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Komisja Infrastruktury, obradujgca pod przewodnictwem postéw: Stanistawa Zmi-
jana (PO), przewodniczgcego Komisji, oraz J6zefa Rackiego (PSL), wiceprze-
wodniczgcego Komisji, zrealizowata nastepujgcy porzadek dzienny:

— rozpatrzenie i zaopiniowanie dla Marszatka Sejmu, na podstawie informa-
cji Ministra Infrastruktury i Rozwoju, wniosku Klubu Parlamentarnego Twoj
Ruch o przedstawienie na posiedzeniu Sejmu ,Informacji Prezesa Rady
Ministréw o stanie infrastruktury transportowej wobec niekorzystnego dla
Polski raportu Komisji Europejskiej”.

W posiedzeniu udzial wzieli: Zbigniew Klepacki podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury
i Rozwoju ze wspétpracownikiem, Krzysztof Dyl prezes Urzedu Transportu Kolejowego, Krzysztof
Kapis prezes Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, Jakub Karnowski prezes PKP SA, Remigiusz
Paszkiewicz prezes PKP Polskie Linie Kolejowe SA, Andrzej Maciejewski zastepca generalnego
dyrektora drog krajowych i autostrad wraz ze wspélpracowniczka, Filip Czernicki kierownik Dzialu
Strategii w Biurze Strategii i Nadzoru Wla$cicielskiego Przedsiebiorstwa Panstwowego Porty Lotnicze,
Jan Piechel wiceprzewodniczacy Federacji Zwigzkéw Zawodowych Pracownikéw PKP, Stawomir
Centkowski wiceprezydent Zwigzku Zawodowego Maszynistow Kolejowych w Polsce, Wiestaw Pelka
wiceprzewodniczacy Sekcji Krajowej Kolejarzy NSZZ ,,Solidarnos¢” wraz ze wspoélpracownikami.

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

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan PO):
Otwieram posiedzenie Komisji Infrastruktury. Witam panie i panéw postow. Porzadek
kolejnego posiedzenia przewiduje rozpatrzenie i zaopiniowanie dla marszatka Sejmu,
na podstawie informacji ministra infrastruktury i rozwoju, wniosku Klubu Parlamen-
tarnego Twdj Ruch o przedstawienie na posiedzeniu Sejmu , Informacji Prezesa Rady
Ministréow o stanie infrastruktury transportowej wobec niekorzystnego dla Polski
raportu Komisji Europejskiej”.

Czy do zaproponowanego porzadku panstwo postowie majg uwagi? Nie stysze. Stwier-
dzam, ze porzadek zostal zaakceptowany.

Chcialbym poinformowaé Wysoka Komisje, ze w posiedzeniu bierze udzial podsekre-
tarz stanu w resorcie infrastruktury i rozwoju, pan Zbigniew Klepacki, ktorego serdecz-
nie witam wraz ze wspolpracownikami. W obradach uczestniczg takze przedstawiciele
instytucji reprezentujacych infrastrukture transportows: prezes PKP SA — pan Jakub
Karnowski, prezes PKP Polskie Linie Kolejowe SA — pan Remigiusz Paszkiewicz, pre-
zes Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej — pan Krzysztof Kapis, prezes Urzedu Trans-
portu Kolejowego — pan Krzysztof Dyl, zastepca generalnego dyrektora Drog Krajowych
i Autostrad — pan Andrzej Maciejewski. Witam panow serdecznie. Chciatbym tez powitaé
licznie zgromadzonych przedstawicieli strony spotecznej.

Mam nadzieje, ze jesteémy we wlaSciwym gronie, aby porozmawiaé o temacie glow-
nym dzisiejszego posiedzenia. Przypomne, ze Klub Parlamentarny Two6j Ruch zlozyt
u pani marszalek wniosek o przediozenie informacji Prezesa Rady Ministrow o stanie
infrastruktury transportowej wobec niekorzystnego dla Polski raportu Komisji Europej-
skiej. Pani Marszalek Sejmu skierowala ten wniosek do rozpatrzenia w Komisji Infra-
struktury i wydanie opinii, czy zachodzi potrzeba debaty na sali plenarnej. Wniosek
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podpisal pan poset Klepacz. Witam pana posta i oddaje panu glos. ProsilibySmy o przed-
stawienie podstawowych tez wniosku. Bardzo prosze, panie posle.

Posel Witold Klepacz (TR) - spoza skladu Komisji:

Panie przewodniczacy, szanowni goscie, Wysoka Komisjo, rzeczywiscie Twoj Ruch ztozyt
taki wniosek kilka miesiecy temu. Szkoda, ze z takim op6znieniem zajmujemy sie tym
tematem. Czym sie kierowaliémy? Nam nie chodzi o to, zeby krytykowac¢ stan polskiej
infrastruktury, tylko o to, zeby$my, poniewaz konczy sie perspektywa unijna finanso-
wania inwestycji w latach 2007-2013, dokladnie przeanalizowali to wszystko, co zostato
zrobione pod katem tego, czy te wszystkie wydatki byly efektywne i racjonalne. Nawet
z wielu opinii przedstawicieli rzgdu wynika, ze nie we wszystkich przypadkach z taka
sytuacjg mieliSmy do czynienia, za efektywnos¢, racjonalno§¢ wydatkéw, skutki czy
efekty nie we wszystkich sytuacjach sg zadawalajace.

Majac w perspektywie nowy okres budzetowania, czyli lata 2014- 2020, uwazamy,
ze taki bilans dotyczacy polskiej infrastruktury, dokonany ponad podzialami politycz-
nymi, bo zar6wno opozycji, jak i koalicji zalezy na tym, aby polska infrastruktura byta
coraz lepsza, jest konieczny. Chodzi o to, bySmy zbudowali w kolejnych siedmiu latach
jak najwiecej obiektow infrastrukturalnych, ktore w jakiej$ mierze przetoza sie na jakosc
naszego zycia.

Nam nie chodzi o to, zeby epatowa¢ wynikami, czy raportem Komisji Europejskiej,
tylko o to, aby$my sie spokojnie zastanowili nad tym, co jest w tym raporcie, jak i nad
tym, co udalo sie do tej pory wykonac, a czego wykonac sie nie udalo, oraz jakie byly tego
przyczyny. Chodzi o to, abySmy w kolejnych latach ograniczyli negatywne przyczyny,
hamujace lub uniemozliwiajgce prawidlowe wykonanie projektéw, prawidtowy rozwdj
infrastruktury. To byl podstawowy cel. Zaraz na samym poczatku, bo w listopadzie ubie-
glego roku, zwracaliémy do pani wicepremier i zarazem nowej pani minister infrastruk-
tury irozwoju o dokonanie takiego bilansu otwarcia. Chodzito o podsumowanie tego,
co zrobil poprzedni minister, pan minister Nowak, o otworzenie nowej perspektywy,
przedlozenie nowego planu zadan do wykonania w zakresie infrastruktury. Uwazali-
Smy, ze ta powazna zmiana, polaczenie dwoch poteznych resortow odpowiedzialnych
za wydawanie Srodkow europejskich, jest najlepszym momentem, aby taki bilans sie
pojawil, aby bylo odniesienie sie do tego, a takze, aby na tej podstawie zostal stworzony
plan na kolejne lata.

Niestety, na te nasza propozycje, zgloszong w parlamencie, jak réwniez na konferencji
prasowej, nie bylo odpowiedzi Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju. W marcu pojawit
sie raport Komisji Europejskiej, ktory dodatkowo powinien nas mobilizowaé, zebySmy
jednak dokonali bilansu, a nie obrazali sie na Komisje Europejskg i méwili, ze raport
jest spdzniony, bo obejmuje lata do roku 2012. Chodzilo o to, zeby powaznie zastanowili
sie nad tym, co w tym raporcie sie znajduje, pochylili nad wieloma btedami, niedocia-
gnieciami, ktore ,zaliczyliSmy” w konczacej sie perspektywie finansowej. Chodzi o to,
abySmy mowili o tym bez jakich$ specjalnych emocji, tylko z troska, bo chodzi o to, zeby
te bledy wyeliminowac i budowac¢ kolejne plany na podstawie wyciagnietych wnioskow.

Ta sprawa jest caly czas aktualna. Nie ma, naszym zdaniem, wystarczajgcej reakcji
Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, pojawiajg sie tylko fragmentaryczne informacje,
projekty i plany, nie ma tego podsumowania i otwarcia, na ktérym nam wszystkim bar-
dzo by zalezalo. W odpowiedzi na raport Komisji Europejskiej powinniSmy przygotowaé
wlasny raport. Nie powinien by¢ to raport, ktérego ideg bytaby propaganda sukcesu.
Jego podstawa powinno by¢ autentyczne zastanowienie sie nad miejscem, w ktorym
jestedmy pod wzgledem rozwoju infrastruktury i wyciggniecie z tego wnioskéw.

DostaliSmy informacje wiosng, na przetomie marca i kwietnia, ze jest kolejna zmiana
planu do roku 2015. Chodzilo o to, zeby zostal wigczony odcinek autostrady Al z Pyrzo-
wic do Czestochowy, bardzo potrzebny odcinek. Zmiany planu do roku 2015 zostaly
w tym roku dokonane dwukrotnie. Ta pierwsza, o ktérej méwilem i kolejna, catkiem
niedawno, poszerza plan o kolejne odcinki dréog, gtéwnie szybkiego ruchu i obwodnic.
Dostajemy fragmentarycznie pewne informacje, natomiast nie ma to charakteru calo-
Sciowego planu z dluzsza perspektywa czasowa.
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Ostatnio przyszla informacja o tym, ze zostaje ograniczony plan budowy autostrad,
ze nie bedzie to 2300 km, a tylko powyzej 1500 km - to byta kolejna czastkowa infor-
macja w tym zakresie. Kolejna informacja, dostownie sprzed tygodnia, dotyczylta planu
na nowg perspektywe finansowa, czyli do roku 2020. Powiedziano, ze taki plan zostanie
przedlozony do konca tego roku. W tej informacji zawarta jest takze wiadomo§é o tym,
ze zostanie powolany pelnomocnik ds. dialogu z branza infrastrukturalng. To dotyczy
relacji pomiedzy Generalng Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad a wykonawcami robot
budowlanych.

Mysle, ze jest to jakie$ nieporozumienie, bo na ile znam sie na procesach zarzadzania,
to kierownictwo firmy decyduje o tym, a wiec szef firmy albo jego zastepca, ale przede
wszystkim szef firmy, jakie bedg relacje miedzy nim a firmami, ktore z nim wspéipracuja.
Do tego nie potrzeba zadnego pelnomocnika. Nie trzeba tworzy¢ kolejnego ,,piarow-
skiego” stanowiska, tylko musi sie to zamykac w relacjach pomiedzy szefostwem GDD-
KiA a szefostwami firm wykonawczych czy tez podwykonawczych. Tak bySmy na to spoj-
rzeli. Problem lezy w pewne;j filozofii GDDKIiA, a nie w tym, czy bedzie pelnomocnik
powolany czy nie. Ta filozofia do tej pory opierala sie na zalozeniu, ze calkowite ryzyko
procesu inwestycyjnego jest przerzucane na firmy wykonawcze i podwykonawcze. GDD-
KiA dbata tylko o to, zeby sie catkowicie zabezpieczy¢ pod wzgledem dokumentacyjnym.
Myséle tu o dokumentacji w postaci uméw i roznych notatek stuzbowych. Zabezpieczono
sie pod wzgledem liczby dokumentow, papieréw. Natomiast z tego, ze te dokumenty ist-
niejg i przerzucajg wine na wykonawcoéw nie wynika to, ze zostang zbudowane drogi.

Taka mamy aktualnie sytuacje, ze Generalna Dyrekcja patrzac w te dokumenty,
ktore zgromadzita uwaza, ze jest w porzadku, bo sg okreslone terminy, umowy, okre-
Slone kwoty, okreslona wysokosc kar, jest ich egzekucja, natomiast nie powstajg drogi.
Naszym zdaniem, ta filozofia musi ulec zmianie, musi i§¢ w takim kierunku, zeby Gene-
ralnej Dyrekcji tez zalezalo na tym, by byl efekt koncowy, czyli, zeby powstaly drogi,
a nie na tym, zeby byly one tylko na papierze, zeby byto mnéstwo biurokracji i papierow
w Dyrekgji. Te papiery sa do pewnego stopnia dokumentacjg ,,ochronng” GDDKIA, ale
w zadnym wypadku nie przyblizaja nas to do efektu koncowego. To jest podstawowy
problem.

Posluze sie tu przykladem, na ktorym mialem okazje przekonaé sie osobiScie, jak
dziata GDDKIiA Oddzial w Katowicach. To dotyczy drogi szybkiego ruchu S69, tacza-
cej Bielsko-Bialg z Zywcem. Ta droga do dzi§ nie zostala wykonana. Zaawansowanie
prac wynosito okolo 55%, termin uplynal w potowie listopada 2012 r., niedlugo ming
dwa lata. Dokumenty wszystkie sg w porzadku, kary zostaly naliczone, wykonawcy
zeszli z budowy, zbankrutowali, a drogi — nie ma. Przez ostatnie dwa lata nie wiem,
czy przybylo 2% zaawansowania rob6t na budowanym odcinku dosyé newralgicznej
drogi, bo taczacej Polske potudniowa ze Stowacjg. Ze strony slowackiej droga tez jest
budowana. Stowacy zaczeli roboty pdzniej od nas, ale pewnie skonczg je przed nami.
Na naszej budowie nic sie kompletnie nie dzieje od dwoch lat. Przez ten czas Gene-
ralna Dyrekcja zbierala dokumenty, papiery, chronigcg jg dokumentacje. Jednocze$nie
doprowadzono do sytuacji, ze przez dwa lata, mimo ze mingt termin umowny, tej drogi
nie skonczono i nie wiadomo, kiedy ona powstanie. Jest nadzieja, ze moze powstanie
do konca przyszlego roku, uwzgledniajac okres zimowy. Przypomne, ze tegoroczna zima
byta wyjatkowo fagodna i mozna byto te roboty bardzo znaczaco zaawansowac i konty-
nuowac je. To jeden z przyktadow.

