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Komisja Infrastruktury, obradujgca pod przewodnictwem posta Zbigniewa
Rynasiewicza (PO), przewodniczgcego Komisiji, rozpatrzyta:

— informacje Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej oraz
Ministra Rozwoju Regionalnego o przedstawionych przez Komisje Europej-
ska zatozeniach tzw. czwartego pakietu kolejowego.

W posiedzeniu udzial wzieli: Andrzej Massel podsekretarz stanu w Ministerstwie Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej wraz ze wspoélpracownikami, Gabriela Popowicz zastepca dyrektora
Departamentu Koordynacji Programow Infrastrukturalnych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego,
Tomasz Stopa starszy specjalista w Ministerstwie Finansow, Jakub Majewski wiceprezes Urzedu
Transportu Kolejowego, Pawel Hordynski czlonek zarzadu PKP Intercity S.A., Ireneusz Wasilew-
ski pelnomocnik zarzgdu PKP Cargo S.A., Edyta Jaszczuk-Jezierska zastepca dyrektora Biura
Strategii PKP PLK S.A., Adrian Furgalski dyrektor w Zespole Doradcow Gospodarczych TOR sp.
z 0.0., Dariusz Browarek wiceprzewodniczacy Federacji Zwigzkéw Zawodowych Pracownikéw PKP,
Maria Sedek przewodniczaca Sekcji Zawodowej PKP Intercity S.A. NSZZ ,,Solidarnos¢” oraz Krzysz-
tof Ciecka wiceprezydent Zwiazku Zawodowego Maszynistow Kolejowych w Polsce.

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

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Szanowni panstwo, rozpoczynamy posiedzenie Komisji. Przepraszamy za sp6Znienie, ale
tak w dniu dzisiejszym przebiegajg prace Sejmu, ze niestety rozpoczynamy posiedzenie
troche p6zniej. Porzadek dzienny panstwo otrzymaliScie w zawiadomieniu. Czy sg uwagi
do porzgdku dziennego? Rozumiem, ze nie ma. Dziekuje bardzo.

Witam pana ministra Andrzeja Massela wraz z zespolem i osobami wspoétpracuja-
cymi. Witam wszystkich naszych gosci oraz panie i panéw poslow. Informacja Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej oraz Ministra Rozwoju Regionalnego
o przedstawionych przez Komisje Europejska zalozeniach tzw. czwartego pakietu kole-
jowego. Mysle, panie ministrze, ze poprosimy o zbiorczg informacje. Prosze.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej

Andrzej Massel:
Panie przewodniczgcy, Wysoka Komisjo, w dniu 30 stycznia br. Komisja Europejska
przedlozyta propozycje legislacyjne w ramach czwartego pakietu kolejowego. Propozycje
obejmujg 6 aktow prawnych. Pierwszy z nich to rozporzadzenie w sprawie liberalizacji
krajowych przewozéw pasazerskich, ktére zmienia rozporzadzenie 1370/2007 dotyczace
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego. Drugim
jest dyrektywa w sprawie zmian strukturalnych zarzgdzania infrastruktura kolejowa,
ktora zmienia dyrektywe ustanawiajacg jednolity obszar kolejowy i jest tam regulowana
kwestia tzw. unbundlingu. Trzecie jest rozporzadzenie uchylajace rozporzadzenie Rady
nr 1072 jeszcze z 1969 r., ktore dotyczylo wspdlnych zasad normalizacji rachunkowo§ci
przedsiebiorstw kolejowych. Wreszcie jest rozporzadzenie ustanawiajace Europejska
Agencje Kolejowa. Piaty z aktow to dyrektywa w sprawie interoperacyjnosSci systemu
kolei w Unii Europejskiej, a szosty to dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa systemu
kolei w UE.
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Zaczne od w miare suchego przedstawienia tego, dlaczego Komisja to robi. Potem
odniose do propozycji Komis;ji i tego, co napisalismy w stanowisku Rzeczypospolite;j.
Przede wszystkim Komisja przedklada propozycje w celu poprawy jakosci i efektywnosci
ustug kolejowych i w celu rozwijania jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, czyli
rynku wewnetrznego na ktérym wszystkie europejskie przedsiebiorstwa kolejowe beda
mogly §wiadczy¢ ustugi bez zadnych barier prawnych, instytucjonalnych i technicznych.

W szczegolnoSci pierwsza propozycja dotyczaca rozporzadzenia 1370, ktora zmie-
nia to rozporzadzenie, po pierwsze, modyfikuje definicje , wladz lokalnych”, gdzie
uwzglednia tylko aglomeracje miejskie i rejony wiejskie, ale nie uwzglednia juz wiek-
szych obszaréow pokrywajacych czesci panstwa. W naszej interpretacji nie uwzglednia
rowniez wojewodztw, co jest duzym problemem. Po drugie, nowe rozporzadzenie usta-
nawia procedury, wedlug ktérych wladze publiczne okres§lajg obowiazek ushug publicz-
nych i jest tam podane kryterium geograficzne umoéw o §wiadczenie ustug publicznych.
Okreslone sg tez zakresy informacji, jakie wladze muszg przekazywacé firmom biorgcym
udzial w przetargach na ustugi przewozowe. Ograniczona zostaje mozliwos$¢ zawierania
umoéw bez przetargow w sektorze kolejowym, natomiast zachowana zostaje mozliwosc
przydzielania tych uméw. Nastepnie, jest ograniczenie mozliwo$ci zawierania umoéow
bez przetargu do 1 mln euro lub do 300 tys. km rocznie w przewozach autobusowych i 5
mln euro lub 150 tys. km rocznie w przewozach kolejowych. Jest rowniez ograniczenie
maksymalnej warto$ci jednej umowy stuzby publicznej, czyli umowy PSC, do 10 mln
pociggokilometrow lub do 1/3 wartosci wszystkich uméw PSC w danym kraju. Wreszcie,
zostaje nalozony na panstwo obowigzek zapewnienia dostepu do taboru i jest tutaj mowa
o zasobie taborowym, z ktorego mégltby on by¢ udostepniany przewoznikom wybranym
do §wiadczenia ustug. Zdefiniowany réowniez zostal okres przejsciowy dla umoéw, ktore
zawarte zostaly lub zostang od 1 stycznia 2013 r. do 2 grudnia 2019 r. z okresem obo-
wigzywania najpozniej do 1 stycznia 2023 r. To jest nowe rozporzadzenie zmieniajgce
rozporzgdzenie 1370.

Drugi akt prawny to nowa dyrektywa, ktora zmienia dyrektywe 2012/34 w sprawie
utworzenia jednolitego obszaru kolejowego i tam zasadniczymi zmianami sg zmiany defi-
nicji ,,zarzadcy infrastruktury” oraz wykre§lenie pojecia ,,miedzynarodowych przewozow
pasazerskich”, co niesie taki skutek, ze wszystkie przewozy sg traktowane tak samo.
Dalej, wykresla sie ustep zezwalajgcy panstwom UE na dokonanie rozdzialu w rachun-
kowosci przewoznikow i zarzadcow w ramach jednego przedsiebiorstwa, co dotychczas
byto mozliwe. Nastepnie, zostaly sformulowane przepisy dotyczace niezaleznoSci funkcji
zarzadcy infrastruktury, gdzie mowi sie o pelnej instytucjonalnej rozdzielnosci miedzy
zarzgdcg a przedsiebiorstwami przewozowymi. Jest takze przepis pozwalajacy na utrzy-
manie przez przedsiebiorstwo bedace w holdingu tytulu wtasnoéci infrastruktury, jed-
nakze przy pewnych ograniczeniach. Propozycja ustanawia réwniez mozliwo§é ogra-
niczenia przez panstwa czlonkowskie prawa dostepu dla operatoréw, ktorzy sg czeScig
holdingu w przypadku braku pewnosci Komisji co do niezaleznoéci zarzadcy. Sg takze
zmiany dotyczgce praw pasazerow, np. ustanowienie ustug informacyjnych czy zinte-
growanych systemoéw biletowych niezaklocajgcych konkurencji i ocena rownowagi eko-
nomicznej umowy o §wiadczenie ustug publicznych.

