiac, bedzie to
15 par polgczen dziennie. Czesé¢ pociggéw z Gdyni bedzie jechala do Katowic, a czesc
do Krakowa, a wiec bedg takze relacje bezposrednie, ktore pozwolg na maksymalne
wykorzystanie tego taboru. Chodzi o to, zeby ten tabor jezdzil, a nie stal na stacjach po-
stojowych. Nalezyty stan tego taboru ma zapewnié¢ kontrakt dotyczacy jego utrzymania,
zawarty z producentem.

Powiem teraz o formie zabezpieczenia. W wypowiedziach szanownych panstwa na
ten temat pojawily sie pewne nieScistoSci. Podstawowym zabezpieczeniem jest umowa
o sluzbie publicznej, czyli tzw. kontrakt PSC, zawarty na 10 lat. Natomiast dodatkowym
zabezpieczeniem, jakiego zadatl Europejski Bank Inwestycyjny byta tzw. umowa wspar-
cia. Po blizszej analizie projektu takiej umowy wsparcia okazalo sie, ze zgodnie z obo-
wigzujgcym prawem jej podpisanie nie jest mozliwe. Wtedy siegneliSmy po inne, a jak
sie okazalo znacznie bardziej atrakcyjne rozwigzanie, jakim byta dodatkowa gwarancja
ze strony Skarbu Panstwa. W tej sprawie doskonale wspélpracuje z nami minister fi-
nanséw. Ta gwarancja zostanie udzielona jeszcze w lipcu br.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):

Przepraszam, panie ministrze, niech pan nam odpowie na nastepujace pytanie. Od ktorej go-
dziny do ktérej obowigzywaé bedzie umowa stuzby publicznej? Natomiast od ktorej godziny
do ktérej odbywac sie beda klasyczne przewozy komercyjne? Jak bedzie to utozone w rozkta-
dzie dnia? Jak chcecie obroni¢ to rozwigzanie przed Komisja Europejskg?

Podsekretarz stanu w MI Andrzej Massel:
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Za chwile przejdziemy do cen biletéw. Wtedy o tym powiemy. Zadano jeszcze inne py-
tania, na ktore chcialbym teraz odpowiedzie¢. Zgadzam sie z tym, ze 20 zespoléw ko-
lei Pendolino nie zalatwia sprawy wyposazenia w tabor naszych przewoznikéw kole-
jowych. Chciatbym poinformowa¢, ze w ramach rewizji listy indykatywnej Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, nasz przewoznik PKP Intercity zglosit do-
datkowe projekty taborowe obejmujace modernizacje wagonéw pasazerskich do predko-
Sci 160km/godz., ktore bedg stuzyly w potgczeniach TLK. PKP Intercity zgltosito takze
projekt zakupu wagonow pietrowych w ukladzie ciggnionym przez lokomotywe. Nie sg
to wagony typu push-pull. Sg to po prostu wagony ciagniete przez lokomotywe, ktore
beda przeznaczone na linie z bardzo duzymi potokami podréznych. Przede wszystkim
trafig one na linie Warszawa - %.0dz, gdyz na tej trasie ciggle brakuje miejsc. Zespoly
trakcyjne pierwotnie kupione na te trase po prostu okazaly sie za ciasne.

Wyreczajac prezesa PKP Intercity, informuje panstwa, ze w dniu dzisiejszym otrzy-
maliSmy w tej sprawie formalny wniosek. Przekazujemy ten wniosek do Ministerstwa
Rozwoju Regionalnego. Zaktadamy, ze ten projekt rowniez ma szanse na sfinansowanie
z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Pytano, dlaczego oceniono, ze
komfort jazdy w pociggach z wychylnym nadwoziem jest wiekszy niz w pociggach kon-
wencjonalnych. Wynika to z tagodzenia przyspieszen przy przejazdach przez tuki. Mniej
wiecej 70% przyspieszenia dzialajacego na poziomie podlogi wagonu jest niwelowane.
Inaczej mowigce, gdybySmy w wagonie bez wychylnego pudla mieli przyspieszenie na
poziomie np. 1,8 m/s2, to w wagonie z przechylnym nadwoziem przyspieszenie byloby
na poziomie 0,5-0,6 m/s2. Prosze zauwazy¢, ze mniejsze przyspieszenia dzialajgce na
pasazera oznaczajg wiekszy komfort.