Sygnalizowalem te sytuacje spotykajac sie zaréwno z panig dyrektor, jak i z zastepca
dyrektora ds. technicznych i mowitem, ze to wszystko tak sie skonczy, ze ta droga nie
powstanie, ze dokumentacja przez Generalng Dyrekcje bedzie zgromadzona, tylko wyko-
nawcy zejdg z budowy. Tam juz doszto do takiej sytuacji, ze wielko§¢ kar naliczanych
za przekroczone terminy, byta wyzsza od wartosci faktur, ktore generalny wykonawca
naliczal za wykonane roboty. To musialo sie tak skonczy¢, nie bylo trudno to przewi-
dziec i trzeba bylo wcze$niej dziata¢ w tej sprawie. To jest jeden z takich przykladéw,
gdy mamy dwuletnie op6znienie i nie wiadomo, kiedy droga zostanie wybudowana.
To wszystko oznacza ewidentne straty. Polska jest zbyt biednym krajem, zeby pozwoli¢
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sobie na tego typu straty, ktére generuje niewykonanie w terminie czy przeciaganie ter-
minéw wykonania rob6t budowlanych, drogowych.

Chcielisémy, aby w tym raporcie, ktory przygotuje ministerstwo, byla informacja, ile
takich drog jest w skali catego kraju, jakie sg perspektywy zakonczenia budowy odcin-
kéw drog, ktorych terminy realizacji juz dawno minety. Jak wyglada sytuacja z wyko-
nawcami, czy sg wykonawcy, ktorzy te odcinki drog bedg realizowali? Tego typu wiedzy
nam brakuje.

Kolejna sprawa dotyczy ekranéw. Sg one budowano bez jakiegokolwiek rachunku
ekonomicznego, na odcinkach leénych, albo tam, gdzie drogi przebiegajg przez spore
polaci pol. Nawet Najwyzsza Izba Kontroli zajela sie tg sprawg i efekt jest druzgocacy,
jesli chodzi o wydatki na tego typu obiekty. Tak budowac nie nalezy. Nie nalezy budowac
tak, jak w podanym przeze mnie przyktadzie drogi S69. Nie nalezy budowa¢ droég tak,
aby powstawalo tysigce kilometrow ekranéw akustycznych na odcinkach, na ktorych te
ekrany zupelnie nie sg potrzebne. To sg przyktady niegospodarnosci, nieefektywnosci,
nieracjonalnych wydatkow, na ktore, jak powiedzialem, naszego kraju nie sta¢. Musimy
sie dobrze zastanowic, czy tak ma wygladac przyszia perspektywa, jesli chodzi o sposéb
budowania.

Kolejng inwestycja, w naszym odczuciu nietrafiona, jest zakup ,,Pendolino”. Uwa-
zamy, ze za te same §rodki zakupilibyémy wiecej skladéw krajowej produkgji, spelnia-
jacych lepiej parametry dotyczace stanu naszych szlakow kolejowych, czy tez zasilania
w moc energetyczng. Jakos¢ tych skladow jest podobna, jesli chodzi o komfort podrézo-
wania, a byloby ich wiecej. Sprawa taboru, czy zlej jakosci taboru, rozlatujacego sie, jest
podstawowym problemem jakosci ustug §wiadczonych przez polska kole;j.

Jesli chodzi o kolej, to wiemy o tym, ze remonty, modernizacje przebiegaja na polskich
szlakach kolejowych. Nie uda sie przeprowadzi¢ ich w terminie. Zaawansowanie jest
niewielkie i w zwigzku z tym sg propozycje — nie wiem, czy w tej chwili aktualne — aby
zmienié proporcje wydatkow tak, aby wydatki dotyczace kolei i budowy drég szybkiego
ruchu i autostrad byly w proporcji — 40% dla kolei i 60% dla drog. To wymaga, oczywi-
Scie, zgody Komisji Europejskiej, ale kwestia dotyczaca modernizacji szlakéw kolejowych
jest najtrudniejsza i na dzien dzisiejszy niewielki jest postep w tym zakresie. W dalszym
ciagu zagrozenie niewykorzystania tych srodkéw jest bardzo duze.

W zwigzku z tym pojawia sie kolejny, bardzo wazny temat, ktory trzeba omowic.
Trzeba pozna¢ rzeczywisty obraz zaawansowania prac zwigzanych z modernizacjg pol-
skich szlakéw kolejowych i taboru.

Kolejny temat dotyczy lotnisk. Tu zastrzezenia sg tego typu, ze wprawdzie infra-
struktura lotniskowa rozwija sie bardzo dynamicznie, ale jest pytanie — czy az tyle tych
lotnisk powinno w Polsce powstac? To jest tez kwestia odpowiedzialnosci samorzadow.
W éwietle do§wiadczen hiszpanskich, ale i naszych, juz mozemy stwierdzi¢, ze lotnisk
powstalo za duzo. Jest przerost aspiracji niektérych samorzadéw w stosunku do potrzeb.
Kto$ to musi po prostu bilansowac i czuwac nad tym, abySmy nadal nie mieli do czynie-
nia z takg sytuacja, ze na dobra sprawe tylko trzy czy cztery lotniska w Polsce sg docho-
dowe, a wszystkie pozostale generuja straty. To jest powazny problem, ktéry niekorzyst-
nie odbit sie na tym, w jaki sposéb wydaliSmy érodki pochodzgce z UE.

W duzym skrécie zasygnalizowalem tu sprawy, ktore skladajg sie na caly obraz infra-
struktury i ktore sprawiajg, ze mamy duze watpliwosci, czy te Srodki sg odpowiednio
wydawane. Jest to rowniez powod, aby martwic sie tg sytuacja. Trzeba jednak wyciggnac
whnioski po to, aby unikng¢ podobnych nieracjonalnych wydatkéow w kolejnej perspekty-
wie finansowej na lata 2014-2020. O tym chcieliSmy rozmawia¢, nad tym zastanawiac
i podpowiadac¢ pewne rozwigzania. ChcieliSmy wnie$¢ wlasny wkiad do planéw, ktére
majg powstaé, a siegajg roku 2020. Dlatego uwazamy, ze najlepszym rozwigzaniem
bylaby debata plenarna na ten temat i z tego powodu ztozyliSmy taki wniosek. Uwazamy,
ze temat jest powazny, o istotnym znaczeniu, takze ekonomicznym. Chodzi o to, aby-
$my rzeczywiscie, zaréwno koalicja rzadzaca, jak i opozycja, znalezli dobre rozwigzania,
stuzgce dalszemu rozwojowi polskiej infrastruktury. Nam wszystkim powinno na tym
zalezeé, ponad podziatami politycznymi. Dziekuje bardzo.
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Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Bardzo dziekuje panu postowi. Bardzo prosze teraz o odniesienie sie do postawionych
tez, zawartych w uzasadnieniu i o udzielenie odpowiedzi na zadane pytania. Bardzo pro-
sze, glos ma pan minister Zbigniew Klepacki.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Rozwoju Zbigniew Klepacki:

Bardzo dziekuje. Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, panie postanki i panowie
poslowie, poniewaz w zaproszeniu na dzisiejsze posiedzenie jest odniesienie do raportu
Komisji Europejskiej, pozwolg panstwo, ze nawigze do niego w kilku stowach, a potem
przekaze glos panu prezesowi Paszkiewiczowi, zeby omowil sprawy zwigzane z inwe-
stycjami w infrastrukturze kolejowej i panu dyrektorowi Maciejewskiemu z GDDKIA,
aby odniost sie do kwestii zwigzanych z inwestycjami drogowymi, poniewaz pan poset
byt laskaw zglosi¢ dosc¢ duzo szczegdlowych zapytan o konkretne drogi. Wydaje mi sie,
ze pan dyrektor Maciejewski bedzie tu duzo bardziej kompetentny niz ja.

Raport, o ktorym jest mowa w zaproszeniu, faktycznie dotyczy lat 2007-2012. Spraw
kolejowych dotyczy szes¢ kategorii. W dwoch kategoriach Polska jest oceniana bardzo
dobrze, w gronie pieciu najlepiej ocenionych krajow — jezeli chodzi o liberalizacje rynku
przewozow pasazerskich i przewozow towarowych. W jednej kategorii — elektryfikacja
linii, jest okreslana na poziomie $§rednim. W trzech kategoriach: infrastruktura, bez-
pieczenstwo i naruszenia przepisow UE, jesteSmy w grupie pieciu najgorzej ocenionych
krajow.

Od razu épiesze powiedziec, ze od roku 2012 sporo sie zmienito na lepsze, co zostato
dostrzezone nawet przez prominentnych przedstawicieli opozycji. O inwestycjach powie
za chwile pan prezes Paszkiewicz, natomiast ja powiem, ze odnotowaliémy dos¢ duzy
postep dotyczacy dostosowania prawa polskiego do przepisow UE. Lagcznie wdrozyliSmy
do porzadku prawnego 17 dyrektyw, a w latach 2013 i 2014 wprowadziliSmy przepisy
umozliwiajgce stosowanie 4 rozporzadzen i 5 decyzji. Weszla w zycie ustawa o zmia-
nie ustawy o transporcie kolejowym oraz rozporzadzenie w sprawie interoperacyjnosci
systemu kolei. Dzieki ktéremu zlikwidowane zostalo opdznienie w transpozycji przepi-
sow prawa UE dotyczacego interoperacyjnosci. ZmieniliSmy rozporzadzenie w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe, ktore rowniez
zapewnia wykonanie postanowien dwoch decyzji Komisji Europejskiej, dotyczacych
technicznych specyfikacji interoperacyjnoSci w odniesieniu do infrastruktury kolejo-
wej. Zmienione tez zostalo rozporzadzenie w sprawie warunkéw dostepu i korzystania
z infrastruktury kolejowej, co umozliwito usuniecie uchybien stwierdzonych przez Try-
bunat Sprawiedliwosci.

Efektem tych wszystkich dzialan jest to, ze obecnie wiekszo$¢ postepowan, ktore
Komisja Europejska toczyla przeciwko Polsce, zostala wycofana. Obecnie prowadzone
jest tylko jedno postepowanie dotyczace naruszenia prawa. Dotyczy ono formalnych
zarzutéw, zwigzanych z zapewnieniem rozdzielno§ci rachunkowosci u przewoznikéw
kolejowych, ktorzy jednocze$nie sg zarzadcami infrastruktury. W naszym przypadku
dotyczy to tylko jednej spotki w kraju, czyli LHS.

To tyle, jezeli chodzi o sprawy zwigzane z infrastrukturg kolejowa, oddaje gtos panu
prezesowi Paszkiewiczowi.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Bardzo dziekuje. Prosze bardzo, panie prezesie.

Prezes PKP Polskie Linie Kolejowe SA Remigiusz Paszkiewicz:

d.f.

Wysoka Komisjo, powiem szczerze, ze o przyczynach réznego typu problemoéw z inwesty-
cjami na starcie tej perspektywy finansowej, o tym, jak wszystkie dzialania optymalizo-
waliSémy, aby byly bardziej efektywne, i jak przyspieszyliémy, miatem okazje informowaé
w ostatnim roku juz kilkukrotnie. Mialo to miejsce nawet 2-3 razy w ciggu 12 miesiecy.
Nie chcialbym sie koncentrowac na tym, jak to sie toczy, tylko rzeczywiScie powiedzieé
kilka stéw dodatkowo do tego, co do tej pory prezentowaliémy na forum Komisji w spra-
wie inwestycji, jako Polskie Linie Kolejowe. Chcialbym doda¢ kilka faktow, ktore poka-
zuja ich realne efekty, jakie powoduja przeprowadzone inwestycje, remonty, jak popra-
wila sie infrastruktura, nawet w odniesieniu do tego raportu, ktérym sie zajmujemy.
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Dodam tylko, nie wchodzac w to, jak ,stary” jest ten raport, ze obejmuje on lata
do roku 2012, ale wiekszo§¢é danych dotyczacych infrastruktury konczy sie na latach
2010-2011. Powiem tylko jedno w odniesieniu do historii i do samego raportu. Otéz kil-
kakrotnie juz prezentowaliémy - ja tez mialem okazje to zrobi¢ — podstawowe dane doty-
czace finansowania i naktadéw na infrastrukture kolejowa po roku 1989.

Co jest glownag przyczyng probleméw? Podstawowg przyczyng przez wiekszos$c tego
czasu byly niskie naktady. To jest gtéwna przyczyna stanu infrastruktury, jaki mamy
w tej chwili. Dla przyktadu powiem tylko, ze naklady na infrastrukture, na utrzymanie
i mozliwosci inwestycyjne pod koniec lat 90., to niewiele ponad 100 mln z! rocznie, pod-
czas gdy obecne naktady wynoszg po kilka miliardow zt. W tym roku Igcznie na utrzy-
manie i inwestycje wydamy juz ponad 10 mld z}. Skala mozliwosci finansowych jest nie-
poréwnywalna, co pozwala od kilku lat nadrabia¢ zapdéznienia.

Przejde teraz do omowienia efektow tych prac. Powiem o kilku podstawowych
do$wiadczeniach, ktérych nabyliémy w trakcie ratowania inwestycji w tej perspekty-
wie, dla perspektywy nowej, w ktorg wlasnie weszliémy. Méwie tu o perspektywie 2014—
2020. Dopiero w roku 2011 poprawit sie bilans predkosci — po raz pierwszy od 1989 r.
na polskiej sieci linii kolejowych. To znaczy, ze po raz pierwszy uzyskaliSmy efekt netto
wiekszej liczby dlugoSci linii kolejowych, na ktorych podnieéliémy predkos¢ w efekcie
inwestycji lub remontow, w stosunku do tych odcinkéw, na ktorych ze wzgledu na stan
linii, musieliémy te predko$c obnizy¢. Od 1989 r. ten bilans byl negatywny az do roku
2010. Podkreslam jeszcze raz, ze w efekcie zwiekszonych nakladéw ten bilans jest pozy-
tywny dopiero od 2012 r. Oczywiscie, ten wskaznik poprawia sie z roku na rok i tak,
np. w 2011 r. mieliSmy poprawe netto na 664 km linii kolejowych. W kolejnym rozkla-
dzie jazdy na okres 2012-2013, bylo to ponad 1000 km i ta liczba systematycznie ro$nie.