Trzeci dokument to uchylenie rozporzadzenia z 1969 r. w sprawie normalizacji
rachunkowosci. Tylko dla przypomnienia powiem, ze stosunkowo niedawno zaczeliSmy
to rozporzadzenie wykorzystywac. Zarzadca naszej infrastruktury kolejowej na podsta-
wie tego rozporzadzenia otrzymuje pewne §rodki na utrzymanie przejazdéw kolejowych,
ale sg to Srodki, ktére mozna tez w inny sposoéb zabezpieczy¢, niekoniecznie uciekajac
sie do tego rozporzadzenia, wiec nie jest to zbyt kontrowersyjne.

Czwarty z aktow to rozporzadzenie ustanawiajgce Europejska Agencje Kolejowa
i sg tu dopisane nowe zadania agencji, ktore sg bardzo istotne, takie jak wydawanie
zezwolen na wprowadzenie pojazdu kolejowego na rynek, zezwolen na dopuszczenie
do eksploatacji podsystemu sterowania oraz wydawanie certyfikatéw bezpieczenstwa.
Jest rowniez wpisany do zadan agencji nadzoér nad krajowymi organami bezpieczen-
stwa i wiecej uprawnien w relacji do prawa krajowego. To sg istotne przepisy, rzeczy-
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wiScie zmieniajgce proporcje odpowiedzialnoSci miedzy agencjg a organami krajowymi,
w naszym przypadku UTK.

Piaty z aktow prawnych to zmiana dyrektywy o interoperacyjnosci. Jest kilka nowych
przepiséw, nowych definicji, zmieniony jest zakres dyrektywy. Przyjete jest stosowanie
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci w odniesieniu do istniejagcych systemow.
Unormowane sg rowniez derogacje w zakresie stosowania T'SI i zastosowanie przepisow
krajowych. Sg rowniez istotne uaktualnienia wynikajgce ze zmian prawnych na rynku,
w tym w zakresie oceny zgodno§ci oraz jednostek notyfikowanych.

Ostatnich z dokumentow to zmiana dyrektywy bezpieczenstwa, gdzie jest wspolny
unijny certyfikat bezpieczenstwa i przejecie niektorych uprawnien od krajowych orga-
noéw bezpieczenstwa na rzecz Europejskiej Agencji Kolejowej, w tym wydawanie wiasnie
unijnego certyfikatu bezpieczenstwa oraz wyjasnione sg istniejace przepisy i odwotania
do regul narodowych.

Ustosunkowujgc sie do tych aktow, mozna powiedzie¢ najogélniej, ze najwieksze
kontrowersje wérod uczestnikow europejskiego rynku kolejowego, réwniez podmiotow
z Polski budza dwie pierwsze propozycje. Szczegolnie dotyczaca ustug publicznych oraz
tzw. unbundlingu, czyli rozdzielnoSci zarzadzania infrastruktura, tym bardziej ze doty-
czy to dyrektywy, ktora zostala przyjeta w grudniu minionego roku. Mowimy o dyrekty-
wie 2012/34, ktora bedzie wprowadzana do porzadku prawnego krajow czlonkowskich
dopiero w najblizszych latach — do 2015 r. Z tego powodu stanowisko Polski wzgledem
propozycji Komisji w tym zakresie jest sceptyczne, szczegolnie w kwestii unbundlingu.

Myséle, ze jezeli panstwo pozwola to w toku dyskusji jesteSmy gotowi wyjasni¢ wszyst-
kie watpliwosci zwigzane z propozycjami Komisji i ze stanowiskiem Polski. Dziekuje
za uwage.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Dziekuje bardzo. Szanowni panstwo, dzisiejsze posiedzenie zostalo zwolane na wniosek
kilku postéw, ktorzy uczestniczyli w posiedzeniu Komisji do Spraw Unii Europejskiej,
na ktorym kwestia byla poruszana. Stad tez mysle, ze dobrze, ze Komisja Infrastruktury
rowniez tg problematyka sie zajmuje, bo w konicu dotyczy ona tego obszaru. Panie mini-
strze, czy ewentualnie moze jeszcze pani dyrektor reprezentujaca Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego powie kilka zdan na ten temat. W koficu MRR jest na tym etapie wiodace,
jezeli chodzi o rozmowy zwigzane z czwartym pakietem. Prosze bardzo.

Zastepca dyrektora Departamentu Koordynacji Programow Infrastrukturalnych
Ministerstwa Rozwoju Regionalnego Gabriela Popowicz:

Dziekuje bardzo, panie przewodniczacy. Gabriela Popowicz, MRR. Chciatam tutaj spro-
stowac, jednak wiodgcg role pelni ministerstwo transportu. Niemniej jednak moge pod-
kreéli¢, ze proponowane przez KE zmiany wigza sie rowniez z do§¢ duzg inwestycja
w infrastrukture i tego typu Srodki sg przez Komisje gwarantowane w ramach progra-
méw operacyjnych. Jest to sprawa niezwykle istotna, dlatego ze do$¢ duza iloéé érod-
kéw w obecnej, jak i w przyszlej perspektywie dedykowana jest dzialaniom zwigzanym
z poprawg interoperacyjnosci kolei, wiec ten aspekt do$¢ znaczgco przeplata sie takze
z propozycjami dyrektyw. W tym miejscu pozwole sobie zakonczy¢ z tego wzgledu,
ze wspieramy stanowisko ministerstwa transportu w tym zakresie. W przypadku dodat-
kowych pytan jestem gotowa do odpowiedzi.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Prosze bardzo. Zwracam sie do pan i panoéw postéw, jest okazja o tym porozmawiag,
sprawy przyszloéci tez powinny by¢ dla nas wazne. Kto pierwszy? Pani posel Pierzchala,
pdzniej pan posel Rzonca.

Posel Elzbieta Pierzchala (PO):

J-S.

Dziekuje bardzo, panie przewodniczacy. Mam pytanie do pana ministra, poniewaz
mowil pan tutaj, ze jedna z dyrektyw dotyczy rozdzielenia infrastruktury od przewo-
zow. Co w takim razie z naszg Linig Hutniczg Szerokotorowa (LHS), panie ministrze?
Dziekuje.
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Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):
Panie ministrze, moze najpierw pytania. Tyle, pani posel, tak? Prosze, panie posle.

Posel Bogdan Rzonca (PiS):

Panie przewodniczacy, panie ministrze, chcialem poprosi¢ pana ministra lub wspélpra-
cownikow o przyblizenie jeszcze tematu, bo jest on nowy i troche zaskakujacy. Nie wszy-
scy postowie byli na posiedzeniu Komisji do Spraw Unii Europejskiej i nie sg w temacie.
Przynajmniej ja moge tak o sobie powiedzieé, a bardzo interesujace jest to, o czym pan
wspomnial w punktach. Powiedzmy generalnie, kwestia niebezpieczenstw dla polskiej
kolei, tak bym to nazwal. Gdyby pan minister zechcial krétko powiedzie¢, gdzie widzi
jako przedstawiciel resortu gtéwne niebezpieczenstwa. Tak szczegoétowo, to chciatbym
moze zapytac o derogacje. Gdzie bedg odstepstwa? W jakich obszarach funkcjonowania
transportu kolejowego? Ale najpierw bardzo prosze o rozwiniecie przynajmniej jeszcze
punktow, o ktorych pan moéwil. Bede bardzo wdzieczny za takie przyblizenie. Dziekuje
bardzo.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):
Prosze bardzo. Nastepna seria, tak? Prosze, panie ministrze.