Odniose sie jeszcze do pytan zadanych przez pana przewodniczgcego Tchorzewskie-
go. Zasugerowal pan, ze warunkiem sensownosci wprowadzenia kolei duzych predko-
Sci jest to, zeby odpowiednio duzy procent pasazeréw podrézowal na odleglos¢ powyzej
1000 km. Odpowiedziatbym na to w taki sposob. Jeszcze kiedy uczytem sie kolejnictwa,
mowiono mi, ze optymalna odleglos¢ dla kolei duzych predkosci to 300-500 km. Do-
§wiadczenia francuskie z linii Paryz — Marsylia, na ktérej pocigg pokonuje 750km w 3
godziny pokazuja, ze ta efektywna odlegtosc nieco sie wydtuzyla. Jest to juz 750 km. Po-
wiem panstwu o do§wiadczeniach chinskich, chociaz wiem, ze w tej chwili nie jest modne
mowienie o do$wiadczeniach chinskich. Jednak powiem o tym obiektywnie, gdyz tam te
odlegtosci sg wieksze. Przykladem moze by¢ linia Guangzhou — Wuhan, gdzie odleglosé
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jest bliska 1000 km. Jest to doktadnie 968 km. Pociag przejezdza te odleglosc w czasie 3
godziny i 16 minut. Pokazuje to, ze efektywna odleglo$¢ dla kolei duzych predkosci wy-
dtuza sie. Niedawno dowiedzieliSmy sie, ze od wezoraj, czy od dzi§ ruszajg przewozy na
trasie Pekin — Szanghaj. Jest to odleglos¢ 1318 km, ktérg pocigg pokona w czasie 4 godz.
48 minut przy zalozeniu, ze pociag bedzie oszczedzal energie, w zwigzku z czym bedzie
jechat z predkoscig tylko 300 km/godz. poczatkowo planowano, ze pojedzie z predkoScia
350 km/godz. na pewno sg to troche inne realia niz u nas.

W warunkach europejskich odleglo§é wzorcowa dla kolei duzych predkosci to 300,
5001 700 km. Takie odlegto$ci mamy takze w naszym pieknym kraju. Podawali panstwo
przyklad norweski. Rzeczywiscie Norwegowie wybrali tabor konwencjonalny. Jednak
wynika to przede wszystkim z tego, ze tamtejsze linie kolejowe sg bardzo krete. Czesto
sg to linie gorskie, prowadzone po potkach skalnych lub w tunelach. Tam rzeczywiscie
kupno taboru duzych predkosci byloby ekstrawagancja, zwlaszcza jezeli wezmiemy pod
uwage to, ze budowane sg tam tylko krociutenkie odcinki Igczgce, natomiast generalnie
linii duzych predkoSci tam sie nie buduje.

O taborze dla innych o$rodkéw juz panstwu moéowitem. Powiedzialem juz, ze takze
inny przewoznik przygotowuje taki program taborowy. Nie sposob przeciez w nieskon-
czono$c¢ tata¢ w ramach napraw rewizyjnych te same stare wagony. Pan poset Piecho-
cinski stusznie pytal, ile jeszcze mozna wyciaggna¢ z zespolu EN57. Mozna wyciagnaé
jeszcze bardzo duzo, tyle tylko, ze w pewnym momencie w takim zespole czeSci z ory-
ginalnego zespolu EN57 juz prawie wcale nie bedzie. Bedzie to catkiem nowy zespol.
Pytali panstwo, czy rzad podjal juz decyzje o przeniesieniu srodkéw z drog na kolej. Jak
panstwo wiedzg, taka decyzja zostala podjeta w grudniu ubieglego roku. Taka decyzja
zostala zakomunikowana.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):

Panie ministrze, teraz nie opowiadamy o tym, co kto$ by kupil, gdyby byt ministrem.
Teraz odpowiadamy na pytanie o to, czy rzad podjat taka decyzje. Wiemy, ze byly wypo-
wiedzi w tej sprawie.

Podsekretarz stanu w MI Andrzej Massel:

Nie bylo formalnego wniosku.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):

W takim razie nie ma uchwaly Rady Ministrow. Czy resort rozwoju regionalnego przy-
gotowal taki wniosek formalny na posiedzenie Rady Ministréw, czy nie?