Efektem prac, nakladow, oprocz prostego wskaznika, sg tez liczby, ktére pokazuja sys-
tematyczny od 2010 r. wzrost liczby réznego typu elementéw infrastruktury kolejowe;,
ktore udalo sie poprawié. Odnoszac sie do konkretéw powiem, ze jesli chodzi o popra-
wione kilometry toréw kolejowych, to o ile w 2010 r. i w latach wcze$niejszych nie byto
to nigdy wiecej niz 500-600 km rocznie, o tyle 1000 km przekroczylismy w roku 2011,
1300 km —w 2013 r. a w tym roku bedzie to 1500 km. Jesli chodzi o obiekty inzynieryjne
- mosty, wiadukty, tunele, to tu tez jest systematyczny wzrost, z 215 w roku 2011 do pla-
nowanych w tym roku do ukonczenia 897, czyli jest to okoto 900 ré6znego typu obiektow.

Staramy sie poprawiac takze infrastrukture pasazerska. Np. w liczbie peronéw mamy
wzrost z niewielu ponad 100 sztuk poprawianych, modernizowanych rocznie, do 250-
260 sztuk w tym roku. W kazdym zakresie infrastruktury kolejowej efekt jest widoczny,
przyktadowo w przejazdach kolejowych — z ponad 200 rocznie do prawie 600 w roku
2014 r. Sie¢ trakeyjna — w tym roku, to ponad 1000 km zmodernizowanej czy odobu-
dowanej sieci trakcyjnej, a wiec elektryfikacja, ktérg mocno akcentowano w raporcie,
jesli chodzi o stan infrastruktury. Oczywiscie, to wszystko wigze sie, jak wielokrotnie
wspomnialem, z rosngcymi z roku na rok naktadami.

Chcialbym jeszcze raz powiedziec¢, ze w zakresie transportu kolejowego nie ma zad-
nych zagrozen dla wykorzystania alokacji w tej perspektywie finansowej. Informowatem
takze wielokrotnie o réznych klopotach, ktére napotykal program inwestycyjny. Jest
kilka. podstawowych powodéw. Nie chciatbym sie na nich koncentrowac. Wyciggneli-
$my juz z nich lekcje, stuzacg poprawie koncowki tej perspektywy finansowej. JesteSmy
na potmetku, jesli chodzi o refundacje Srodkow, o alokacje. Mamy w zasadzie calg alo-
kacje objeta wnioskami o dofinansowanie. Jesli chodzi o naklady w tej perspektywie,
to mamy podpisanych ponad 90%, umoéw z wykonawcami, okoto 40% juz certyfikowa-
nych bezposrednio ze srodkéw UE. Przypomne, ze na poczatku roku 2012 byto to 1,4%.
Wzrost nakladéw przeklada sie w sposob wprost proporcjonalny na remonty, moderni-
zacje réznych elementéw infrastruktury kolejowej. Lekcja jest przede wszystkim taka,
ze nalezy lepiej przygotowywac projekty inwestycyjne. Muszg one odpowiadaé bezpo-
§rednio potrzebom w najblizszych latach. Mowimy tu o perspektywie 10-20 lat, o wezwa-
niach, jakie stojg przed transportem kolejowym. Dlatego przygotowywane projekty dla
nowej perspektywy, to przede wszystkim uzupelnienia odcinkéw zmodernizowanych
w tej perspektywie tak, aby uzyskiwac efekt sieciowy, wiekszy nacisk na poprawe linii

d.f.
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sluzacych gtéwnie, czy w wiekszosci, kolejowemu transportowi towarowemu, przewo-
zom towarowym

Jesli chodzi o liberalizacje rynku, do ktérego staramy sie w jak najszybszym tem-
pie podciggnaé stan infrastruktury, to w tym raporcie i w ocenach Komisji Europejskie;j
iinstytucji z nig zwigzanych, a zajmujacych sie koleja, wypadamy dobrze, jesteSmy
w pierwszej piagtce. Do tego przesuniecia na wyzszg pozycje na pewno przyczynito sie
obnizenie stawek dostepu.

Chciatbym jeszcze na chwile skoncentrowac sie na drugim z szeSciu punktéw, o kto-
rym wspomina raport, i o ktérych méwit pan minister Klepacki. Zle, czy kiepsko wypa-
dlismy w infrastrukturze i w zakresie bezpieczenstwa. Juz kilkakrotnie prezentowali-
$§my to, co wydarzyto sie od poczatku 2012 roku. Chodzi o duzy program poprawy bez-
pieczenstwa na liniach kolejowych, czy generalnie — na terenach kolejowych. Program
ten obejmuje ponad 200 réznego typu zadan, inicjatyw i projektow. Jest on juz w ponad
70% zrealizowany.

O inwestycyjnych sprawach mowilem, moge tylko dodac, ze coraz wiecej wymieniamy
przejazdow, rozjazdow, zabezpieczen, urzadzen pozwalajacych bezpiecznie przekraczaé
linie kolejowe, czy tez prowadzi¢ ruch. Sg tez dzialania o charakterze zdecydowanie
spotecznym. Chcialbym tu nakre§li¢ spectrum: od dziatan ,,twardych” inwestycyjnych,
poprzez szkolenia, pouczenia, po odbudowe pionu instruktazu — w Polskich Liniach Kole-
jowych rzecz bardzo mocno zapuszczong od II polowy lat 90. i na poczatku lat 2000. Brak
naktadéw, brak pozyskania mtodych ludzi, ktorzy mogliby sie szkoli¢, ksztalci¢, spowo-
dowal, ze w zasadzie przestal istnie¢ w PLK pion instruktazu i nadzoru nad osobami
prowadzacymi ruch kolejowy. To udato sie juz w duzej mierze w ostatnich latach odbu-
dowac, ze szczegélnym naciskiem na dzialania w pionie eksploatacji, za ktory od kilku
lat odpowiada pan prezes Andrzej Pawlowski. On tez mial okazje w kilku miejscach
publicznie prezentowac te kwestie.

Trzeba tu wspomniec o rzeczy caltkowicie z zakresu dziatalnoSci spolecznej, propaga-
torskiej, polegajacej na uzmystawianiu nie tylko osobom pracujacym na kolei, ale takze
wszystkim innym, jakie zagrozenia, jakie niebezpieczenstwa wynikajg z niestosowania
sie do réznych zasad, przewidzianych, i prawem, i dobrymi obyczajami. Powiem tylko,
ze zle wypadliémy miedzy innymi w tym raporcie, ale nie tylko w nim, w kwestii doty-
czgcej nie samej tylko liczby incydentow, bo te zdarzajg sie w réznych krajach. U nas
jest ich, oczywiScie, Srednio w roku troche wiecej, ale tu tez odnotowujemy od kilku lat
mocny spadek. Przede wszystkim chodzi jednak o to, jakiego rodzaju sg to zdarzenia.
Ot6z ponad 70% réznego typu wypadkow i incydentéow, w tym takich, w ktérych mamy
ofiary $miertelne, to sg zdarzenia, albo na przejazdach drogowych, czyli na skrzyzowa-
niach drég z liniami kolejowymi, albo na dzikich przejSciach, czyli tam, gdzie ludzie
generalnie nie powinni sie w ogdle poruszac. Sa to przypadki, ktore takze w innych kra-
jach kwalifikowane sg jako proby samobdjcze. W niektorych krajach wrecz jest to kwa-
lifikacja automatyczna.

U nas doprowadzenie do konca dochodzenia w sprawie wypadku S$miertelnego
na liniach kolejowych tak, zeby faktycznie potwierdzi¢, czy bylo to dzialanie zamie-
rzone, czyli proba samobdjcza, jest w wielu przypadkach po prostu niemozliwe. Organy
§cigania, jezeli nie majg dodatkowego zgloszenia czy pro§by ze strony rodziny ofiary,
to po prostu takich dochodzen nie prowadza. Dlatego tez samej liczby kwalifikowanych
samobdjstw nie wlicza sie do statystyk ofiar. Z tego powodu sg réznice pomiedzy sta-
tystykami w Polsce, a tymi z innych krajow. To oczywiscie nie tlumaczy do$¢ niskiego,
w poréwnaniu z innymi krajami, poczucia bezpieczenstwa czy wskaznikow dotyczacych
bezpieczenstwa, ale jak moéwilem, zarowno liczba incydentoéw, jak i liczba ofiar, i coraz
mniejszy wymiar poszczegélnych incydentéow w kazdej z kategorii wskazujg na to,
ze ze wzgledu na dziatania podnoszace §wiadomo$c zagrozen, jak i innego typu dziata-
nia, odnotowujemy stalg poprawe.

Oczywiscie nalezy wigzaé bardzo $ci§le stan techniczny infrastruktury kolejowej
z liczba wypadkoéw i z zagrozeniami, ktore niesie ze sobg zly jej stan. Na przyklad
wykolejenia, ktore odnotowaliémy w 2013 r., to nie byly zdarzenia na liniach glow-
nych, na ktérych prowadzimy prace, ani nie na liniach, ktére juz zmodernizowalismy
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lub modernizujemy. W wiekszoSci sg to przypadki wykolejen na torach bocznych, sta-
cyjnych, gdzie przewoznicy prowadzg raczej ruch manewrowy, a nie szlakowy. Dlatego
zagrozenia zwigzane z tego typu wypadkami sg duzo mniejsze.

Oczywiscie nie zapominamy o ludzkiej tragedii i wnioskach dotyczacych kwestii tech-
nicznych, zwigzanych z katastrofg pod Szczekocinami z poczatku 2012 r. Trzeba jednak
sobie jasno powiedzieé, ze to wydarzenie bylo istotnym katalizatorem réznego typu dzia-
tan. Gléwnie nie byly to dziatania techniczne, ktére sa prowadzone w ramach projektow
inwestycyjnych, remontéw czy prac utrzymaniowych, ale dzialan w obszarze calej pozo-
stalej sfery, to znaczy sfery pracowniczej w Polskich Liniach Kolejowych. Chodzi przede
wszystkim o kontakty, dyskusje i wspolprace z przewoznikami, szczegblnie maszynistow
z osobami prowadzgcymi ruch w Polskich Liniach Kolejowych. Naprawde sporo sie w tej
kwestii wydarzyto, mamy caly program, obejmujacy ponad 200 réznego typu dzialan,
w wiekszosci juz zrealizowanych. Bardzo dobrym rokiem dla tych wszystkich inicjatyw
byt rok 2013, kiedy po fazie analiz przystgpiliémy do konkretnej aktywnosci, zmienili-
$my czesSC przepiséw i podwoiliSmy liczbe godzin szkolen dla oséb prowadzacych ruch.

Przypomne, ze z niektérych wypadkéw kolejowych nalezy wyciagna¢ i taka lekcje,
ze nie jest dobra ani pelna rutyna na posterunku prowadzenia ruchu, bo to czesto pro-
wadzi do wypadkow, ani brak do§wiadczenia czy zbyt maly staz na danym posterunku.
Bardzo powaznie traktujemy, mysle, ze z nalezytg starannoscia, kwestie autoryzacji
na poszczegolne posterunki. Jak wspomniatem, mamy odbudowany pion instruktazu,
co wiagze sie z lepszym nadzorem, z duzo czestszymi niz w przeszloéci pouczeniami dla
dyzurnych ruchu. PrzeprowadziliSmy duzo réznych dziatan w zakresie BHP.

Wszystkie prace w ponad 90% prowadzone sg podczas prawie normalnego ruchu
pociagéw na liniach kolejowych. W celu modernizacji czy remontu nie zamykamy calych
odcinkow. W wiekszosci miejsc, z niewielkimi wyjatkami, jezdzimy po placach budéw lub
po miejscach, gdzie prowadzimy remonty. Ze wzgledu na ich natezenie ryzyko rosnie,
ale tez wprowadziliémy o wiele wiecej zabezpieczen, poczgwszy od kar dla wykonaw-
cOw za nieprzestrzeganie zasad z wigzanych z BHP, po szkolenia, pouczenia, obecno§é
inspektorow zaréwno zewnetrznych, jak i zatrudnionych w PLK. Wszystko po to, aby
tych incydentéw bylo jak najmniej. Oczywiscie wszyscy zyczylibySmy sobie, zeby nie
byto ich wcale.

Myéle, ze od momentu, ktéry obejmujg dane w raporcie Komisji Europejskiej, do dzi-
siaj, poprawil sie¢ zaréwno stan infrastruktury, oczywiScie nie w takiej skali i w tempie,
jakiego by$my sobie zyczyli, ale jednak bardzo znacznie. Powiem, ze jezeli otworzymy,
a taki jest plan i moge panstwa zapewnic, ze na razie od niego nie odchodzimy, zar6wno
linie do Gdanska, stynne polgczenia ,,pendolinowe”, to stan infrastruktury dopuszczone;j
do ruchu poprawi sie znacznie. Co wazne dla pasazeréw, poprawig sie tez czasy prze-
jazdu. Mamy juz dobre przyktady na fragmencie linii do Gdanska, na linii nr 9 w ruchu
aglomeracyjnym mamy 89 pociaggéw na dobe w poréwnaniu do 55 sprzed uruchomie-
nia modernizacji. Nie odnosze sie celowo do okresu intensywnych prac, bo oczywiScie
wowczas liczba pociggéw byla mniejsza. Przed modernizacjg po linii nr 9 z Warszawy
na péinoc jezdzilo 55 pociggéow, w tej chwili jezdzi 89. Liczymy na to, jesteSmy o tym
przekonani, ze odbuduje sie ruch pasazerski na liniach okaleczonych przez lata moderni-
zacji. Tam, gdzie ruch byl znikomy, dopiero w ostatnich latach powoli jest przywracany.
W nowym rozktadzie jazdy, od potowy grudnia, nastgpi duza pozytywna zmiana.