Podsekretarz stanu w MTBiGM Andrzej Massel:

OczywiScie, dziekuje za pytania. Po kolei — pytanie pani posel Pierzchaly wiaze sie bez-
poSrednio z dyrektywa zmieniajgcg dyrektywe 2012/34 w sprawie utworzenia jednoli-
tego europejskiego obszaru kolejowego i chodzi o kwestie zastosowania rozdzielnosci
w odniesieniu do pewnej grupy podmiotow, ktore w tej chwili 1gcza funkcje. W Polsce
mamy takie podmioty, jednym z nich jest LHS, innym jest np. Szybka Kolej Migjska
w Trojmiescie, jest Warszawska Kolej Dojazdowa. Czyli jest kilka podmiotéw, ktorych
dotyczy takie polgczenie funkcji. Natomiast konsekwencjg przyjecia akurat tej dyrek-
tywy sg rzeczywiscie ryzyka koniecznoSci dokonania zmian w strukturach LHS i SKM
w TréjmieScie. OczywiScie juz na gruncie dotychczasowych regulacji prawnych, jak
panstwo wiecie, KE bada czy np. funkcjonowanie LHS w obecnej strukturze nie naru-
sza dotychczasowych regulacji, ale jesteSmy w stanie na gruncie obecnego prawa tego
statusu broni¢. Tutaj jest kroczek dalej, w zwigzku z tym rzeczywiScie na podstawie
nowych przepiséw mozna by sie obawiaé konieczno$ci wydzielenia zarzadcy ze struktury
PKP LHS, czemu jesteSmy przeciwni. Dlatego w stanowisku rzgdu akurat ten punkt
uwazamy za nie do przyjecia. Tak ze zajmujemy jednoznaczne stanowisko, ze regulacja
idzie za daleko. Po drugie, jest przedwczesna, ze wzgledu na to, ze musimy mie¢ czas
na wdrozenie niedawno uchwalonej dyrektywy 2012/34. Przypominam, to byt grudzien
minionego roku i nie bedzie to latwe. To potwierdzajg nie tylko polscy specjaliSci. Roz-
mawiatem np. z przedstawicielami rzadu niemieckiego i niemieckich kolei. Oni widza
potezng liste problemow zwigzanych wlasnie z wprowadzeniem dyrektywy 2012/34.
Dosy¢ powszechne jest odczucie, ze to sa regulacje, ktore kierowane sg dobrg intencja
i w dobrym celu, ale zdecydowanie przedwczesne.

Rozszerzajac, o co zapytal pan posel Rzonca, jezeli panstwo pozwolicie, to przedsta-
wilbym krociutko stanowisko rzadu w odniesieniu do tych sze$ciu aktéow prawnych,
wskazujac zagrozenia, ktére widzimy i ktore bedziemy artykutowali. Jezeli pan prze-
wodniczacy pozwoli, to zrobitbym co$ takiego. Dobrze.

Po kolei - rozporzadzenie 1370/2007. Kierunkowo popieramy zwiekszenie konku-
rencyjnosci na rynku przewozow pasazerskich, ale w naszym rozumieniu koniecznym
warunkiem liberalizacji jest zachowanie wlaSciwej rownowagi na specyficznym rynku
i tu mamy watpliwosci, czy projekt rozporzadzenia czyni zado$¢ temu wymogowi. Przede
wszystkim mamy obawy co do zdefiniowania ,,wladz lokalnych”. Nowa definicja wlaSci-
wego organu lokalnego to jest organ odpowiedzialny za aglomeracje miejskie lub okregi
wiejskie. Poniewaz w Polsce organizatorem kolejowego transportu publicznego sa przede
wszystkim wojewodztwa samorzadowe, mamy obawe, ze nie bedg one mogly przydzielac
uméw podmiotom wewnetrznym, bedacych w ich gestii, czyli np. wojewodztwo mazo-
wieckie nie bedzie moglo zleca¢ bezposrednio uméw kolejom mazowieckim, w ktore
zostaly zainwestowane catkiem spore §rodki publiczne — krajowe i unijne - jak panstwo
wiecie, w duze projekty taborowe. Rowniez do dyskus;ji jest propozycja wykreslenia moz-
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J-S.

liwo§ci zawierania umow bez przetargu, ale z tym ograniczeniem, ze chcielibySmy, aby
mozliwe bylo jednak przydzielanie zaméwien podmiotom wewnetrznym. Kwestia zasobu
taborowego: mamy $§wiadomosc, ze jest to dobry kierunek i sami o tym my§limy, ze warto
by stworzy¢ taki krajowy pool — zas6b taborowy. Méglby on stuzyé do tego, zeby pozyski-
wany byl z niego tabor do przewozow stuzby publicznej w poszczegblnych regionach lub
na poziomie ogélnokrajowym, czyli warunkiem skorzystania z zasobu taborowego jest
posiadanie umowy PSC. Natomiast widzimy problemy z doj$ciem do tego stanu i z tego
tez tytulu propozycja wydaje sie nieco przedwczesna, cho¢ — jak mowie — pracujemy
rowniez nad ideg takiego zasobu taborowego, ktory pozwalalby lepiej wykorzystywac
srodki unijne na tabor w latach 2014-2020, w tym dla wojewodztw. Wreszcie kwestia
dyskusyjna, widzimy tutaj problem ograniczenia jednej umowy PSC do 10 mln pocig-
gokilometrow. W tej chwili w Polsce w przewozach miedzywojewodzkich jest ok. 30 mln
pociagokilometrow rocznie, czyli okazaloby sie, ze trzeba by to dzielic na minimum trzy,
a w praktyce moze i cztery oddzielne umowy, co moze stanowié problem z zapewnieniem
jednolito§ci i integracji ustug. Jednak nie twierdzimy, ze jesteSmy ideologicznie temu
przeciwni. To jest po prostu kwestia innego podejScia. To dotyczy rozporzadzenia 1370.

Odnoénie do naszego stanowiska w stosunku do dyrektywy 2012/34, czyli ustanawia-
jacej jednolity obszar kolejowy, to jak powiedziatlem, tutaj pierwszym problemem jest
czynnik czasu. W tej chwili wdrazamy dyrektywe 2012/34. Mamy na jej transpozycje
do krajowego porzadku prawnego czas do potowy 2015 r., wiec trudno bedzie nam ocenic,
jak przepisy dyrektywy beda funkcjonowac, a juz bedziemy musieli wprowadzaé zmiany
wynikajace z nowej dyrektywy. W zwigzku z tym propozycja jest zbyt daleko idgca. Poza
tym nasz sprzeciw budzi definicja zarzadcy infrastruktury, gdzie wykreslone jest sfor-
mulowanie, ze ,,w szczegélnoSci zarzadca posiada” takie i takie funkcje, co powoduje,
ze nowy katalog funkcji zarzadcy bedzie katalogiem zamknietym. Widzimy tutaj pro-
blemy tez dla naszego zarzadcy.

Jest dla nas problemem wprowadzenie definicji ,,przedsiebiorstwa zintegrowanego
pionowo”, nazywanego potem w projekcie aktu prawnego ,,przedsiebiorstwem zintegro-
wanym”. Mamy watpliwosci, jak bedzie w tej sytuacji widziany status PKP S.A., ktore
nie jest przedsiebiorstwem kolejowym. Natomiast obawiamy sie, ze moze to by¢ na nie
rozciggane. Wreszcie, jezeli chodzi o ,,miedzynarodowe przewozy pasazerskie”, to nie
bedzie juz takich przewozow, co dla nas jest o tyle problemem, ze przewozy wykonywane
w Polsce to nie tylko przewozy wykonywane wewnatrz Unii, ale réwniez do krajow spoza
Unii. Jaki bedzie status np. przewozow z Polski do Rosji, czy na Ukraine, czy na Bialo-
rus, czyli do krajow pozaunijnych? Uwazamy, ze nalezaloby zréznicowaé jednak osobno
przewozy krajowe zréwnane z przewozami w ramach Unii i przewozy do krajéw poza-
unijnych. Tutaj widzimy problem.

Dalej, jezeli chodzi o dyrektywe w sprawie bezpieczenstwa kolei, ona SciSle wigze sie
rowniez z rozszerzeniem kompetencji Europejskiej Agencji Kolejowej. Uwazamy, ze har-
monizacja przepisow dotyczacych bezpieczenstwa jest waznym celem. Natomiast w cze-
Sci, gdzie méwi sie o jednolitym europejskim certyfikacie bezpieczenstwa i o przekazaniu
przez krajowe organy bezpieczenstwa kompetencji do Europejskiej Agencji Kolejowej,
temu jesteSmy przeciwni. W naszej opinii zmiany sg przedwczesne, a poza tym dawatyby
Europejskiej Agencji Kolejowej zbyt duze uprawnienia w stosunku do krajowych orga-
né6w do spraw bezpieczenstwa, co mogloby mie¢ negatywne skutki dla Polski.