Podsekretarz stanu w MI Andrzej Massel:

Nie bede sie wypowiadal w imieniu resortu rozwoju regionalnego. Wiem, ze taki wnio-
sek mial by¢ zlozony. Z tego, co wiem, do tej pory nie zostal jeszcze zlozony. W tej spra-
wie trzeba byltoby sie zwroci¢ np. do pana ministra Zdzieblo. Na pewno pan minister
udzieli informacji na ten temat.

Pytali panstwo, co bedzie z kontraktem taborowym dla ,,Przewozéw Regionalnych”.
Pan przewodniczgcy stusznie przypomniat, ze zakup taboru dla , Przewozoéw Regional-
nych” zostal uwzgledniony w Programie Regionalnym Infrastruktura i Srodowisko. Byt
to rowniez element porozumienia z marszatkami wojewodztw zawartego w ramach tzw.
usamorzgdowienia. Natomiast trzeba sobie powiedzie¢, ze marszatkowie wojewodztw,
oceniajgc swoja sytuacje finansowa oraz oceniajac warunki dokonania tego zakupu
w ramach projektu przygotowanego przez ,,Przewozy Regionalne”, mieli w tej sprawie
spore watpliwosci. Czes¢ wojewodztw po prostu nie wyrazita na to zgody. StaraliSmy sie
wspiera¢ zar6wno przewoznika, jak i marszatkow wojewodztw, sklaniajgc ich do tego,
zeby ten kontrakt zostatl zrealizowany. Moja wizja tego, w jaki sposob teraz jest to moz-
liwe do rozwigzania, jest taka, ze cze§¢ taboru bedzie kupiona przez ,,Przewozy Re-
gionalne” wspdlnie z wojewodztwami, ktore zdecyduja sie podpisa¢ umowy wieloletnie
z przewoznikiem. Natomiast cze$¢ taboru zostanie kupiona przez wojewoédztwa. Chodzi
tu o 4 wojewodztwa z potudniowej Polski, w tym o wojewodztwa §wietokrzyskie, §laskie,
malopolskie i podkarpackie. Te wojewodztwa chea kupié tabor w ramach tzw. grupy za-
kupowej, bez umowy wieloletniej, jako zabezpieczenia, natomiast z zaangazowaniem
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srodkow krajowych, tzn. srodkéw z dotacji budzetowej, jaka te wojewodztwa otrzymuja,
a takze ze Srodkéw wlasnych.

Moge powiedzie¢, ze pomozemy zaroéwno , Przewozom regionalnym”, jak i tym woje-
wodztwom, ktére cheg ztozy¢ wnioski taborowe. Resort rozwoju regionalnego zgodzit sie
na uelastycznienie warunkow zakupu tego taboru. Inaczej mowiac, cala alokacja srodkow
bedzie wykorzystana zaréwno przez przewoznikow, jak i przez jednostki samorzadu te-
rytorialnego. W zwigzku z tym bedzie mozna pozyskac ten tabor. Prosze panstwa, zeby
unikng¢ watpliwosci Komisji Europejskiej w sprawie naszego kontraktu taborowego, Ini-
cjatywa JASPERS bardzo wnikliwie przeanalizowala zakup taboru oraz umowe wielolet-
nig. W wyniku dziatania Inicjatywy JASPERS do umowy zostatl przygotowany aneks, kto-
ry okre§la m.in. istotne elementy jakoSciowe. W Polsce nie mamy dobrych doswiadczen
np. w egzekwowaniu od przewoznikéw uslug nalezytej jakosci. Zbyt mato wiemy o mia-
rach, ktéore w takim przypadku mozna zastosowac, a takze o kryteriach. W tym zakresie
uzyskaliSmy sporo podpowiedzi od Inicjatywy JASPERS. Po dodaniu tego aneksu umowa
zostala zaakceptowana prze Inicjatywe JASPRES. Jest to bardzo istotna przestanka dla
Komisji Europejskiej do tego, zeby to finansowanie nam zapewnic.