Jest, prosze panstwa, jeszcze jeden raport Komisji Europejskiej, dotyczacy kolei. Uka-
zal sie 19 czerwca, a wiec caltkiem niedawno. Obejmuje nieco inny zakres danych, ale jest
tam kilka ciekawych elementow, o ktorych nie wspominal, ktorych swoim zakresem nie
obejmowal poprzedni raport, konczacy sie na roku 2012. Ten najnowszy dotyczy takich
rzeczy, jak pobieranie oplat za infrastrukture, wielko§¢ inwestycji, jako§¢ kolejowych
ustug transportowych. JesteSmy do$¢ mocno chwaleni przez przewoznikow, szczegdlnie
towarowych, jesli chodzi o uktadanie indywidualnego rozktadu dla poszczegélnych pocia-
gow towarowych. Trwa to w Polsce maksymalnie 12-15 godzin, a §rednia wynosi kilka
godzin od zgtoszenia wniosku przez przewoznika towarowego do przestania do niego
zalozonej trasy przejazdu, zaakceptowanej przez osoby od prowadzenia ruchu. Srednia
dla Niemiec w indywidualnym rozkladzie towarowym, to grubo ponad doba. Niemieckie

d.f.
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przepisy mowia, ze nawet 6 lub 7 dni moze trwac cala procedura i budowanie takiej trasy.
W tym nowszym raporcie w takich sferach, jak jakos¢ kolejowych ustug transportowych,
w zakresie tego, co nazywa sie zadowoleniem klienta kolejowego, lokujemy sie juz w oko-
licach takich poteg kolejowych, jak Francja, czy wspomniane wczes$niej Niemcy.
Oczywiscie jest to zobiektywizowany wskaznik subiektywny, to znaczy wynikajacy
zaréwno z ocen pasazerow, jak i z czynnikow takich, jak dostepno$c, cena ustugi, uktada-
nie tras. Dopiero od kilku lat - to tez jest rzecz, ktorg mozna sie pochwali¢ — prowadzimy
proces skladania wnioskéw, ukladania rozktadu w sposob catkowicie elektroniczny. Prze-
woznicy maja dostep, majg koncéwki naszego systemu. Po zgloszeniu wniosku w bardzo
krotkim czasie wiedza, jaka jest nasza reakcja, czy pociagi sie zmieszcza, czy nie itd.
Podsumowujgc powiem, ze i w tych najgorszych wskaznikach z raportu, na kanwie
ktorego dzi§ dyskutujemy, w infrastrukturze i w zakresie bezpieczenstwa, wida¢ w ostat-
nich latach poprawe. Powiedzialbym nawet, ze szczegélnie w tych dwoch obszarach
poprawa jest ewidentna i cieszaca. OczywiScie mozna miec zastrzezenia, co do tempa,
ale apetyt ro$nie w miare jedzenia i wszyscy to doskonale rozumiemy. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):

Dziekuje bardzo panu prezesowi. Jako nastepny zabierze glos pan dyrektor Andrzej
Maciejewski z Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad.

Zastepca generalnego dyrektora drég krajowych i autostrad Andrzej Maciejewski:

d.f.

Dziekuje bardzo, panie przewodniczacy. Odnoszac sie do raportu oraz do pytan pana
posta, chcialem zauwazy¢, ze podazajac za tg logika, wedle ktorej zbudowal swoj wywod
pan prezes Paszkiewicz, kwestia infrastruktury drogowej w ostatniej perspektywie wigze
sie w oczywisty sposob z efektami w postaci 2 tys. km wybudowanych nowych drég,
w szczegoblno§ci nowych polgczen autostradowych i drog ekspresowych, oraz z kwestig
zrefundowania §rodkéw przez Komisje Europejska, jak do tej pory, na poziomie okoto
80%. To jest wartos¢ alokacji §rodkéw unijnych, ktora juz do Polski wrocita. To nie
sg pienigdze, o ktére wnioskujemy, czy zaktadamy, ze przyjda, ale 80% tego dofinanso-
wania juz do Polski przyszlo, czyli jesteSmy na etapie koncowego rozliczania projektow
drogowych.

OczywiScie, nie wszystkie projekty udato sie zakonczy¢ w terminie. Takim przykla-
dem jest droga S69, o ktorej wspominal pan poset. Odnoszgc sie do tej informacji chcia-
tem powiedzieé, ze 2 lipca podpisaliSmy umowe na dokonczenie budowy tej trasy tak,
zeby jeden z jej fragmentow, szeSciokilometrowy, oddaé jeszcze w tym roku — od wezla
w Mikuszowie do wezta Buczkowice. Kolejny fragment, od wezta Buczkowice do wezia
Zywiec, chcemy, zeby byl oddany w polowie 2015 r.

Byla tu poruszona sprawa ekranow. Chcialem przypomnie¢ i zwroci¢ uwage na to,
ze kwestia norm halasu, jakie obowigzujg w danym kraju, w naszym przypadku takich
norm, jakie byly, wynika nie z arbitralnych decyzji zarzadcy, zamawiajacego, inwestora
lub projektanta, lecz z przepisoéw prawa. W zwigzku z tym, ze takie byly przepisy doty-
czgce norm halasu - takie ekrany powstaly. Zwracam uwage, ze przepisy w tej sprawie
zostaly zmienione, natomiast, na co najmniej dwa lata przed zmiang tych przepisow
GDDKIA sygnalizowala, ze taka zmiana powinno by¢ przeprowadzona po to, zeby zaosz-
czedzi¢ na kosztach budowy, a pdzniej na wydatkach zwigzanych z utrzymaniem infra-
struktury.

To, co w omawianym raporcie dotyczy transportu drogowego w naszym kraju, to kwe-
stia wskaznikow bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktére sg ciagle niezadowalajace, choé
w przypadku sieci drog krajowych sg one znacznie lepsze, niz w przypadku pozostalej
sieci drog publicznych. Jest to, oczywiscie, wynik prac inwestycyjnych, o ktérych weze-
$niej mowilem. Poréwnujac rok 2013 do roku 2014 odnotowujemy kolejny spadek liczby
zbitych, natomiast generalnie, jezeli chodzi o liczbe zabitych, to od roku 2007, czyli
od czasu, gdy wchodziliSmy w te perspektywe, do konica 2013 r. spadek wynidst blisko
43%. Notujemy, moze jeszcze nie bardzo zadawalajace, ale znaczace wyniki — spadek
liczby zabitych na naszych drogach jest konsekwentnie i sukcesywnie osiggany z roku
na rok. Z roku na rok zabitych na naszych drogach jest mnie;j.
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Co do raportu Komisji Europejskiej dotyczacego infrastruktury drogowej, bo ten
element jest mniej eksponowany, niz kwestia bezpieczenstwa ruchu drogowego, moge
zaproponowac panstwu lekture raportu Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego,
czyli takiej Najwyzszej Izby Kontroli z poziomu europejskiego, ktory kontrolowal takze
Polske w kwestii sposobu realizacji kontraktéw drogowych. Pewne wnioski, ktore ETO
sformulowat, zostaly juz w trakcie trwania perspektywy 2007-2013 wdrozone. Dlatego
tez byto mozliwe osiggniecie takiego poziomu refundacji srodkéw, o jakim powiedzia-
tem i wyegzekwowanie wykonania wszystkich tych postanowien i przepiséw unijnych,
ktore gwarantujg nam, ze mozemy liczy¢ na dofinansowanie z Unii Europejskiej. Prosze
pamietac o tym, ze wartosc¢ procesu inwestycyjnego, czyli programu drogowego, w ostat-
niej perspektywie w przypadku drog przekraczala 80 mld zl, a zatem bylo niezwykle
istotne dopilnowanie tych jego elementow, ktore sg zwigzane z refundacjg Srodkow euro-
pejskich.

OczywiScie, nie mozna bezkrytycznie podchodzi¢ do tego, co w minionej perspektywie
sie wydarzyto. W zwigzku z tym, szczegélnie duzy nacisk polozyliémy na to, zeby lepsze
byly prace projektowe, zeby lepiej byly przygotowywane projekty. Dlatego duzo szerzej
stosowany jest system ,,projektuj i buduj”, ktéry pozwala wykonawcom zoptymalizowaé
istniejaca dokumentacje projektowa, badz zaprojektowac¢ dang droge samemu. To za$
powoduje, ze wykonawcy sg w stanie wprowadzac réznego typu nowoczesne rozwigza-
nia, ktére optymalizujg koszty zar6wno budowy, jak i eksploatacji danego odcinka drogi.
Dziekuje.

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):

Dziekuje bardzo. Czy jest osoba reprezentujgca transport lotniczy? Jest. Tak, bardzo
prosze, pan prezes Krzysztof Kapis.

Prezes Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej Krzysztof Kapis:
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Reprezentuje Polskg Agencje Zeglugi Powietrznej, a wiec jeden z trzech komponentéw
lotnictwa. Jezeli chodzi o raport, bedacy przedmiotem dzisiejszych obrad, to lotnictwo
cywilne generalnie w Europie, ale rowniez polski sektor lotniczy, nie sg wymieniane wérod
bardzo krytycznie ocenianych dziedzin transportu. Dzieje sie tak z wielu powodow.

Chcialbym sie odnies¢ do kilku rzeczy, ktore sg wymienione jako kryteria jakoSciowe.
Po pierwsze, wspolny rynek. Lotnictwo cywilne nalezy od bardzo wielu lat do dziedzin trans-
portu, ktore sg bardzo mocno zliberalizowane. Praktycznie dotyczy to kazdego cztonka UE.
W przypadku naszego kraju, tak jest od momentu naszej akcesji. Nie moze by¢ tu innej oceny,
niz pozytywna, bo ten rodzaj transportu jest bardzo silnie zliberalizowany.

Jezeli chodzi o infrastrukture, to transport lotniczy plasuje sie mniej wiecej w skali
od éredniej do dolnych granic. Chciatbym jednak zwrdci¢ uwage, ze w gruncie rzeczy
sg to liczby obrazujgce stan zaawansowania transportu, czyli liczby pasazerow, liczby
lotnisk, liczby pasazeréw obstugiwanych na danych lotniskach. W Polsce, nie mamy wiel-
kigj liczby lotnisk o bardzo wielkim potencjale, ale to wynika z bardzo wielu przyczyn,
rowniez z tempa rozwoju gospodarczego w przeszloSci. Jest to w tym momencie $ciezka
wschodzgca. Korzystamy z tych mozliwoéci, ktore przed nami sie pojawiaja, a sg one
bardzo obiecujace. Tutaj chcialbym zwrodci¢ panstwa uwage — sam zreszta bytem tym
zaskoczony, gdy przeczytalem ten dokument — ze na poczatku transformacji Lotnisko
Okecie obstugiwalo 4,5 mIn pasazeréw. W skali lotniczej mapy Europy, to nie jest mato.
Natomiast w roku 2010, przynajmniej wedle tego zestawienia, bylo to juz prawie 10 mln
pasazerow. Jezeli wezmiemy Srednie roczne tempo wzrostu, to nalezy ono do najwyz-
szych w Europie. Od roku 2010 do dzisiaj przybylo kolejne 2 mln pasazerow obsthuzonych
przez Okecie. To sg te aspekty, w ktorych lotnictwo jest wymieniane w uktadzie histo-
rycznym. To sg po prostu liczby, z ktérymi polemizowaé nie mozna.

Jezeli chodzi o wplyw na ochrone Srodowiska, to Komisja bardzo wyraznie wskazala,
ze w transporcie lotniczym w przeszloSci nie bylo wyraznie sformulowanych i zdefinio-
wanych wskaznikow, przy pomocy ktérych mozna byto mierzy¢ wplyw ujemny lub pozy-
tywny na §rodowisko. W przypadku naszego kraju to, co my wykonalisémy, to wyprosto-
waliSmy w spos6b maksymalny drogi przelotowe nad naszym terytorium. Dzisiaj jeste-
Smy w takiej sytuacji, ze drogi przelotowe nad naszym terytorium odchylajg sie tylko
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0 3-5% od drég optymalnych. Jest to optymalne wykorzystanie tego efektu po naszej,
polskiej stronie. W zakresie ksztaltu drog lotniczych niewiele mamy juz do zrobienia.
Dokonujemy zmiany procedur ioprzyrzadowania w przypadku operacji lotniczych
w poszczegélnych portach lotniczych. Teraz takim projektem objete jest lotnisko Oke-
cie, na ktorym efekt srodowiskowy bedzie uzyskany, czyli redukcja emisji spalin bedzie
widoczna.

Jezeli chodzi o bezpieczenstwo, to Komisja Europejska tez wskazuje, ze transport lot-
niczy nalezy do tych dziedzin, w ktorych ten problem jest znikomy. Dotyczy to réwniez
naszego kraju. Nie odbiegamy w sposob zasadniczy, jezeli chodzi o poziom bezpieczen-
stwa, zar6wno na ziemi, jak i w powietrzu, od pewnego standardu unijnego.

Chcialbym zasygnalizowaé pewnag kwestie. Przypominam sobie apel pana posta
sprawozdawcy ichce zakomunikowaé, ze w zakresie przedsigwzie¢ inwestycyjnych,
ktore czekaja Polska Agencje Zeglugi Powietrznej — podkreslam. Polskg Agencje Zeglugi
Powietrznej — sa potrzeby inwestycyjne rzedu 1 mld zI w ciagu najblizszych 10 lat
na modernizacje calego systemu nawigacyjnego z ukierunkowaniem - to bardzo mocno
chcialbym podkresli¢ — na wdrozenie najnowoczesniejszych technologii, przewidzianych
europejskim projektem ,,CESAR”. W ostatnim czasie wykazujemy bardzo duzg aktyw-
nosc¢, jesli chodzi o ten projekt. Zamierzamy go w catosSci zrealizowac dla pewnego uspo-
kojenia, cho¢ naszym celem podstawowym nie jest pozyskiwanie srodkéw unijnych.