Wiaze sie to takze z rozporzadzeniem ustanawiajagcym Europejskg Agencje Kole-
jowa, gdzie sg wlasnie nowe zadania, oraz nowa dyrektywa o interoperacyjno$ci. Tam,
co do zasady, popieramy harmonizacje przepiséow dotyczgcych interoperacyjnosci, ale
jesteSmy znowuz przeciwni przeniesieniu na poziom europejski pewnych kompetencji,
ktore dotychczas posiadajg organy krajowe, czyli Urzad Transportu Kolejowego w zakre-
sie wydawania zezwolen na wprowadzanie pojazdow do obrotu oraz zezwolen na dopusz-
czenie do eksploatacji przytorowych podsystemow sterowania. Znowu mamy watpliwosc¢,
iz uprawnienia sg przedwczesne i mogg mieé negatywne skutki dla naszych podmiotéw
kolejowych. Uwazamy po prostu, ze wydawanie zezwolen na wprowadzenie pojazdu
do obrotu powinno pozosta¢ w gestii krajowych wladz bezpieczenstwa.
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Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Panie ministrze, mysle, ze sg juz nastepne zgloszenia. Jezeli beda konkretne pytania,
to bedzie tatwiej o odpowiedz. Jest takie ogblne pytanie, bo w trakcie tworzenia czwar-
tego pakietu kolejowego byly oczywiscie bardzo negatywne glosy ptynace ze strony kolei
niemieckich i ze strony kolei francuskich, ktore nie byly i pewnie w dalszym ciggu nie
sg zwolennikami takiego rozwigzania. Chcialem o to zapyta¢ — jak to wyglada na tym
etapie? Rowniez o ocene sytuacji, ktérg mamy w Europie i w krajach UE. Decyzja pol-
skiego parlamentu jeszcze z przelomu wieku, mozna powiedzie¢, gdy przyjmowano
ustawe o komercjalizacji i prywatyzacji grupy PKP spowodowala, ze w zasadzie oddzie-
liliSmy zarzadce infrastruktury od przewoznikéw i to dalej u nas funkcjonuje. Twierdze
wrecz — zresztg czesto z panem ministrem tez o tym rozmawiatem i mysle, ze ma pan
podobne zdanie — jezeli chodzi o te regulacje prawne, to jesteSmy w czoléwce europej-
skiej, a nie gdzie$ tam w tyle.

Stad tez moje pytanie jest takie — na ile inne kraje, ktore sg cztonkami UE, juz
w swoim ustawodawstwie wprowadzily takie rozwiazania, ktére wyraznie to rozdzielajg?
My co prawda teraz zmierzamy réwniez do tego i my§le, ze dalej tak jest, aby zarzadca
infrastruktury byl w calo$ci wlasno§cig panstwa. Uwazam, ze to sg sluszne dzialania
ministerstwa, idgce we wla§ciwym kierunku. Ono potrzebuje czasu z wiadomych powo-
dow, czyli finansowych. Uwazam, ze jest to dobry kierunek, ale chciatbym wiedzie¢, jak
do tego podchodzg inne kraje. W zwiazku z tym, gdy bedziemy wiedzie¢ jak podchodza
do tego inne kraje bedace cztonkami UE, to oczywiScie wtedy jasno okreslimy tez swoj
interes. My§le, ze powinni$my okreslic, jaki w tym mamy interes, zeby znowu byé w czo-
téwce krajow europejskich jezeli chodzi o wdrazanie kolejnej dyrektywy kolejowe;j.

Nastepna kwestia jest taka, ze mamy réwniez przemyst zaplecza kolejowego —i pasa-
zerskiego, i towarowego. OczywiScie jest PESA, jest Newag, te firmy bardzo mocno
wchodza na rynek nie tylko wewnetrzny polski, ale takze zewnetrzny i osiggaja pewne
sukcesy. Jezeli teraz zgodnie z zapowiedzig czwartego pakietu kolejowego ma powstaé
Europejska Agencja Kolejowa — jak zresztg cytuje za ,,Rynkiem Kolejowym” — ktéra sta-
nie sie punktem kompleksowej obstugi wydajacym zezwolenia na wprowadzenie pojaz-
dow do obrotu, ktore beda wazne w calej UE, to rodzi sie pytanie, czy mamy w tym
interes, czy nie mamy w tym interesu? Jak inne kraje tez do tego podchodza, bo oczywi-
Scie na rynku funkcjonujg inne firmy, ale jezeli chcemy dbac¢ o polski przemyst zaplecza
kolejowego, to mysle, ze musimy spojrzec tez na to, co bedzie za rok, za dwa, za trzy, jak
to bedzie wygladaé. Tak, zeby tez nie ulatwi¢ innym, a wrecz w zarodku nie zniszczyé
tego, co si¢ udato. W szczeg6lnosci sztandarowymi firmami sg PESA i Newag, ktore sie
pokazujg nie tylko na rynku polskim, ale na rynku europejskim. Zeby nie wylaé¢ dziecka
z kapielg i nie spowodowac poprzez odrabianie zadania jak prymus, ze postawimy te
firmy w bardzo trudnej sytuacji. Uwazam, ze powinni$my je chronié¢ i wrecz umozliwiaé
im rozwdj, a nie odwrotnie.

7 tego powodu czwarty pakiet kolejowy, jak stusznie pan minister powiedzial, sktania
do zastanowienia i budzi duzo watpliwoSci. My tez mamy watpliwosci. Myéle, ze nad
tym trzeba solidnie popracowac, bo Polska nie powinna by¢ krajem, ktory w sposob
bezkrytyczny przyjmuje propozycje zlozong przez KE. Dziekuje. Pan przewodniczacy
Tchoérzewski, prosze.

Posel Krzysztof Tchorzewski (PiS):
Dziekuje bardzo. Czwartemu pakietowi kolejowymi byla poswiecona rowniez dysku-
sja na posiedzeniu Komisji do Spraw Unii Europejskiej. Teraz, w jakiej sytuacji jeste-
smy? Wiadomo w tej chwili, ze gléwna kwestia dotyczy liberalizacji rynku kolejowego
i likwidacji wlasciwie trzech firm, ktore funkcjonuja u nas w specyficznym zakresie —
WKD, LHS i SKM Gdansk-Gdynia-Sopot. Jezeli wejdzie czwarty pakiet kolejowy, to tak
to bedzie wygladato.

Druga rzecz, jeszcze wazniejsza od tych, choc te tez sg wazne, to kwestia nastepujaca.
Trzeba powiedzie¢ w ten sposob, ze jednocze$nie wykladane sa przez poszezegdlne samo-
rzady wojewodzkie spore pienigdze, bo wlasnie minister infrastruktury bardzo mocno
dopinguje marszatkow do tego, zeby powolywali wlasne sp6tki. Jest wyrazne dazenie
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J-S.

ministra, przynajmniej z informacji, ktore ze spotkan z marszatkami do mnie docie-
raja, zeby na sile namowic ich do podzialu kolei regionalnych. Wida¢ wyraznie, jezeli
juz ku temu by szlo, ze zdecydowanie potrzebny jest proces ewolucyjny w tym zakre-
sie. W innym przypadku mamy juz duzo sytuacji na styku poszczegblnych wojewddztw,
ze pociagi konczg kursowanie na granicy wojewodztwa. W dziedzinie ustawy o samo-
rzadzie terytorialnym jest duza samodzielno$¢ wojewodztw i potrzebne sg dobrowolne
porozumienia.

Z tego tytutu brak jest spdjnoSci, bo z jednej strony jest tak. Z drugiej strony pan mini-
ster informuje i w Komisji do Spraw Unii Europejskiej, i u nas, ze to ,,budzi nasze watpli-
wosci”, ,jesteSmy za, ale”, ,,jesteSmy przeciwni”. Nie ma w przygotowanym stanowisku
rzadu instrukcji na dalsze negocjacje pakietu w tym kierunku, nie ma nigdzie, ze w tej
dziedzinie bedziemy przeciwni, ze w tej sprawie zglosimy sprzeciw. Caly czas w przy-
gotowanym stanowisku jest tylko §lizganie sie. Z jednej strony pod nasze wewnetrzne
potrzeby jest ,,budzi nasze watpliwoSci to stanowisko”, ale z drugiej strony nie méwi sie
ani samorzgdom, ani nam jako postom, ze jesli te sprawy beda kontynuowane, to rzad
zglosi sprzeciw. To jest bardzo istotne w tym momencie, a nie, ze bedziemy zgtaszali
swoje watpliwosci itd.