Pytali panstwo takze o przyszlo§é spotki PKP Intercity. Wiedza panstwo o tym, ze
ta spotka byla przygotowywana do prywatyzacji. W 2008 r. wyniki tej spotki zaczety
sie pogarszac. W 2009 r., a zwlaszcza w 2010 r., spotka osiggnela dno. Miala bardzo
staby wynik. Mozna powiedzieé¢, ze wtedy spotka balansowata nad przepaScia, a jesz-
cze do tego nie posiadala zasobow do wykonywania przewozow. W grudniu ubieglego
roku w ruchu bylo tylko 1000 wagonéw. Dla informacji podam, ze teraz, w pierwszych
dniach wakacji, w ruchu jest prawie 1300 wagonéw. Prosze, zeby zauwazyli panstwo
to, ze m.in. dzieki zaangazowaniu pana prezesa Malinowskiego ta spotka podnosi sie.
Zakladamy, ze po umiarkowanie negatywnym wyniku w tym roku, gdyz zakladamy, ze
spotka osiggnie stosunkowo nieduzy wynik ujemny, w przyszlym roku spotka zacznie
juz przynosic zyski. Wtedy bedzie mozna rozmawiaé o prywatyzacji. Przeciez nie mozna
sprzedawac spotki, ktora jest w ztym stanie, gdyz wtedy raczej za duzo za taka spotke
nie uzyskamy.

Przepraszam, ze moja wypowiedz byla az tak dtuga, ale chciatem odniesc sie do pan-
stwa wypowiedzi. Dziekuje za mozliwo$¢ przekazania panstwu tych informacji.

Przewodniczacy posel Janusz Piechocinski (PSL):
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Dziekuje. Jezeli pan posel Kowalski zglosi jaki§ formalny wniosek o kontynuacje tego
tematu, to wtedy wrécimy jeszcze do tej sprawy na posiedzeniu Komisji. Jesli nie usly-
sze sprzeciwu, uznam, ze na tym bedziemy mogli zakonczy¢ dzisiejsze posiedzenie
Komisji. Jednak poprosze jeszcze panstwa o chwile cierpliwosci. Mysle, ze mam dosé
wazny sygnal, ktory chcialbym zaprezentowac nie tylko Komisji, ale przede wszystkim
kierownictwu resortu oraz sp6tki. Dzi§ uczestniczylem w waznym posiedzeniu na temat
tego, czy energetyka i to nie tylko kolejowa, da kolejom duzych predkosci odpowiedniej
jakosci prad. Na tym posiedzeniu spotkali sie ludzie zajmujacy sie sprawami od nauki
az po technike, a w tym przedstawiciele Polskich Linii Kolejowych oraz operatora. Byto
tam kilku ludzi naprawde bieglych w zakresie stanu energetyki w duzych osrodkach
miejskich. Mam dla pana ministra taka sugestie, zeby razem z kierownictwem PKP
SA oraz PLK poprosi¢ resort gospodarki i stosownych operatoréw energetycznych o do-
konanie na szczeblu polityczno-urzedniczo-operacyjnym pewnego bilansu dostepnosci
energii w duzych wezlach kolejowych.

Sugeruje to dlatego, ze w bilansie energetycznym kolej jest liczona oddzielnie, miasta
sg liczone oddzielnie, gospodarka liczy sie oddzielnie, a energetyka i plany energetyczne
takze liczg sie oddzielnie. Zdarza sie, ze tak jak jest wszedzie, w zyciu te harmonogra-
my nie zawsze sg realizowane. Moze to by¢ powodem duzych napieé¢. Zobaczymy, co
bedzie na koncu tej drogi, gdy kompetentni eksperci przeanalizujg sytuacje zwigzang
z awarig na Dworcu Centralnym w Warszawie. Mysle jednak, ze jest to zapowiedz wy-
zwan, ktore w tym obszarze przed nami stojg. Jest to np. pytanie o to, gdzie w Polsce
powinna powstac pierwsza elektrownia napedzana gazem? Wychodzi na to, ze powinna
ona powsta¢ w poblizu t.odzi. Nagle pojawia sie to jako problem. Méwie o tym w kon-
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tekScie kolei duzych predkosci, czy odpowiedniego poboru energii w Warszawie, gdzie
juz niedtugo dojdzie druga linia metra oraz Stadion Narodowy wraz z przyleglo$ciami.
Ustawia to te kwestie zupelnie inaczej dla os6b bieglych w tym temacie.

Szanowni panstwo, na tym wyczerpaliSmy porzadek dzienny dzisiejszych obrad.
Dziekuje panstwu za udzial w obradach. Prosimy o przestanie prezentacji do sekreta-
riatu Komisji, zebySmy mogli przekazac jg postom. Zamykam posiedzenie Komisji In-
frastruktury.
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