Celem podstawowym Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej jest zbudowanie infra-
struktury zdolnej do obstuzenia dwukrotnie wiekszego ruchu lotniczego niz ten, ktory
mamy w tej chwili, oczywiScie w sposéb bezpieczny i z zachowaniem norm Srodowisko-
wych. Technologia jest jednym z narzedzi niezbednych do tego i PAZP jest bardzo sil-
nie zdeterminowana, by tego bronic. Jezeli bedziemy mieli szanse pozyskac przy oka-
zji §rodki unijne, to oczywiScie nie zrezygnujemy z tego, ale chcialem bardzo mocno
podkresli¢, ze nie walczymy w tej chwili bezposérednio o §rodki unijne. W transporcie
lotniczym mamy do czynienia z sytuacjg ograniczenia funduszy unijnych, przynajmniej
tych w zakresie infrastruktura i srodowisko, ale sg tzw. fundusze centralne, ktore maja,
w ocenie Komisji Europejskiej stworzy¢ mechanizm zachet dla poszczegolnych krajow
cztonkowskich do wdrazania nowych technologii. Jest to tzw. CEF, czyli Connecting
Europe Facility, mechanizm zbudowany z trzech komponentéw, obejmujacych zaré6wno
faze badawczo -rozwojowa, w ktorej Polska Agencja Zeglugi Powietrznej zamierza bar-
dzo aktywnie uczestniczyc¢, jak i faze rozmieszczania nowych technologii, przewidziang
na lata 2020-2025.

Tyle chcialbym powiedzie¢ o naszych zamierzeniach na przyszlo§é. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):

Dziekuje bardzo. Czy jest ktos w sprawie gospodarki wodne;j?

Kierownik dzialu Strategii w Biurze Strategii i Nadzoru Wlascicielskiego Przedsie-
biorstwa Panstwowego Porty Lotnicze Filip Czernicki:

Przepraszam bardzo, czy mégtbym uzupelni¢ wypowiedz o porty lotnicze?

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):

Bardzo prosze.

Kierownik dzialu w PP Porty Lotnicze Filip Czernicki:

d.f.

Chcialbym zabraé glos w uzupelnieniu do informacji pana prezesa. Reprezentuje Przed-
siebiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze. Nazywam sie Filip Czernicki, jestem kierow-
nikiem Dzialu Strategii w naszym przedsiebiorstwie. Chcialem dodaé, ze raport ten
w gruncie rzeczy przyjat do badania lata, w ktérych potezny proces inwestycyjny w wiek-
szo§ci portow dopiero sie rozpoczynal. Pragne zauwazy¢, ze w ostatnich kilku latach
zostaly zakonczone budowy siedmiu zupelnie nowych terminali lotniczych, to takze
ma wplyw na rentowno$c spolek. Przeptywy pieniezne w wiekszosci portéow lotniczych
sg jak najbardziej pozytywne. Na koniec 2013 r. trzy porty mialy wynik dodatni. To byty:
Gdansk, Katowice i Krakoéw, a takie lotniska jak: Poznan, Modlin, czy Wroclaw powinny
w przeciggu jednego roku, badz dwoch lat, takze byé na plusie i notowaé zysk.
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Co jeszcze warto podkresli¢, o czym moéwil takze pan prezes, jest wiele do zrobie-
nia, co nie do konca zalezy od samych portow lotniczych, w zakresie tzw. poprawienia
wskaznika lotnosci. Ten wskaznik dla Polski wynosi okoto pot osoby latajacej na rok, ale
zalezy on bezposrednio od zamoznoSci polskich obywateli. Sredni wskaznik dla Europy,
to okolo 2 osoby, czyli mamy jeszcze duzo do zrobienia takze w zakresie dostepnosci
infrastruktury. Stad, jak rozumiem, biorg sie ambicje samorzadéw do budowy portow
lotniczych, ktore sg blizej pasazera. Natomiast ich rentowno§é — zapewne nalezy sie
temu przygladaé — nie bedzie w najblizszym czasie mozliwa do osiagniecia, bo naklady
na taki port moga sie zwrocic dopiero przy osiggnieciu, co najmniej 500 tys. do 1 miliona
pasazerow rocznie. Wiadomo, ze dla niektérych portéw, tych otwartych ostatnio, taka
perspektywa jest odlegta. Wydaje sie, ze raport w zakresie dotyczacym lotnisk najgorzej
nas nie plasuje, ale tez badany okres byt czasem poprzedzajacym najwieksze inwestycje
i wzrost w zakresie ruchu pasazerskiego. To wszystko, dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):

Czy dobrze zrozumialem pana wypowiedz? Pytam, bo tu padlo pytanie wnioskodawcy,
pana posta Witolda Klepacza, wlasnie o rentownosc tych portow, ktorych juz tyle mamy,
a zanosi sie na to, ze jeszcze ich przybedzie. To znaczy, ze Porty Lotnicze nie sg na dzi$
tym zainteresowane, bo nie chcg doklada¢ do inwestycji, ktore samorzady mogg wymu-
si¢. Tak to nalezy rozumiec?

Kierownik dzialu w PP Porty Lotnicze Filip Czernicki:

Przedsiebiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze prowadzac swojg dziatlalno$¢ na zasadach
ekonomiki nie uczestniczylo w takich przedsiewzieciach jak port lotniczy w Lublinie,
czy w Gdyni, albo w Radomiu. Méwie o tych portach, ktore sg nowo otwierane, a ktore
w naszej ocenie od samego poczatku budzily watpliwosé, co do tego, kiedy osiagnag
rentownos¢. Wiem, ze w szczegélnoSci w przypadku Lublina byla ta kwestia badana
na poziomie UE i zaangazowane Srodki publiczne uzyskaly pozytywng opinie Komisji
Europejskiej. Zostaly uznane za dozwolona pomoc publiczng, czyli jako pomoc, ktora
ma sluzy¢ osiggnieciu zyskow w przysztoSci. Natomiast nasze przedsiebiorstwo nie anga-
zowalo sie w te przedsiewziecia, zaktadajac, ze zbyt odlegla jest perspektywa osiggniecia
rentownosci.

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):

Czy jest na sali osoba reprezentujgca transport w zakresie gospodarki wodnej? Wydaje
mi sie, ze pan, panie poSle, tez poruszal ten temat? Nie. Dziekuje bardzo. W zwigzku
z tym otwieram liste posltow, ktorzy zglosili sie do zabrania glosu: pan posel Tchérzew-
ski, pan poset Lassota, pan poset Krol. Jako pierwszy, pan przewodniczgcy Tchérzewski.
Prosze bardzo, panie przewodniczacy.

Posel Krzysztof Tchorzewski (PiS):
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Dziekuje bardzo. Stuchajac wystgpienia wnioskodawcy, pana posta Klepacza i sposobu
przedstawienia jego wniosku dotyczacego przeprowadzenia debaty sejmowej nad tym
powaznym problemem - zgadzam sie, ze to bardzo powazny problem — zauwazylem,
ze zwrocil on uwage na wiele istotnych aspektow. W wystgpieniach pana ministra
i pan6éw prezeséw, w ich odpowiedziach, nie znalazlo to odzwierciedlenia. Kwestia
jest taka, ze w imieniu wnioskodawcow pan Klepacz, na bazie tego raportu oczekuje
gruntownej analizy tego, co zrobiliémy i w jakim zakresie, co mozna bylo zrobi¢ wiecej,
a co zrobiliémy zle, na tle stanu zaawansowania tych spraw w innych panstwach UE.
Chodzilto panu postowie takze o to, aby na bazie tych wniosk6w postawi¢ pewne zadania
na przyszlo§é, ktore bylyby mozliwe do osiggniecia. Pod tym wzgledem w zupelnosci sie
zgadzam, ze tego typu raporty powinny by¢ gleboko analizowane i powodowaé korekty
w wykonywaniu pewnych zadan, czy nawet korekty samych programéw, odnoénie
do zasadnos$ci niektérych dzialan, co moze wynika¢ z poréwnania z innymi panstwami.
W zwiazku z tym nie bardzo mi sie podobata forma umniejszania i bagatelizowania roli
tego raportu.

Uwazam, ze nalezy go bardzo dokladnie przeanalizowac i zastanowic sie, jakie mozna
wyciggnaé niego konkretne wnioski. Faktem jest, ze proste poréwnania stosowane

d.f.
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w tym raporcie sg dla nas krzywdzace ze wzgledu na poziom, z ktérego startowaliSmy
w 1989 r., ze wzgledu na pewne zaszloSci. Praktycznie rzecz biorgc, mieliSmy catkowicie
inny poziom startu, co spowodowalo, ze poréwnanie ztotéwki z euro jest bardzo trudne.
Jest tu kwestia podania wartoSci w euro. Jezeli odniesiemy sie do wszelkich danych
w tym raporcie, to sg one podane w euro, co skutkuje przejaskrawieniem niektorych
poréwnan. Jezeli popatrzymy na site nabywcza narodowych walut w poszczegélnych
krajach, to troche sie to inaczej ma, niz proste przeliczenie danej waluty na euro. W tej
dziedzinie na pewno raport nie jest w pelni porownywalny. By¢ moze niektére rzeczy
trzeba przeliczy¢, popatrzeé, jak one wygladaja? Liczac wprost, poréwnujgc budzety
w euro widzimy, ze nasz budzet roczny jest czesto mniejszy, niz budzety wielu matych
panstw “starej” UE. Z tego punktu widzenia patrzac, lepiej jest poréwnywaé odnoszac
sie do efektow rzeczowych: ile przybylo inwestycji i jakich u nas, na przyktad w zakresie
infrastruktury, a ile ich przybylo w tym samym czasie w innych panstwach?

Odniesienie sie do poziomu koncowego jest tu dosy¢ trudne. Ten raport nalezy jednak
analizowac na wielu poziomach i w wielu aspektach, patrzac na to, jakie mozna wycia-
gna¢ z niego wnioski. Dzisiaj mozemy powiedzie¢ tak, ze wlasciwie z naszej strony nie
zostal on w pelni przettumaczony. Na tyle, na ile mozna byto wyciagnaé wnioski, znajac
umiarkowanie czy stabo jezyk angielski, da sie powiedzie¢, ze jesteSmy dzisiaj na etapie
odniesienia sie do tego raportu troche ,,po tebkach”. Tak bym to okreslit.

Wydaje sie, ze powinniSmy oczekiwaé, ze zostanie przeprowadzona glebsza analiza
tego dokumentu. Jako postowie nie mamy instrumentéw do wykonania takiej analizy,
nie mamy mozliwo§ci siegniecia do danych zrédlowych, ani do danych europejskich,
do ktérych odnosita sie Komisja Europejska. PowinniSmy skorygowa¢ niektore zapisy
z punktu widzenia rzeczywistej wartosci polskiej waluty na rynku polskim i z punktu
widzenia rzeczywistych efektow rzeczowych, uzyskanych w niektérych dziedzinach.
Jesli odniesiemy sie np. w lotnictwie do liczby pasazeréw nie w danym momencie, ale
poréwnamy poziom, z jakiego startowaliSémy, do tego, na jakim dzi§ jesteSmy, to okaze
sie, ze przyrosty liczbowe sg u nas bardzo duze. Byliby$my niesprawiedliwi oczekujac,
ze w tych latach, w jakich to mialo miejsce, uzyskamy efekty od razu poréwnywalne
ze $rednig w UE, liczgc ,,starg” pietnastke. Jest to, realnie biorge, niemozliwe.

Zgadzam sie z panem Klepaczem, ze jesli sie analizuje przeszlosc, nalezy robic to kry-
tycznie, starajgc sie wyciagnaé pozytywne wnioski, ktore skutkowaé moglyby uniknie-
ciem btedow w przyszloSci, bo przeciez nie jest tak, ze bledy nie sg popelniane. Tak sie
dzieje zawsze, jesteSmy ludzmi. Patrzac z tego punktu widzenia, nasze dzisiejsze spotka-
nie nie moze nas zadowoli¢. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):

Dziekuje bardzo. Bardzo prosze, pan posel Lassota.

Posel Jozef Lassota (PO):

d.f.

Dziekuje panie przewodniczgcy. Chcialbym zwroci¢ uwage i zarazem prosic¢ o wieksze
doprecyzowanie pewnych kwestii. Pan dyrektor Maciejewski méwiac o inwestycjach
drogowych wskazal miedzy innymi na problem przygotowywania inwestycji. Wiadomo,
ze bez przygotowania, ktore niejednokrotnie trwa dluzej niz sama realizacja, nie mozna
sie obejs¢. Z informacji, ktére posiadam wynika, ze z tym przygotowywaniem inwestycji
nie jest najlepiej, poniewaz malo jest takich, ktore sg przygotowane i mozna je reali-
zowac. Na ogol jest tak, ze jak sg ,zaklepane” pienigdze, to dopiero wowczas przyste-
pujemy do przygotowania inwestycji, ktore trwa pie¢ lat, potem znéw pieniedzy nie
ma i to przygotowanie ,,bierze w feb”. Chcialbym dopyta¢ pana dyrektora, na ile rze-
czywiécie stosowana jest taka, niezbedna, moim zdaniem, polityka, polegajaca na tym,
aby mieé¢ gotowe inwestycje w zanadrzu, oczywiScie planujac §rodki na przysztosé. Pod-
kre§lam, ze przygotowanie inwestycji to proces wieloletni. Jesli bedziemy na to patrzec
w ten sposob, ze dopiero, gdy beda ,,zaklepane” pieniadze na calo§é inwestycji, przysta-
pimy do jej przygotowania, to wystapig tego rodzaju nieprawidiowosci.