Chcialbym to ustysze¢ w tej dziedzinie, czy w sprawach zwigzanych z otwarciem
rynku, ktére ma u nas miejsce w najwiekszym zakresie. Udzial masy towarowej w Polsce
jest wlasciwie najwiekszy w Europie, jesli chodzi o przewozy towaréw w ramach wolnego
rynku. Z drugiej strony wiemy tez, ze jezeli wejdzie liberalizacja rynku, to wcale nie beda
to zadne prywatne przewozy w Polsce, tylko wejdg panstwowi potentaci z innych kra-
jow, tak jak sie stalo w tej chwili w przewozach towarowych. Wszystko wskazuje na to,
ze juz ponad 20% rynku przewozow towarowych w Polsce ma rzad niemiecki, jezeli tak
na to popatrzmy. To sg dane z przewozoéw za rok ubiegly, ktore wskazuja na to bardzo
wyraznie. Arriva zostala przejete przez DB Schenker, wiec widzimy wyraznie, ze szy-
kuja sie do mocnego wejScia na rynek przewozéw pasazerskich. Natomiast tutaj szyko-
wane jest rozdrobnienie. Z drugiej strony Polska nie byla w stanie i nie dokonata takich
wzmocnien kapitalowych i pomocy publicznej, jak to sie stalo w panstwach zachod-
nich w kazdej dziedzinie. To jest taka kwestia, ze KE bardzo chetnie zawsze wyrazala
i wyraza zgode na pomoc publiczng w zakresie rynku kolejowego. Informacje stamtad
wyraznie wskazuja, ze jezeli jakiekolwiek panstwo potrzebuje udzieli¢ pomocy publicznej
na rozw(j wlasnego rynku kolejowego to taka pomoc jest udzielana. Nawet przewozom
towarowym rzad francuski udzielit w 2009 r. wsparcia na poziomie 700 mln euro w for-
mie pomocy publicznej, wiec tak to wyglada.

Z jednej strony jest nacisk na to, zeby dzieli¢ do tego stopnia, ze tak naprawde ze zia-
maniem prawa czy na granicy prawa udzielone zostalo rozszerzenie licencji Kolejom Sla-
skim, tylko zeby to ulatwi¢. Z drugiej strony za chwile marszalkowie stang przede dyle-
matem, ze spotki przez nich powolane przegrajg przetargi. Nawet jezeli w najdiuzszej
perspektywie méwimy o 2019 r., to sze§¢ lat w strukturze gospodarczej to jest za chwile,
prosze panstwa. Powolanie takich przedsiebiorstw wymaga wylozenia olbrzymich pie-
niedzy na przetargi, na zakup taboru itd. Pytam sie wiec, dlaczego ministerstwo — tak
ze stéw pana ministra i z postawy ogélnej wynika — chyli sie ku przyjeciu tego pakietu,
wnoszgc rézne zastrzezenia, ale nie zglasza w ogéle propozycji w rzadzie, ze w konkret-
nych sprawach bedzie sprzeciw, jesli nie bedg uzgodnione? Tak to sie niestety odbywa
w KE, ze jezeli nie ma sprzeciwu, to wlaSciwie przyjmuje sie te rzeczy, nawet jezeli bedzie
sie dalej wyrazato odmienne zdanie.

Gdzie jest przyczyna niespdjnej polityki w tej dziedzinie? Przeciez toczy sie w tej
chwili olbrzymia batalia z marszatkami o to, zeby podzieli¢ Przewozy Regionalne.
To sg rozmowy, ktore toczycie z marszatkami, nawet do tego stopnia, ze oni swoim
urzednikom przekazuja, ze bylibySmy przeciwni, ale sg naciski, dostajemy polecenia
polityczne. Po takiej linii nawet pan minister idzie, zeby wymusi¢ niektore rzeczy zwia-
zane z podzialem kolei regionalnych. Mam pytanie — czemu to ma stuzyc? Przewozy
Regionalne sa w takiej sytuacji, ze jezeli pojdziemy w strone liberalizacji rynku, to przy-
najmniej bedg posiadaly potencjal, zeby wygrywaé przetargi, bo przetargéw na inne
wojewodztwa nie bedg wygrywaly mate koleje powotane w poszczegélnych wojewodz-
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twach. Trzeba bedzie konkurowac z silnymi gospodarczo jednostkami z Europy. A tu jest
przygotowanie do rozbicia i oddania rynku innym, jezeli to idzie w kierunku podziatu
Przewozow Regionalnych, a takie decyzje sg przeciez przygotowywane i na kazdym
szczeblu o tym sie styszy i to widac.

Stad jest pytanie — dlaczego nie ma sprzeciwu, jezeli przygotowujecie takie decyzje?
Dlaczego nie powie pan minister, ze w tej dziedzinie rzad zglosi sprzeciw, jesli chodzi
o uwolnienie rynku i odebranie samorzadom mozliwo§ci prowadzenia wlasnych prze-
wozow, ze zglosicie sprzeciw w sprawie rozdrobnienia, ktére spowoduje po wejsciu
pakietu kolejowego, ze na Mazowszu bedzie musialo odby¢ sie cztery albo pie¢ przetar-
gbw na poszczegélne czesci? Jak bedzie w ogdle skorygowane dowozenie ludzi do pracy,
jak to bedzie wszystko wygladalo, jakie komplikacje wprowadzi? O tym sie nie mowi.
To sg bardzo powazne sprawy, przed ktérymi stoimy, ktore bedg wazyly duzym ciezarem
na calg gospodarke. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Dziekuje bardzo. Pan posel Czerwinski, prosze.

Posel Andrzej Czerwinski (PO):

10

W pierwszej wersji miatem powiedzie¢ krotko, ale po wystapieniu pana ministra Tcho-
rzewskiego przygotowalem sobie troszke diuzsze przemoéwienie. Chciatbym zapropono-
wac, zeby nie wchodzi¢ w szczegoly, bo jak rozumiem jest to generalna informacja o tym,
co jest zawarte w czwartym pakiecie kolejowym, zebySmy sobie zdawali sprawe jaka jest
intencja pakietu. Rozumiem, ze intencjg pakietu jest urynkowienie przewozéw, czyli
stworzenie konkurencyjnej oferty ustugowej, a nie komfortowych warunkéw do pracy
pracownikom, ktorzy czerpig korzysci z tego, ze sg zatrudnieni ogélnie méwigc w PKP.

Jesli mamy wzorce, ktorymi kto$ szedl, a szedl rowniez nasz rzad, to warto je sobie
przypomnie¢. Takim wzorcem jest np. pakiet energetyczny i tu bym chciat sie odwotac
do wystapienia pana ministra Tchorzewskiego. Nie kto inny, jak pan, panie ministrze,
w 2006 r. spowodowal réwniez to, ze wprowadzono konkurencyjno§¢ na rynku energii.
To pan byt inicjatorem i przeprowadzit likwidacje tzw. ustawy o KDT. Przypomina pan
sobie dobrze, ze musieliSmy zaplaci¢ prawie 900 mln zl, aby przekonac energetyke do przy-
jecia rozwigzania, ale te decyzje byly bardzo dobre, poniewaz pdjscie Sladem tego pakietu
zaoszczedzilo odbiorcom energetyki ponad 20 mld zi. MieliSmy takie sprawozdanie.

Czyli warto doprowadzi¢ do konkurencyjnoSci, do postawienia pociagdéw na konkret-
nych torach, a nie oddanie czego§, za co bedzie placit pasazer. Rozumiem, ze pakiet kole-
jowy jest po to, zeby w kazdym kraju zrownane byly prawa pasazera, a nie byta domina-
cja jednego kraju nad drugim. Chciatbym wiedzie¢, ze nasz rzad dokladnie to rozumie,
ze nie bedzie sie sprzeciwial temu czy tamtemu, tylko raczej bedzie przewodzil dobrym
zmianom, wprowadzajgcym pewne przywileje dla pasazera. OczywiScie, trzeba pewne
pryncypia uchwali¢. Pryncypium takim, w moim przekonaniu, jest to, zeby tzw. tory byly
pod kontrolg panstwa i zeby byly panstwowe, a kto bedzie jezdzil po tych torach to sobie
podyskutujmy, ale nie traktujmy tego jako pryncypium.

Teraz, jesli mamy skoordynowaé¢ pewne prawa pomiedzy krajami, to zadbajmy o to,
zeby pchng¢ inne kraje tak samo w kierunku intencji tych dyrektyw, a nie szukania przy-
wilejow miedzynarodowych, bo tak czy inaczej zaptaci za to pasazer. Je§li mamy raz jesz-
cze popatrzeé na szlak przetarty np. przez energetyke, to prosze zwroci¢ uwage, ze cena
energii w tej chwili spadla. Cena energii jest po prostu zakontraktowana juz na trzy
lata do przodu po nizszych cenach i prosze to sprawdzié. To jest wynik tego, ze zostaly
wprowadzone dyrektywy europejskie. Nie jest jeszcze zamkniety ten etap. Pan minister
moé6wi tutaj o konsolidacji pionowej spolek — to sg dokladnie te same problemy, ktore
juz rozwiazal poprzedni rzgd. Wiasnie pana rzad, panie ministrze, bo musze ocenic,
ze to bylo dobre rozwigzanie — zapoczatkowanie konkurencyjnosci. Sg te efekty. W tej
chwili poszliémy jeszcze o dwa kroki do przodu, procedujemy uniezaleznienie operato-
row dzialajacych na tym rynku. A w tej chwili stysze, jestem §wiezym jeszcze postem
infrastruktury, ze zaczyna sie méwic strachliwie o tym, co nas tu czeka, bo nagle pasa-
zer bedzie dominujgcy na rynku. Moim zdaniem nieuchronng rzecza jest, zeby operator
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na torach kolejowych byt wspolny w Europie. Po prostu jak pocigg ekspresowy ma jechaé
250 km/h to co — on stanie na granicy i tam inni bedg zarzadzac?

Kroétko, wezlowato, chciatem zakonczyé moja mysl, zebySmy moze nie brneli w tej
chwili w szczegoly, bo one naprawde wprowadzg nas w taka dzungle, ze z niej nie wyj-
dziemy. Tylko porozmawiajmy o pryncypiach, o zasadach, o tym, jakg dyrektywa euro-
pejska ma intencje i jak my jg skonsumujemy, zeby wygrac na niej w Europie. Nie wlg-
czy¢ hamulec, tylko raczej przyspieszenie, zebySmy byli awangarda, ktéra wprowadzi
takie regulacje, ktore beda po prostu polskg marka. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Pan poset Polaczek, prosze.

Posel Jerzy Polaczek (PiS):

Panie przewodniczacy, panie i panowie poslowie, panie ministrze, pozwole sobie
na poczatku na nastepujgca uwage. Kilka tygodni temu zlozylem do pana ministra inter-
pelacje w sprawie stanowiska rzadu w zakresie czwartego pakietu kolejowego. Ta odpo-
wiedz jest w drodze, takze z zainteresowaniem jg przeczytam i sie zapoznam. Nawigzu-
jac do tematu dzisiejszego posiedzenia Komisji, powiem tutaj o pewnym szerszym podej-
§ciu do problematyki czwartego pakietu, kwestii interoperacyjnoSci i bezpieczenstwa.
Odwotlam sie do wystgpienia chocby mojego poprzednika, pana posta Czerwinskiego,
ktory wskazywal na wielkie zalety implementacji rozwigzan europejskich. Jako taka
ciekawostke zacytuje tylko fragment jednego z dokumentow, ktoére wyszly z minister-
stwa transportu. Cytuje: ,,Szybkie i nieprzemyslane wdrazanie dyrektyw UE stanowi
powazne zagrozenie dla polskiego rynku transportu kolejowego”. Taki, bym powiedzial,
kontrapunkt dla wypowiedzi pana Czerwinskiego.

Posel Andrzej Czerwinski (PO):

Ja sie temu dziwie.

Posel Jerzy Polaczek (PiS):

J-S.

Korzystajac z okazji tego posiedzenia, chce zapytac sie pana ministra o rzecz fundamen-
talna dla powodzenia realizacji jakiejkolwiek wersji czwartego pakietu, w jakiej zostanie
on wypracowany i wdrozony. Przywotam pewien dokument, do ktérego dotartem. Chodzi
mi o decyzje UTK, ktora wylgcza praktycznie w 66 projektach inwestycyjnych realizo-
wanych w Polsce z udzialem §rodkéw europejskich techniczne specyfikacje interopera-
cyjnoéci. Czy panu ministrowi znana jest decyzja UTK, ktory na wniosek Polskich Linii
Kolejowych podjal decyzje o udzieleniu odstepstw praktycznie dla wszystkich projektow
kolejowych?

Prositbym tutaj pana ministra o ocene ewentualnych zagrozen wynikajacych ze skut-
kow takiego rozwigzania dla plynnej refundacji $érodkéw europejskich, tym bardziej
ze przyklad, ktory rzad ¢wiczyl w ostatnich miesigcach zwigzany z projektami dro-
gowymi stanowi tutaj dobry punkt odniesienia. W odpowiedzi pana ministra chcial-
bym réwniez uzyskaé informacje, czy panstwo zanalizowali w sposob bardzo dojrzaty
i doglebny ryzyko zwigzane z tego typu polityka faktow dokonanych, w ktérych z jednej
strony parlament przyjmuje w 2011 r. m.in. implementacje do prawa polskiego dyrek-
tywy w zakresie interoperacyjnosci oraz bezpieczenstwa kolei — pan minister wspomi-
nal o tym dzisiaj — a po dwéch latach mamy decyzje Prezesa UTK, nomen omen nie
podpisana ani przez prezesa, ani wiceprezesa, tylko przez dyrektora generalnego tegoz
urzedu. Komisja sejmowa nic na ten temat po prostu nie wie, a mysle, ze to jest kwestia
fundamentalna.

A propos pytania o priorytety i dzungle, to odwolam sie rowniez do drugiego przy-
ktadu z ostatnich dwoch miesiecy. W wykonaniu ustawy o transporcie kolejowym pan
minister wydaje rozporzadzenie w sprawie wykazu wlaSciwych krajowych specyfikacji
technicznych i dokumentéw normalizacyjnych, ktorych zastosowanie umozliwia spet-
nienie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei w Pol-
sce. Mowie caly czas o kontekécie europejskim. Takg liste zgodnie z rozporzgdzeniem
ma opublikowaé¢ Prezes UTK. RzeczywiScie taka lista pojawia sie przez moment pod
koniec stycznia br., a wiec lista wlaSciwych krajowych specyfikacji technicznych i doku-
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mentow, ktorych zastosowanie umozliwia spelnienie zasadniczych wymagan dotyczacych
interoperacyjnosci kolei. Instytucja rzgdowa zamieszcza w tym wykazie — ja naliczytem
- 25 norm, ktére zostaly wecze$niej wycofane, a w wiekszo§ci wycofane bez zastgpienia.
Pytanie, gdzie jest tutaj dzungla i do czego ma sie odnosi¢ rynek producentéw urzgdzen
sygnalizacyjnych, czesci infrastruktury, taboru itd.?