Druga sprawa. Pan dyrektor zwrdcil uwage na to, ze czesto jest stosowana zasada
”zaprojektuj-wybuduj”. Z jednej strony, jest moze troszke drozsze samo przedsiewziecie,
ale z drugiej strony, faktycznie uwalnia sie administracje od tych czynnosci przygoto-
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wawczych, ktére na ogoél sprawniej i lepiej przeprowadzi podpisujacy kontrakt. Chcialem
zapytac, ktore z powaznych inwestycji w Polsce byly dotychczas w tej sposéb realizo-
wane? Uwazam, ze generalnie powinno sie stosowac tego rodzaju zasade. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):

Dziekuje bardzo. Bardzo prosze, pan posel Krol.

Posel Piotr Krdl (PiS):

16

Dziekuje bardzo panie przewodniczacy. Pt zartem p6t serio rozpoczynajac wypowiedz
na temat raportu powiedzialtbym, ze to jest dobra pozycja wyjSciowa, bo jak sie jest
na ostatnim miejscu, to gorzej z calg pewnoscig juz nie bedzie, moze by¢ tylko lepie;j.
To jest pierwsza refleksja po zapoznaniu sie z informacja.

Chcialbym sie odnies¢ do kilku rzeczy, ktore tu padly. Z calg pewnoscig zgadzam
sie z panem przewodniczgcym Tchérzewskim, ze jest gros rzeczy, ktérymi mozemy sie
pochwali¢. Chcialbym natomiast spojrzeé na te informacje przez pryzmat kryteriow,
ktore byly w raporcie analizowane, czyli przede wszystkim takie jak: jednolity rynek,
bezpieczenstwo, infrastruktura. Sformulowalbym hipoteze, ze o ile w Polsce przez
ostatnie lata i przez ostatnig perspektywe unijng, mamy dos$¢ duze obszary, na ktorych
dostep do infrastruktury ijej rozwdj dos¢ gwaltownie wzrosly, to niestety, jesli chodzi
o jednolity dostep, jest bardzo réznie. Zawsze o tym moéwie i bede o tym mowil, dopoki
sie to nie zmieni. Bydgoszcze jest 6smym miastem pod wzgledem wielkoSci. Mamy rok
2014. Méwie o tym, bo tu wspomniano, ze raport obejmuje rok 2012. Niestety, niektore
zle rzeczy sie nie zmienily i to 6sme miasto pod wzgledem wielko§ci w Polsce caly czas
nie ma dostepu nawet do drogi ekspresowe;j. Patrzac z punktu widzenia mieszkanca Byd-
goszezy, czy Ziemi Bydgoskiej, ten raport, niestety, jesli chodzi o dostepnosc i jednolity
rynek potwierdza te negatywna tendencje.

Rozumiem, ze analizujemy ten raport, a my§limy docelowo o nowej perspektywie unij-
nej. Padla informacja dotyczaca linii kolejowych. Chciatbym zapyta¢ panow, jak to oce-
niaja, bo z tej perspektywy trzeba tez patrze¢ na pewne elementy dotyczace zarzadzania.
To, ze bedziemy mieli koleje duzych predkosci, to plus. Jednoczesnie mamy do czynienia
z takim procesem, ze odpowiedzialnosc za linie kolejowe czeSciowo zostala przeniesiona
na urzedy marszatkowskie. Chodzi o czeS¢ organizacyjng. Z perspektywy mieszkancow
mniejszych miejscowosci Ziemi Bydgoskiej wyglada to tak, ze oni pamietaja, ze jeszcze
w koncowce PRL jezdzily pociagi np. do Kcyni czy do Szubina, a w tej chwili, to sg —
nie wiem, jak to nazwaé — zrujnowane resztki infrastruktury zaroéniete trawa. Mozna
by nagrywac filmy o Powstaniu Warszawskim. To fajnie, ze budujemy linie kolejowe
laczace najwieksze miasta, ale patrzac przez pryzmat tego, jaka byta dostepnosé pasa-
zerow do ushug kolejowych, a jaka jest teraz, mam wrazenie, ze skupiliémy sie na tym,
by doé¢ radykalnie poprawic jako$¢ polgczen miedzy duzymi aglomeracjami, kosztem
pozbawienia mieszkancéw mniejszych miejscowosci dostepu do linii kolejowych jako
takich - i to nie pytajac ich o zdanie.

Chcialbym przy okazji zapytac o nowg perspektywe czasows. Pojawila sie informacja
- mam nadzieje, ze nieprawdziwa — dotyczaca Bydgoszczy. Jeszcze raz podkresle, ze jest
to najwieksze miasto w Polsce mniemajace dostepu do drogi ekspresowej ani do auto-
strady. Czy Bydgoszcz ujeta jest w planie tzw. szybkich kolei? Mnie sie to wydaje zupelnie
oczywiste, ale chcialbym taka odpowiedz dzis uzyskac.

Panéw, ktorzy mowili o rynku kolejowym, cheiatbym zapytac, jak oceniajg to rozto-
zenie pewnego rodzaju odpowiedzialnosci pomiedzy sejmiki i poszczegdlne spotki PKP?
Mam wrazenie, ze w niektoérych regionach réznie z tym bywa. Sa pozytywne, ale i nega-
tywne przyklady. Interesowalaby mnie opinia, jak to jest oceniane?

Kolejna kwestia, dotyczaca przyszlosci. MowiliSmy o tym. Nomen omen, na moim
pierwszym posiedzeniu Komisji Infrastruktury ocenialiémy raport Najwyzszej Izby Kon-
troli na temat zeglugi érodladowej. Nie jest zadng tajemnica, ze UE bedzie postulowala,
juz w tej chwili postuluje, zeby przynajmniej czes¢ towaréw wozonych w Europie dro-
gami, byla przemieszczana drogg wodng. Kazdy z nas, uzytkownikow drog, widzac liczbe
ciagnikow siodlowych, ktore wozg naczepy z portow morskich czy z kolejowych ramp,
dochodzi do wniosku, ze gdyby choé¢ 10% tych ladunkéw mogto ptyna¢ rzekami, to z calg
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pewnoécig byltoby to znaczace odcigzenie dla ruchu kotowego i dla tego segmentu rynku.
Chcialbym zapytaé, jakiego rodzaju projekty beda dotyczyly zeglugi érodladowej w nowej
perspektywie finansowej? Wydaje sie, ze to jest ta galaz rynku, ktora, mowigce kolokwial-
nie, zostala w Polsce zupelnie zapuszczona. Sg perspektywy, by ja rozwing¢. Z punktu
widzenia polozenia geograficznego i uktadu rzek, az sie prosi, zeby te droge transportu
wykorzystac.

I na koniec kwestia, powiedzialbym, do§¢ symptomatyczna. Zgadzam sie, ze jest
postep w niektorych dziedzinach, ale musza panstwo zwracac¢ uwage na dostepnosc infra-
struktury. Mam nadzieje, ze tak bedzie w nowej perspektywie finansowej. Z perspektywy
mieszkanca Bydgoszczy sytuacja wyglada tak, ze nie doé¢, ze nie ma on dostepu do drogi
ekspresowej, ani do autostrady, to czas przejazdu tez nie zadawala. Dos¢ powiedziec,
ze przed II Wojng Swiatowg pociag relacji Bydgoszcz-Wloctawek-Torun jechal szybciej
niz w 2014 r. Jest powod do frustracji, prawda? Mam wrazenie, ze w dotychczasowej per-
spektywie §rodki byly dystrybuowane w taki sposob, ze spowodowalo to jeszcze wieksze
dysproporcje, niz to bylo planowane. Bardzo prositbym o odpowiedz, szczegélnie, jesli
chodzi o kwestie podzialu odpowiedzialnosci za ustugi kolejowe miedzy sejmiki i spotki
kolejowe. Przede wszystkim prosze o informacje na temat szybkiej kolei i tego, jak sie
to ma w kontekscie Bydgoszczy? To jest pytanie, na ktére proszono mnie, bym zdobyt
odpowiedz. Dziekuje serdecznie.

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):

Dziekuje bardzo. Pan poset Cycon - prosze.

Posel Marian Cycon (PO):

Dziekuje, panie przewodniczacy. Mam dwa tematy w kontekscie przeszlosci i przyszlosci.
Pierwsza sprawa — chciatbym wréci¢ do tematu z przeszlo$ci, do budowy linii kolejowej
na trasie Krakow-Nowy Sacz-Zakopane, a wlasciwie Krakéw—granica panstwa. Ten
temat byl juz od 20 lat przedstawiany i efektow zadnych nie wida¢. Czy w perspektywie
nowych §rodkéw unijnych ten temat w ogéle jest dostrzegany?

Druga sprawa. Chodzi mi o polaczenie drogi nr 75. Wybudowana jest autostrada A 4.
Nie ma odprowadzenia od Brzeska w kierunku granicy panstwa przez Nowy Sacz. Nie
bede moéwil o obcigzeniu na tej drodze, bo jest ono ogromne, duzy ruch ciggnikow sio-
dlowych, samochodéw. Trzeba powiedziec, ze dotyczy to takich miejscowosci, jak Brzeg
-Zdr¢j, Piwniczna-Zdréj i Krynica-Zdréj. Ta droga byta prognozowana do realizacji.

Zeby nie zabiera¢ czasu, chcialem podziekowaé za modernizacje dworca kolejowego
w Nowym Saczu. Byt juz na to najwyzszy czas. Rzeczywiscie dokonano tego, moderni-
zacja dobiega konca. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):

Dziekuje bardzo. Przechodzimy do odpowiedzi, moze zaczniemy po kolei, od pana pre-
zesa Paszkiewicza?

Prezes PKP PLK SA Remigiusz Paszkiewicz:

d.f.

Dobrze. Pozwolicie panstwo, ze do uwag ogolnych, dotyczacych raportu, odniose sie
stwierdzajac, ze oczywiScie analizowaliSmy go pdzniej i procz czystej informacji, doty-
czacej faktow, rowniez wyciagneliSmy kilka lekcji. Ogélna uwaga, jeszcze raz to powto-
rze, jest taka, ze stan infrastruktury nie jest pochodng tylko dzialalnosci kolejarzy czy
firm kolejowych, ale przede wszystkim mozliwo§ci finansowych panstwa, bo to panstwo
finansuje w 100% koszty utrzymania, inwestycji i rozwoju infrastruktury kolejowe;.
Mamy to wielkie szczeScie w postaci funduszy europejskich, jednak pamietajmy, ze jest
to szczescie tylko w 60%, bo do kazdego projektu co najmniej 40% kwoty musi dotozyc
panstwo polskie. To nie jest 100% refundowanych $rodkéw.

Na niekorzy$é infrastruktury kolejowej jeszcze bardziej dziala rozwiazanie, ktore
znajdujemy w regionalnych programach operacyjnych, w ktorych nie ma dofinansowania
krajowego z budzetu panstwa, tylko ze srodkow wiasnych PLK. To znacznie ogranicza
mozliwo§ci, bo w zasadzie, poza malymi zrodetkami finansowania, nie mamy §rodkow
wlasnych. Przychody, ktore pochodzg ze stawek dostepu od przewoznikéw, sg dedyko-
wane tylko w pewnej czesci na pokrywanie kosztow zwigzanych z bezposrednim prze-
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jazdem pociagéw. Zeby sie nie uzalaé powiem tylko, ze stan infrastruktury kolejowe;j jest
pochodng wieloletniego niedofinansowania. Teraz to nadrabiamy. To tyle, jesli chodzi
o kwestie natury bardziej ogolne;j.

Chcialbym sie odnie$¢ do spraw, ktore poruszyl pan poset Krél, proszac o odpowiedz.
Po pierwsze — Bydgoszcz. W Bydgoszczy mamy w zasadzie skonczony projekt potaczenia
z Toruniem, projekt rewitalizacji. Tam czas przejazdu znacznie sie skrocil. Rozpocze-
liSmy razem z PKP SA budowe nowego dworca, ukladu stacyjnego i peronéw w samej
Bydgoszczy. Z poczatkiem 2012 r. zostala zakonczona rewitalizacja polgczenia miedzy
Poznaniem a Bydgoszcza i dalej do Gdanska. Byla to spinka stanowigca alternatywe dla
polaczenia Warszawy z Gdanskiem, trasa objazdowa w zwigzku z prowadzong jeszcze
wtedy duzg modernizacjg na trasie do Gdanska. Trudno jest powiedzieé, ze po stronie
infrastruktury kolejowej kompletnie nic sie nie dzieje.

Jesli chodzi o linie tgczacg Torun bezposrednio z Wioctawkiem i dalej do Kutna,
to ta linia jest na liscie Funduszu Spéjnosci w nowej perspektywie, ale jej priorytet kla-
syfikuje te linie w polowie listy. Zobaczymy, gdzie bedzie punkt ciecia, gdy sie wyjasnia
wszystkie szczegoly dotyczace sposobu finansowania. Caly czas dyskutuje sie, na jakiej
bazie ma by¢ to finansowanie, czy na bazie flat-rate, czy luki finansowej, jak w tej per-
spektywie. Mamy w zwiazku z tym przewidziany pewien zakres poprawy tej linii. Jesli
ten projekt znajdzie sie w puli finansowej, to oczywiScie bedziemy go realizowac.

Chcialbym jeszcze wroci¢ do watku, ktory poruszyl pan posel, a ktéry z ta linig sie
taczy. Oto6z, po pierwsze, to nie jest tak, ze tory zarastajg i potem sie po nich nie jezdzi.
Kolejnosé jest odwrotna: przestaje sie jezdzi¢ i wtedy tory zarastaja. Jezeli przewoznik,
czy zamawiajacy ushuge, czy organizator ruchu kolejowego, ktorym w przypadku linii,
o ktorej wspomnial pan posel, jest marszalek wojewodztwa, nie zamawiajg tam pociagu,
to po prostu pociagi tam jezdzi¢ nie bedg. Tam nie ma ruchu towarowego i nastepuje
degradacja infrastruktury, bo przy szczuplosci Srodkow utrzymaniowo-remontowych,
nie utrzymujemy linii, po ktérych sie nie jezdzi.

Mamy takg pule linii — o tym tez kiedy$ mialem okazje powiedzie¢ na forum Komis;ji
— ktére wylaczamy czasowo z eksploatacji. Jest tez pula linii juz generalnie w procesie
likwidacji z réznych przyczyn, ale gtéwnie z powodu braku zainteresowania przewoz-
nikéw lub organizatoréw ruchu kolejowego. Tego typu linie sg najlepszym przedmio-
tem do budowania i prowadzenia projektow z regionalnych programéw operacyjnych,
bo fundusz centralny POIiS, czy CEF w nowej perspektywie przeznaczone sg dla pew-
nego typu projektow. CEF — jest przewidziany przede wszystkim na korytarz towaréw
europejskich, wiec tu jest droga absolutnie zamknieta, a POLIS jest dla linii o znaczeniu
bardziej magistralnym. Fundusze regionalne sg przeznaczone wlaénie dla linii, na kto-
rych odbywa sie ruch regionalny albo lokalny.

Mamy przyktady bardzo dobrej naszej wspoélpracy z marszatkami, czy z samorza-
dami wojewo6dzkimi, ktore tymi funduszami dysponowaly w tej perspektywie. Mamy
juz wspélne plany na nowg perspektywe. Moge daé przykiad Wielkopolski — linii
do Wagrowca, gdzie wszystko jest robione w ramach regionalnego programu operacyj-
nego. Bardzo duze naklady przeznaczaja wojewodztwa: §laskie i lubelskie, one sg dobrym
przykladem.

W nowej perspektywie ze srodkow regionalnych mamy Program dla Polski Wschod-
niej. To jest polaczenie stolic wojewddztw na tzw. Scianie Wschodniej, rewitalizacja facza-
cej je linii. Jest prosba o to, aby aktywizowac samorzad wojewodztwa. Teraz jest okres
wyborczy w samorzadach, wiec rézne sygnaly, by¢ moze zbyt szybkie i zbyt ambitne,
moga sie pojawiac, ale naprawde z wiekszoScig wojewodztw, a i ze wszystkimi tymi, kto-
rzy chcg przeznaczyc¢ jakiekolwiek $rodki ze swoich funduszy regionalnych, jesteSmy
juz umoéwieni na caly zestaw linii kolejowych, czy zestaw projektow do zrobienia. Jak
moéwie, sa liderzy, ktorzy chea duzo przeznaczyé na projekty kolejowe i sg wojewodztwa,
ktore nie dadzg ani zlotowki na linie kolejowe. Z wiekszoscig wojewodztw jesteSmy juz
umoéwieni na konkretne projekty. Jest prosba do panstwa o aktywizowanie w tym zakre-
sie samorzadow, o méwienie z nimi o sprawach kolejowych.

Jesli chodzi o odpowiedz na pytanie pana posta Cyronia, dotyczace projektu budowy
nowego polaczenia Krakowa z Zakopanym czy z granicg panstwa, czyli tzw. linii Podte-
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ze-Piekietko, to historia tego projektu jest doé¢ dtuga, siega dobrych kilku lat, od pierw-
szych pomystéw, studiéw wykonalnosci, jeszcze z udziatem finansowania zagranicznego.
Na koniec trzeba pamietac, ze to polaczenie, wedlug réznych wariantéw moze kosztowac
od 5 do 10 mld zl. Zawsze powstaje pytanie, czy w ramach centralnego budzetu lepiej
jest zbudowa¢ linie, ktorej koszt ,,zje” dziesigtki procent alokacji unijnej, czy w ogéle
budzetu, jakim bedziemy dysponowaé, czy tez akcenty rozlozyé¢ troche inaczej? Jesli
chodzi o potgczenie Krakowa z Zakopanem, oprécz przekiadania linii na nowy przebieg
w zwigzku z przebudowsg zbiornika w Swinnej Porebie, chcemy jeszcze w przysztym roku
uruchomié projekt przebudowy acznicy w Suchej Beskidzkiej, co powinno samo w sobie
skrocic o 25 minut czas przejazdu miedzy Krakowem a Zakopanem. Trzeba wymienic tez
dalsze elementy, juz w ramach matych projektow inwestycyjnych, w ktorych chodzi o to,
zeby te polaczenia tam, na poludnie od Krakowa, poprawi¢, np. polaczenie do Wieliczki,
fragment linii kolejowych, czy Balice, wokot Krakowa, do lotniska itd. W tych projektach
jesteSmy juz mocno zaawansowani. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):

Dziekuje bardzo. Czy pan dyrektor Maciejewski ma zapisane pytania? Dziekuje i bardzo
prosze. Byly pytania o infrastrukture drogows.

Zastepca generalnego dyrektora drog krajowych i autostrad Andrzej Maciejewski:

d.f.

OczywiScie, byly pytania o infrastrukture drogowa. Jezeli chodzi o brak projektow —
bo tak rozumiem pytanie, ze nie ma projektow, ktére mozna potem realizowaé, to pro-
ponowalbym przyjaé jako wniosek z tej minionej perspektywy ustalenie takiej kolejnosci
postepowania, ktora bedzie skutkowala tym, ze jako panstwo bedziemy do§¢ racjonalnie
wydawac pienigdze, czyli takiej oto kolejnosci: programowanie, planowanie, projektowa-
nie i realizacja. To jest kolejno§é, ktora sprawdza sie w sektorze komercyjnym i wydaje
mi sie, ze w sektorze publicznym tez bylaby sensowna. Dzi$ jesteSmy na etapie progra-
mowania, ustalania, co w ogole jest jeszcze do zrobienia. Ta filozofia, o ktérej méwil pan
prezes Paszkiewicz — uzupelnienia pewnych ciggéw o drogi, ktore tych ciggéw jeszcze nie
tworza. To bylaby faza programowania, potem byloby planowanie, czyli podzial na kon-
kretne odcinki, a nastepnie dopiero decyzja o projektowaniu.

Oczywiscie, nie da sie zbudowac drogi, jezeli nie ma projektu technicznego, natomiast
problemem innym, z ktorym sie spotkaliSmy w poprzedniej perspektywie byto to, ze ist-
nialy projekty, ktorych nie byto w zadnym programie. MieliSmy dokumentacje, ktora tra-
cila swojg waznoéc. W zwigzku z tym, w gruncie rzeczy méwimy o tym, ze nie udalo sie
zrealizowac¢ zadania, na ktorego dokumentacje zostaly wydane pienigdze. To nas prowa-
dzi wprost do odpowiedzi na pytanie, skad wziela sie decyzja ,,projektuj i buduj”. Jezeli
w wyniku programowania i planowania, jako panstwo: panie i panowie postowie oraz
ministrowie, dojdziemy do ustalenia, ze tak a nie inaczej ma wygladac siatka drog w Pol-
sce, to wtedy trzeba bedzie te drogi zaprojektowac. Jezeli nie ma gotowej dokumentacji,
jest zlecana w systemie ,,projektuj i buduj”, badz jest zlecana w zmodyfikowanej wersji
»optymalizuj i buduj”. To w przypadku, gdy istnieje dokumentacja, ktéra ma swoje lata
i warto zapytac przedsiebiorcow, wykonawcow, jak mozna by te rozwigzania techniczne
zoptymalizowac.

Czy mamy do§wiadczenia w realizacji tego typu przedsiewzie¢? Tak, mamy. Chociazby
autostrada A2 z Lodzi do Warszawy cala zostala zrealizowana w systemie ,,projektuj
i buduj”. Wszystkie jej odcinki zostaly wybudowane w zalozonym terminie, mimo tego,
ze mieliSmy ,,po drodze” przygode ze zmiang wykonawcy na odcinkach A i C. Na odcin-
kach B, D i E, czyli tam, gdzie wykonaweca, ten ktory podpisal kontrakt, robote dokon-
czyl, drogi zostaly zbudowane w zakladanym terminie. To chyba jest najlepsza rekomen-
dacja, zeby w tym kierunku zmierzac.

Co do drogi krajowej nr 75 na odcinku Brzesko-Nowy Sacz, to w gruncie rzeczy jest
to kwestia, ktora lezy poza kompetencjami GDDKIA, je§li chodzi o faze programowania
i planowania. Jezeli w programie drég krajowych jest napisane, ze mamy zbudowac jaka$
droge, to my ja zbudujemy. Nie jest zapisane w zadnym programie, ze trzeba zbudowac
droge nr 75 z Brzeska do Nowego Sgcza. Natomiast droga na tym piecdziesieciokilome-
trowym odcinku jest wyremontowana w catoSci. Na swym przebiegu ma ciagly, dwudzie-
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stokilometrowy chodnik odseparowany od drogi, co zapewnia pieszym i rowerzystom
mozliwo$¢ bezpiecznego poruszania sie. Czas przejazdu z Nowego Sacza do Brzeska
w godzinach porannego szczytu wynosi 45 minut, przy zalozonej $redniej predkoscia
70 km/h. Przejazd z Brzeska do Nowego Sacza, a wiec w kierunku odwrotnym, w godzi-
nach popotudniowych i wieczornych, czyli w okresie wieczornego szczytu, zajmuje mniej
wiecej tyle samo czasu. ByliSmy na wizji lokalnej na tej drodze.

Ponadto, jezeli chodzi o droge nr 75, to dostaliSmy do zapoznania sie material przygo-
towany przez Marszatka Wojewodztwa Malopolskiego odno$nie do ewentualnej korekty
przebiegu drogi na wlocie do Nowego Sacza. To jest zadanie, ktore, zgodnie bardzo
»zgrubnym” szacunkiem tworcéw tej dokumentacji, miatoby kosztowaé okoto 240 mln z1.
Ze wzgledu na to, ze jest tam bardzo dluga estakada biegngca nad zbiornikiem wodnym,
wydaje sie to by¢ szacunkiem nieco zbyt skromnym. To mogloby kosztowac wiecej. Poza
tym, propozycja wymaga wnikliwej analizy Srodowiskowej, technicznej i geologicznej,
bo wchodzimy w tereny gorskie i jest tam zbiornik wodny.

To, co na pewno, jesli chodzi o droge 75, jest mozliwe, ale tez bedzie to spory wydatek
1 wymaga zaprogramowania w odpowiedni sposob, to zapewnienie §rodkow dla General-
nej Dyrekceji na realizacje inwestycji takich jak mosty, przeprawy przez réznego rodzaju
przeszkody, w tym przypadku — most w miejscowosci Kurow. Bedzie on na pewno wyma-
gal interwencji. Dzi§ spelnia swoja funkcje, ale jest mostem bardzo waskim. Trzeba
bytoby go wybudowac od nowa. Dzialaniem interwencyjnym, ktore podejmujemy na dro-
dze nr 75, jest regulacja osuwiska, ktore na tej drodze ujawnilo sie na serpentynie. Dzi-
siaj w ramach zabiegow utrzymania dajemy sobie rade z tym problemem, natomiast
pewnie w jakiej§ perspektywie czasowej trzeba bedzie zastanowic sie nad tym, skad
wziaé pienigdze, zeby w formie inwestycji z tym osuwiskiem definitywnie sobie poradzic.
Wydaje sie, ze budowa tunelu, badz ,objechanie” tej gory, na ktorej jest to osuwisko,
byloby elementem tego rozwigzania, jako wlotu do Nowego Sacza od péinocy. Niemniej,
powstaje pytanie, czy ta inwestycja znajdzie sie w ktoryms z programéw, jakie ma reali-
zowa¢ GDDKIiA? Dziekuje, to tyle.

Bydgoszcz, to byta kwestia pociaggow, czy o drogi tez chodzilo, o S5? Dzisiaj jesteSmy
na etapie tworzenia programu budowy drog krajowych, tak wiec w gruncie rzeczy, nie
jest to pytanie do Generalnej Dyrekcji, tylko do Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju.
To, co bedzie zawarte w programie, jak mowitem, zostanie zrealizowane.

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):

Dziekuje bardzo. Pan poset Cycon chcial uzupelnié pytanie, czy to jest nieaktualne?

Prezes PKP PLK SA Remigiusz Paszkiewicz:

Jesli moge, panie przewodniczacy. Bylo pytanie pana posta Kréla w sprawie szybkiej
kolei do Bydgoszczy. Mozna powiedziec, ze Bydgoszcz jest poszkodowana tak samo, tzn.
stoi w jednym szeregu z innymi miastami w Polsce. Podnosimy predkos¢ tylko na tych
polaczeniach, na ktérych pozwala na to infrastruktura. Mowie o najblizszych latach.
Bydgoszcz nie byla przewidziana, jak i wiekszoS¢ miast, w pierwotnym projekcie kolei
duzych predkosci. Teraz tez nie jest przy linii, ani przy Centralnej Magistrali, na ktorej
w pierwszej kolejnoSci podnosimy predkos¢ powyzej 160 km/h, czy nawet juz ja podnie-
§liSmy, ani nie lezy przy trasie do Gdanska, ktorg otwieramy w potowie roku, na ktoérej
w kolejnych latach tez bedzie predkos¢ podnoszona powyzej 160km/h. Tak wyglada sytu-
acja. Nie ma innych planéw szybkich kolei w tej chwili, ktére moglyby sie zrealizowaé
w najblizszych 10 czy 15 latach.

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):

Dziekuje bardzo. Pan poset Cycon juz usatysfakcjonowany odpowiedzig?