Reasumujgc, moje pytanie sprowadza sie do kontekstu europejskiego. Méwimy tutaj
oczywiscie z jednej strony o czwartym pakiecie kolejowym, ale z drugiej strony zadajemy
pytania najbardziej elementarne — na ile polityka implementacji prawa europejskiego,
ewentualnie odstepstw od zastosowania tego prawa w konkretnych rozwigzaniach
wplynie w najblizszych latach na ryzyko albo unikniecie ryzyka zawieszenia platno-
Sci w inwestycjach wspotfinansowanych §rodkami europejskimi? Odwolalem sie tutaj
do bardzo konkretnego jednego i drugiego przyktadu. Prositbym pana ministra ewentu-
alnie o komentarz w tej sprawie.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Dziekuje bardzo, czy sg jeszcze zgloszenia ze strony pan i panéw postéw? Rozumiem,
ze glosy w dyskusji zostaly wyczerpane. Powiem tylko, ze jesteSmy na etapie dyskusji
o czwartym pakiecie kolejowym. To nie jest gotowy, przyjety dokument, ktéry musimy
szybciej lub wolniej wdrazaé. Mysle, ze nawet dzisiejsza konkluzja, jezeli panie i panowie
postowie jg przyjma, bedzie taka.

Jezeli my dzisiaj rozmawiamy, jezeli rozmawiala o tym Komisja do Spraw Unii Euro-
pejskiej, jezeli jest przygotowywane stanowisko rzadu, to mysle, ze nastepne nasze spo-
tkanie, jeszcze przed dyskusjg w Parlamencie Europejskim na ten temat, powinno sie
odby¢ wspolnie z naszymi europostami, ktérzy biorg udzial w pracach nad tym projek-
tem czy tez cheg braé¢ udzial i ustosunkowac sie do tych rozwigzan. Doskonale znamy
tych europostow, ktorzy z nami wspélpracuja. Mysle, ze to wazne, zebySmy mieli swoje
stanowisko, zebySmy im je przekazali i oni pézniej w porozumieniu z nami przedsta-
wiali stanowisko polskiego parlamentu. To powinno by¢ normalne. Jezeli dyskutowane
sg kwestie dotyczace infrastruktury, to stworzenie takiego sposobu postepowania jest jak
najbardziej prawidlowe, bo my w tym uczestniczymy, na biezgco oceniamy tez dzialania
rzadu i wiemy, co robig nasi przedstawiciele w PE i tak to powinno wygladac.

Mam taka konkluzje, zeby tak zrobi¢. Jezeli bedziemy znali juz stanowisko rzadu
i bedziemy wiedzieli, jakie beda dalsze losy pakietu w pracach PE, to zebySmy jeszcze
spotkali sie z naszymi przedstawicielami tutaj i podyskutowali o tym. Prosze, panie
ministrze.

Podsekretarz stanu w MTBiGM Andrzej Massel:

Panie przewodniczacy, panie i panowie postowie, chcialem podziekowaé za pytania,
bo uwazam, ze kazda okazja do przyblizenia tej problematyki, ktéra z natury rzeczy jest
trudna, bardzo hermetyczna, jest dobra. Tak jak pan przewodniczacy powiedzial, czeka
nas na ten temat jeszcze wiele dyskusji, gdyz prace nad pakietem bedg trwaty prawdopo-
dobnie kilka lat. Niektore jego elementy beda rozpatrywane wczesniej, niektore z uwagi
na to, ze sg tak kontrowersyjne, beda podjete nieco p6zniej.

Odnoszac sie do pytan szczegotowych, pan przewodniczacy pytal o kraje UE, zwlasz-
cza te duze, w ktorych nie ma wydzielenia zarzadcy. Chciatbym zacytowaé art. 7 pro-
ponowanej zmiany dyrektywy. Ust. 5 tegoz artykulu stanowi tak: ,W przypadku, gdy
w dniu wejScia w zycie niniejszej dyrektywy zarzadca infrastruktury nalezy do przed-
siebiorstwa zintegrowanego pionowo, panstwa czlonkowskie mogg podjac¢ decyzje o nie-
stosowaniu ust. 2-4 niniejszego artykulu. W takim przypadku panstwa cztonkowskie,
ktoérych to dotyczy, dopilnuja by zarzadca infrastruktury wykonywat wszystkie funkcje,
o ktorych mowa w art. 3 ust. 2 i byl rzeczywiScie niezalezny pod wzgledem organizacyj-
nym i decyzyjnym od wszelkich przedsiebiorstw kolejowych, zgodnie z wymogami okre-
§lonymi w art. 7a-7c”.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):
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Podsekretarz stanu w MTBiGM Andrzej Massel:

J-S.

Powiem wiecej, przyklad francuski jest szczegblnie interesujacy, bo w tej chwili formal-
nie wydzielony jest zarzadca infrastruktury. Nazywa sie RFF, czyli Sie¢ Kolejowa Francji.
Trwajg obecnie prace nad integracjg RFF z narodowym przewoznikiem, czyli SNCEF, tak
zeby zdazy¢ przed wejsciem w zycie projektowanej dyrektywy. Wnioski mozna wyciagnaé
samemu.

Jezeli chodzi o skutki w odniesieniu do producentéw taboru, bo o to tez pytal pan
przewodniczacy, to tutaj nie mam jednoznacznej odpowiedzi. Z jednej strony przeniesie-
nie na poziom unijny uzyskania certyfikatu czy zezwolenia na wprowadzenie do obrotu
pojazdu moze by¢ szansa na wejScie na rynek europejski. Z drugiej strony procedury
mogg by¢ trudniejsze niz procedury realizowane dotychczas na poziomie krajowym.
Moja odpowiedz jest taka, ze jest to i szansa, i zagrozenie, a w jaki sposob poradza sobie
nasi producenci to tez sporo od nich zalezy. Rozmawiajgc z nimi, styszalem opinie, ktore
tez nie byly jednoznaczne.

Pan przewodniczacy Tchorzewski pytat o problem operatorow wewnetrznych w $wie-
tle zmiany rozporzadzenia 1370 i jak to bedzie sie odbywalo w przypadku podmiotow
utworzonych przez marszalkow wojewodztw i wykonujacych przewozy w regionach. Tak
jak powiedzialem, wyjaSniajac nasze stanowisko, chcielibySmy pozostawié organizato-
rom przewozow mozliwo§¢ bezposredniego udzielenia zaméwienia wlasnie po to, zeby
np. marszalek mazowiecki mogt zleci¢ kolejom mazowieckim nadal §wiadczenie ustug
na swoim terenie. Natomiast co do wszystkich odniesien do spotki Przewozy Regionalne,
to wiadomo, Ze nic nie jest raz na zawsze, ze marszatkowie wojewddztw podejmujg rozne
decyzje i tworzg nowe podmioty. W naszym interesie jest to, zeby zachowana byla cig-
gloé¢ swiadczenia ustug i zeby nowe podmioty mialy przede wszystkim stabilne pod-
stawy dzialalnoSci.

Jezeli chodzi o rynek przewozéw towarowych, to oczywiscie, nasz rynek jest juz
w wysokim stopniu zliberalizowany, mysle, ze z korzyscia, bo konkurowanie miedzy
soba przewoznikow towarowych przyczynia sie do poprawy jakosSci przewozow. Gene-
ralnie rozpatrujac postanowienia czwartego pakietu kolejowego mozna widzie¢ w tym
wiecej szans niz zagrozen, tak jak widzi to pan posel Czerwinski, dajac przyktad zasto-
sowania prawa energetycznego. Idac tym samym tropem, musze powiedziec, ze dysku-
sja w Komisji do Spraw Unii Europejskiej, ktéra odbyla sie jakie§ dwa tygodnie temu,
byta tez bardzo ciekawa. Tam byly prezentowane ekspertyzy Biura Analiz Sejmowych,
ktore szly wlaénie w kierunku liberalizacji rynku. Jedna z ekspertyz opracowana przez
naukowcow ze Szkoty Gltéwnej Handlowej, pana Wolanskiego i panig Pieriegud, szta
w kierunku wrecz catkowitego wsparcia dla otwarcia rynku i pokazania, ze per saldo
to bedzie korzystne, troche przez analogie z funkcjonowaniem spétek komunalnych
transportu miejskiego. Model, gdzie spétka komunalna §wiadczy ustugi nie zawsze jest
najbardziej efektywny. Przetargowy wybor operatora na liniach transportu miejskiego
dawal okreslone korzySci, jezeli chodzi o jako§¢ i koszt dla podatnika.