Posel Marian Cycon (PO):
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Dziekuje za te obszerng informacje, ale mnie idzie jeszcze o jeden temat, jezeli chodzi
o droge kolejowa. Nie szto mi tylko o Zakopane, ale o droge kolejowa do Krynicy, do gra-
nicy panstwa. Natomiast pan dyrektor powiedzial, ze Generalna Dyrekcja wybuduje
droge, jesli bedg Srodki z resortu. W zwigzku z tym, to pytanie pozostaje bez odpowiedzi,
bo trzeba je w takim razie kierowa¢ do ministerstwa. Dziekuje bardzo.
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Posel Piotr Krol (PiS):
Mam tylko wniosek, panie przewodniczacy. Prosilbym o odpowiedZ dotyczaca szybkich
kolei i drogi S5 na piSmie, jezeli moge. Tak? Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Jozef Racki (PSL):
Dziekuje bardzo. Myséle, ze to jest do przyjecia. O drodze S5 wiemy wszystko, o kole-
jach duzych predkoéci tez wiemy, co dzisiaj sie z tym dzieje, w zwigzku z tym uwazam,
ze wyczerpaliSmy debate, otrzymaliémy odpowiedzi mniej czy bardziej satysfakcjonujace.
Przekazuje prowadzenie posiedzenia panu przewodniczgcemu, ktory wrocit z sali ple-
narnej. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Bardzo dziekuje. Widze zgloszenie ze strony spolecznej. Prosze sie przedstawié.

Wiceprezydent Zwigzku Zawodowego Maszynistow Kolejowych w Polsce Stawomir
Centkowski:
Stawomir Centkowski — Zwigzek Zawodowy Maszynistow. Szanowni panstwo, moze
zaczne tak, ze znam kolej z lat 70-tych, widziatem rozwdj lat 80-tych, panie posle, gdy
jezdzito sie faktycznie w 33 minuty z Bydgoszczy do Torunia. Dzisiaj ten czas jest nie-
osiggalny. Znam stagnacje lat 90-tych i ruine po roku 2000. Styszalem to, co pan Pasz-
kiewicz mowil o kolei, i dostrzegam wszystko to, co na kolei w tej chwili sie robi. Tylko,
szanowni panstwo, jest rowniez druga strona tego catego dziatania.
Otéz lata po roku 2000, to pogon za zlotéwka pracownikow PLK. Masowo likwido-
wano stanowiska pracy...

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Przepraszam. Bardzo pana prosze, naprawde, jezeli ma pan pytania, to prosze je zadac.
Prosze nie wyglasza¢ przemowienia. Checemy uzyskaé informacje od przedstawiciela
resortu w imieniu premiera, bo taki byt wniosek. Prosze sformulowac pytania lub wnioski.

Wiceprezydent ZZMK w Polsce Stawomir Centkowski:
Panie przewodniczacy, oczywiscie sformuluje pytanie, tylko chciatbym réwniez powie-
dziec to, ze poslowie uzyskuja falszywe informacje, a to wydaje mi sie, ze nie jest do konca
uczciwe i sprawiedliwe. Podam przyklad: modernizujemy linie i na tych samych liniach...

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Chce pan powiedzieé, ze siedzgcy tu minister resortu i szefowie jednostek wprowadzaja
w blad postow na tej sali? Ja jednak wazylbym slowa, ale bardzo prosze, niech pan kon-
tynuuje.

Wiceprezydent ZZMK w Polsce Stawomir Centkowski:

7 ,ostroznosci procesowej”, panie przewodniczacy, waze stowa, dlatego staram sie do§é
rozsadnie reagowac na to, co ustyszalem. Dam najprostszy przykitad. W tym procesie
inwestycyjnym, w ktorym wprowadza sie wyzsze predkosci na liniach, wprowadza sie
rowniez rezerwy czasowe i pociag, zamiast jezdzi¢ dzi§ krocej niz w latach 80-tych, jezdzi
w dluzszym czasie. Pytanie nie do mnie, dlaczego sa tak potezne rezerwy czasowe? W tej
samej strukturze inwestycyjnej, gdzie linia jest przystosowana do szybkosci 120 km/h,
ze wzgledu na to, o czym wczesniej zaczalem moéwic — likwidacje po 2000 r. dréznikéw
na przejazdach, wprowadza sie ograniczenia szybkosci do 20 km/h. To sg realne przy-
ktady tego, co pan Paszkiewicz przed chwilg mowil.

Jednak przede wszystkim chciatem sie odnie$¢ do czego innego. Tutaj padly hasta
dotyczace wypadku w Szczekocinach. Trudno byloby mi, jako staremu kolejarzowi,
nie odnie§é sie do tego. Moze i zostal wywolany katalizator zdarzen, ale stowny. Nadal
maszynista jest nieomylng jednostkg fizyczna, ktéry nie ma kontroli przy popelnieniu
niezamierzonego btedu. Méwienie o tym, ze zmienily sie warunki bezpieczenstwa, jest
jakby abstrakcja, ktorg chcielibyémy osiagnac, a ktora jeszcze nie jest do osiagniecia.
Dam na tym polu przyklad: mamy kierowcéw, ktorzy podrézujg po drogach Europy i Pol-
ski i ci kierowcy majg ustawe o czasie pracy. Kierowca w kazdej chwili, czujac zmecze-
nie, ma prawo zjechaé¢ na pobocze i odpoczg¢. Nieraz nawet ma do tego warunki. Takiej
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ustawy o czasie pracy nie majg maszynisSci, ktérzy przeciez nie majg takiej mozliwoSci,
zeby zjecha¢ na bok i odpoczaé. To tak na marginesie calej tej wypowiedzi.

Mam réwniez pytanie. Szanowni panstwo, analizujemy obszar zwigzany z infor-
macjami pltyngcymi z UE. RzeczywiScie, jest tu akcent pozytywny. Ten , pozytyw” jest
przedstawiany roéznie, bo liberalizacja rynku polskiego, dos¢ szeroka i dos¢ gleboka —
mySsle, ze jedna z glebszych w Europie — niesie ze sobg rowniez zagrozenia. Dostrzegam
to zagrozenie w tym, ze inwestujgc ogromne $rodki panstwowe w modernizacje linii, nie
ochronimy tych linii, ani swoich przedsiebiorstw, przed pelng liberalizacjg. Mam pytanie:
co na bazie tych zdarzen robimy dzi§, zeby w roku 2019 ochronic polski rynek kolejowy?
To pytanie jest chyba do samego Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju. Bardzo dzie-
kuje, przepraszam, ze tak dtugo mowitem.

Przewodniczacy posel Stanistlaw Zmijan (PO):

Bardzo dziekuje. Bardzo prosze, panie prezesie — do pana prezesa Paszkiewicza sie zwra-
cam, bo do pana adresowane bylo pytanie. Bardzo prosze, jezeli zechcialby pan odniesé
sie do tych stwierdzen.

Prezes PKP PLK SA Remigiusz Paszkiewicz:
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Tak jest. Odnidstbym sie nie tyle do stwierdzen, ile do kwestii, ktorych te stwierdzenia,
jak mniemam, dotykaja. Jezeli chodzi o rezerwy czasowe, to one oczywiscie sg tworzone
w rozkladzie jazdy. Powinny uwzgledniac i uwzgledniajg zamkniecia torowe w czasie
prowadzonych inwestycji. Czesto jest tak, niestety, ze zamkniecia torowe zaplanowane
w rozkladzie jazdy z réznych przyczyn nie sg wykorzystywane. Wtedy rzeczywiscie
tworzg sie bufory czasowe, ale ich nie da sie skasowac z dnia na dzien, bo przypomne,
ze tworzenie rozkladu jazdy, nawet tego zamknieciowego, jest obwarowane pewng proce-
dura i ta regulacja jest nadzorowana przez naszego regulatora — Urzad Transportu Kole-
jowego. W zwigzku z tym, cho¢ w odpowiednim czasie staramy sie by¢ tak elastyczni,
jak to tylko jest mozliwe, je§li chodzi o udzielanie zamknie¢ wykonawcom, to jednak
i w rocznym rozktadzie jazdy i w rozkladach zamknieciowych miesiecznych, musimy
pewne rzeczy korygowacé i uwzgledniac. Stad tez, ze wzgledu na nie wszystkie, czy tez
na niepelne wykorzystanie zamknie¢ torowych, przez pewien czas na Centralnej Magi-
strali Kolejowej pociagi przyjezdzajace z poludnia kraju staty 10 czy 12 minut na stacji
Warszawa Zachodnia przed wjazdem na Dworzec Centralny. Z réznych przyczyn, w r6z-
nych porach cze§¢ tych zamkniec¢ nie byta wykorzystywana.

Jesli chodzi o czas przejazdu miedzy Toruniem a Bydgoszcza — a padlo tu, ze poprzedni
czas nie jest osiggalny, to przypomne, ze w tej chwili jezdzimy 44 minuty i tatwo policzyc,
ze jest to wiecej o 11 minut, od 33 minut z lat 80-tych. Sg jednak jeszcze elementy, ktore
wprowadzajg pewne ograniczenia na tej trasie i bedziemy w miare postepu prac ten czas
poprawiaé. Nie wiem, czy dojdziemy do czasu 33, 38, czy 36 minut. Trudno mi to w tej
chwili przewidziec, dlatego oglednie odnosze sie do tej kwestii.

Jezeli chodzi o sprawe droznikéw przejazdowych, to w Polsce obowigzuje system,
w ktérym mamy kilka kategorii przejazdéw drogowo-kolejowych. Z jakich$ wzgledow
- zakladam, ze w duzej mierze historycznych — uwaza sie za najlepsza, czy najbezpiecz-
niejszg kategorie przejazdow jest kategorie A — czyli przejazdy z dréznikiem. Tu doty-
kamy troche kwestii, o ktérej pan przewodniczacy Zwigzku Maszynistow wspomnial
do&¢ wybiodrezo — zaleznie od tego, co chce powiedziec, to tego tematu dotyka. Droznik,
podobnie jak maszynista, nie jest nieomylny. Na przyktad w Holandii wszystkie prze-
jazdy sa zautomatyzowane. Nie ma tam ani jednego dréznika. To wskazuje, ze wedle
do$wiadczen europejskich przejazd z dréznikiem nie jest najbezpieczniejszg kategoria,
chociaz tak jest w polskich przepisach. Podejmowane byly rézne préby zmian, ale nadal
taki stan sie utrzymuje. Przejazd kategorii B, automatyczny, z podwdojnymi rogatkami,
czyli ze szlabanem na obydwu pasach ruchu, po obydwu stronach torow, wydaje sie roz-
wigzaniem bezpieczniejszym i czesto mniej zawodnym niz dréznik.

Ograniczenia wprowadza sie wtedy, kiedy rzeczywiScie nie jest to przejazd kategorii
A, czyli nie ma na nim dréznika i nie ma tez pelnego zabezpieczenia wedlug kategorii
B. Jezeli jest przekroczony iloczyn ruchu, czyli, gdy liczba samochodéw na dobe pomno-
zona przez liczbe pociggoéw przekracza pewien poziom, a nie mamy pieniedzy, albo nie
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zdazymy zamontowaé urzadzen, czy ustawic¢ budki dla dréznika i wszystkich szlabanow,
wtedy konieczne jest, zgodne z przepisami prawa, wprowadzenie takiego ograniczenia
ze wzgledow bezpieczenstwa. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Bardzo dziekuje. Nie bede sie odnosit do wypowiedzi pana przewodniczacego, to rzeczy-
wiScie specyfika jednej branzy, réznigcej sie od drugiej. Zawsze tak bylo, ze transport
drogowy mial takg mozliwos¢, a kolej — nigdy, ani wczesniej ani teraz nie ma ustawy
o czasie pracy. Sg to dwa odrebne systemy transportowe.

Chce powiedziec tylko tyle, ze Komisja zajmowala sie takze bezpieczenstwem na kolei,
rozpatrywala raporty NIK w tej sprawie. To nie jest tak, panie przewodniczacy, ze nie
znamy tych problemow, czy nie interesuja nas one. Owszem, interesujg. Stosowne dzia-
lania ze strony Komisji sg podejmowane.

Wysoka Komisjo, wobec wyczerpania glosow w dyskusji, przypominam, ze zadaniem
Komisji jest takze wypracowanie stanowiska dla marszatka Sejmu, dajgcego odpowiedz
na pytanie, czy zachodzi konieczno§¢ przeprowadzenia debaty sali plenarne;.

Po tym dzisiejszym posiedzeniu, po dyskusji, po udzielonych odpowiedziach na pyta-
nia, a takze po deklaracjach udzielenia odpowiedzi na pisémie w kwestiach, ktore tu nie
do konca zostaly wyjasnione, stawiam wniosek, aby Komisja uznala, ze zlozona infor-
macja jest wyczerpujaca i nie zachodzi potrzeba przeprowadzenia debaty w tej sprawie
na sali plenarne;j.

Posel Witold Klepacz (TR) - spoza skladu Komisji:
Zglaszam sprzeciw.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Mamy dylemat, bo dobrze byltoby, aby zgodnie z regulaminem glos sprzeciwu zostal sfor-
mulowany przez czlonka Komisji. Czy jest sprzeciw?

Posel Henryk Kmiecik (TR):
Zgltaszam sprzeciw. Proponuje poddaé ten wniosek pod glosowanie.

Przewodniczacy posel Stanistlaw Zmijan (PO):
Dobrze. Wobec powyzszego poddaje pod glosowanie wniosek, aby... Wniosek zglosil pan
poset Kmiecik?

Posel Henryk Kmiecik (TR):
Tak.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Wobec tego poddaje pod glosowanie wniosek pan posta Kmiecika o potrzebe przeprowa-
dzenia debaty na sali plenarne;.

Kto z panstwa poslow jest za tym wnioskiem? (3) Kto jest przeciw? (10) Kto sie
wstrzymal? (0)

Bardzo dziekuje. Stwierdzam, ze wniosek nie uzyskal akceptacji Komisji. Stwier-
dzam, ze Komisja przyjeta informacje, uznala ja za wyczerpujaca i nie zachodzi potrzeba
przeprowadzenia debaty na sali plenarne;j.

Wysoka Komisjo, wobec wyczerpania porzadku obrad, zamykam posiedzenie. Dzie-
kuje panstwu za aktywny udzial.
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