W zwiagzku z tym to rzeczywiScie jest duze ryzyko, dlatego naszym zdaniem nie nalezy
odrzuca¢ propozycji Komisji. Natomiast nalezy da¢ wiecej czasu na przygotowanie sie
do ich wprowadzenia, zarowno dla instytucji panstwa, jak i dla podmiotéw grajacych
na rynku i w tym kierunku powinni§my pracowac. Stad, co do zarzutu, ktory tu stysza-
tem, ze nasze stanowisko pokazuje pewne pozytywne strony, a rownoczesnie wskazuje
pewne zagrozenia — dokladnie tak. Uwazamy, ze lepiej o tych zagrozeniach dyskuto-
wad, starac sie je minimalizowa¢, a rownocze$nie poprzez prace nad ksztaltem regulacji
zapewnic¢ lepszy i bardziej dla nas akceptowalny ksztatt. Widzimy takie konstruktywne
podejscie i chcieliby$émy nad tymi regulacjami pracowac.

Odnoszac sie do pytania pana posta Polaczka dotyczacego 66 projektéow na tzw.
zaawansowanym etapie realizacji, to oczywiScie, zgodnie z prawem europejskim mam
prawo zglaszaé takie projekty ito jest wlasnie warunek uzyskania dofinansowania
do nich, jezeli otwarcie powiemy KE: tak, te projekty byly przygotowane wcze$niej,
przed wejSciem w zycie technicznych specyfikacji. W naturalny sposob, jezeli w projekcie
budowlanym nie byly brane pod uwage te specyfikacje, to trudno wymagac zeby zostaly
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spelnione. Dlatego akurat postepowanie i zarzadcy infrastruktury, i UTK jest jak naj-
bardziej prawidlowe i zgodne z prawem.

Teraz, jezeli chodzi o rozporzadzenie w sprawie wykazow krajowych specyfikacji. Pro-
sze panstwa, to jest bardzo duza lista. Jezeli pan poset znalazt bledy, oczywiscie moglo sie
to zdarzy¢. Moge tylko jedno powiedzie¢, praca nad tym wykazem byla wlaSciwie praca
calego §rodowiska. My$§my zachecili do tego i PLK, i polskich przewoznikéw, i polskich
producentéow. WykorzystaliSmy organizacje, takie jak Izba Gospodarcza Transportu
Ladowego. Natomiast oczywiScie ludzie sg tylko ludzmi. Jezeli widzimy jakie§ usterki,
ktore w naturalny sposob mogg sie pojawié, to prosimy o ich zglaszanie. Jednak general-
nie taki dokument byt potrzebny. Tak ze nie wylewajmy dziecka z kapiela.

Dziekuje jeszcze raz za pytania i dziekuje przewodniczgcemu Komisji za umozli-
wienie podyskutowania dzisiaj na temat regulacji czwartego pakietu. Na pewno byto
to pozyteczne.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Jeszcze? Prosze bardzo.

Posel Jerzy Polaczek (PiS):

Moze w konsultacji z panig poset Elzbietg Pierzchalg chcialbym zapytaé pana ministra
w kontekscie pana odpowiedzi, je§li chodzi o zgodno$¢ z prawem europejskim i uzgod-
nieniami z KE co do TSI. Gdyby pan minister lub przedstawiciel UTK wytlumaczyt,
jak to jest z zaawansowaniem projektu np. na tym wykazie: polgczenie miedzynarodo-
wego portu lotniczego Katowice w Pyrzowicach z miastami aglomeracji katowickiej —
prace przygotowawcze. Czy to jest faza realizacji tego projektu? Jesli bedzie wchodzit
w faze 2014-2020, to czy tez panstwo bedg za 5 lat postugiwaé sie argumentem, ze nie
mozna bylo tego po prostu w miedzyczasie poprawic? Przeciez to jest jakie$§ horrendum.
Mowie to w dobrze pojetym interesie ministerstwa transportu oraz takich instytucji, jak
PLK. Przeciez w mojej ocenie nie chodzilo o to, ze nie bylo potrzeby, bo byta potrzeba
uwzglednienia niektérych projektéow kolejowych wspoétfinansowanych §rodkami euro-
pejskimi. Tylko nie mozna robié¢ z decyzji administracyjnej pewnego rodzaju wytrycha,
za pomocg ktoérego wrzuca sie de facto wszystkie projekty kolejowe w Polsce, ktore
sa w fazie przygotowawczej, ktore sie jeszcze nie rozpoczely, ktore sa, powiedzmy, reali-
zowane. Tutaj macie panstwo mocniejszg argumentacje. Jednak nie uslyszeliémy fun-
damentalnej kwestii, po prostu jakichkolwiek wyjasnien pod adresem komisji sejmowe;j
w ostatnich 2-3 miesigcach, tym bardziej ze ¢wiczymy od 3-4 miesiecy historie watko-
wang publicznie z oczywistymi problemami, jakie byly zwigzane z refundacjg Srodkow
europejskich na projektach drogowych, a mowie, tutaj jest zupelnie inny kontekst. Nie
moéwimy o jakich§ sprawach karnych itd., tylko po prostu méwimy o stanie przygotowa-
nia, mozna powiedzieé¢, organizacyjnego i intelektualnego PLK do tego, zeby Polska nie
tracila pieniedzy.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Dziekuje bardzo. Krociutko? Prosze.

Podsekretarz stanu w MTBiGM Andrzej Massel:
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Oczywiscie moge odpowiedzie¢ na to pytanie. Panie ministrze, sytuacja wyglada tak,
ze dla projektu pyrzowickiego juz od dluzszego czasu trwa procedura srodowiskowa.
Podstawsg wszczecia tej procedury byly jednak jakies dokumenty dotyczace i przebiegu
trasy, i parametrow technicznych. OczywiScie, trasa w mniejszym lub wiekszym stop-
niu bedzie zgodna ze specyfikacjami technicznymi interoperacyjnosci, natomiast w przy-
padku niektorych parametréow zgodno$¢ moze nie by¢ zachowana. Dla bezpieczenstwa
lepiej zglosic taki projekt, dla dobra tego projektu, zeby mogt on by¢ zrealizowany. Aku-
rat ten projekt ma duzo wiecej powazniejszych problemow niz ten, o ktérym pan méowi,
przede wszystkim stanowisko spoleczno$ci lokalnych, ktore staramy sie w jaki$ sposéb
jednak zmitygowaé, wspolpracujac z marszalkiem wojewodztwa §lgskiego. Raczej powin-
niSmy dazy¢ do tego, zeby projekt zostal zrealizowany. Akurat to, co pan mowi nie jest
tutaj problemem.
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Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

J-S.

Dziekuje bardzo. Tutaj, tez w porozumieniu z panami przewodniczgcymi, jedno ogélne
stwierdzenie. Nie mowimy tu o jakies$ polityce, tzn. méwimy o polityce panstwa, bo powin-
niSmy mie¢ wlasng polityke, jezeli chodzi o te rozwigzania. One bedg p6zniej przez lata
bardzo mocno sie uwidacznia¢ w tym, co bedzie sie dzialo na polskim rynku kolejowym.
Dlatego o tym dyskutujemy i tak chcieliby$my tez dyskutowaé, czyli nie w sensie przerzu-
cania na kogo$ odpowiedzialnoSci. Mamy jeszcze czas zeby przyjac jak najlepsze i najko-
rzystniejsze rozwigzania. Dziekuje panu ministrowi za dzisiejszg informacje.

Tak jak powiedzialem, jest tez zgoda, zeby wréci¢ do tego tematu, kiedy stanowi-
ska bedg bardziej jasne i klarowne i porozmawia¢ wspoélnie o tym z naszymi europo-
slami, oczywiScie tez ze strong spoleczng, ze wszystkimi, zeby nasze stanowisko byto
jak najbardziej jasne i zebySmy o pewnych rozwigzaniach na przyszto$¢ rozmawiali jak
najszerzej, aby wiedza o tym, co nas czeka byla jak najwieksza. Tak powinni§my tutaj
postepowac.

Dziekuje wszystkim bardzo serdecznie. Mamy dzisiaj jeszcze posiedzenie o godzinie
15.00 w sali 106 i o godzinie 17.00 w sali 14, w ktorej jesteSmy w tej chwili. Dziekuje
bardzo.
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