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Komisja Infrastruktury, obradujgca na posiedzeniu zwotanym w trybie art. 152 ust.
2 regulaminu Sejmu — na pisemny wniosek grupy postow, przekazany do Komisji
w dniu 30 maja 2014 r. — pod przewodnictwem posta Stanistawa Zmijana (PO),
przewodniczgcego Komisji, rozpatrzyta:

- ,Informacje Ministra Infrastruktury i Rozwoju na temat zawartej umowy
na zakup taboru kolejowego — Pendolino”.

W posiedzeniu udzial wzieli: Zbigniew Klepacki podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury
i Rozwoju wraz ze wspolpracownikami, Krzysztof Dyl prezes Urzedu Transportu Kolejowego wraz
ze wspolpracownikami, Leszek Korczak doradca w Najwyzszej Izbie Kontroli, Jakub Karnowski
prezes Zarzadu PKP S.A. wraz ze wspotpracownikami, Remigiusz Paszkiewicz prezes Zarzagdu PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. wraz ze wspolpracownikami, Marcin Celejewski prezes Zarzadu PKP
Intercity S.A. wraz ze wspolpracownikami, Henryk Grymel przewodniczacy Sekcji Krajowej Koleja-
rzy NSZZ ,Solidarno$¢”, Maria Sedek przewodniczaca sekcji zawodowej NSZZ ,,Solidarnosé” w PKP
Intercity S.A., Adrian Furgalski wiceprezes Zarzadu Zespolu Doradcéw Gospodarczych TOR Sp. z o.o.
oraz Marcel Klinowski czlonek Komitetu Sterujacego Stowarzyszenia ,,Republikanie”.

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

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dzien dobry, pozwolcie panstwo, ze rozpoczniemy posiedzenie Sejmowej Komisji Infra-
struktury. Witam przybylych panstwa, panie i panéw postow. Porzadek dzisiejszego
posiedzenia przewiduje ,,Informacje Ministra Infrastruktury i Rozwoju na temat zawar-
tej umowy na zakup taboru kolejowego — Pendolino”. Pragne nadmieni¢, ze posiedzenie
zostalo zwotane na wniosek grupy postéw Klubu Parlamentarnego Prawo i Sprawiedli-
wosc¢. Postami upowaznionymi do reprezentowania wnioskodawcéw sa panowie postowie
Jerzy Polaczek i Krzysztof Tchorzewski. Myéle, ze wszyscy panstwo dostaliScie wniosek
na piSmie. Pragne poinformowa¢ Wysokg Komisje, ze mam upowaznienie pana posta
Krzysztofa Tchorzewskiego do przedstawienia jego czesci wniosku przez pana posta
Andrzeja Adamczyka.

Resort infrastruktury i rozwoju reprezentowany jest przez podsekretarza stanu, pana
Zbigniewa Klepackiego, ktorego serdecznie witam wraz z zespotem wspoélpracownikow.
Witam takze panéw prezesow: PKP S.A. — pana Jakuba Karnowskiego, PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. — pana Remigiusza Paszkiewicza, PKP Intercity S.A. — pana Marcina
Celejewskiego. Witam szefa Urzedu Transportu Kolejowego — pana Krzysztofa Dyla.
Witam takze szefostwo centrali zwigzkowej ,,Solidarno$¢” w osobach pana Henryka Gry-
mela i pani Marii Sedek. Witam takze innych przedstawicieli strony spotecznej. Witam
wszystkich panstwa.

Pytanie do panstwa postéw, czy sa uwagi do zaproponowanego porzadku? Nie sty-
sze, stwierdzam, ze przyjeliSmy porzadek. Przystepujemy do jego realizacji. Oddaje glos.
Bardzo prosze, pierwszg czes¢ wniosku bedzie uzasadnial pan posel Andrzej Adamczyk.
Bardzo prosze, oddaje panu glos, panie przewodniczacy.

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):
Dziekuje bardzo. Panie przewodniczacy, panie i panowie poslowie, panie ministrze, pano-
wie prezesi, szanowni panstwo, ustalilem z panem przewodniczacym i bardzo prosze,
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aby dalszg czes$¢ uzasadnienia wyglosit réwniez pan poset Jerzy Polaczek, bo takie byto
uzgodnienie pomiedzy panem postem Polaczkiem i panem poslem Krzysztofem Tcho-
rzewskim.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Tak bedzie, bardzo prosze.

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):

Od wielu tygodni pojawiajg sie informacje, ktore poddajg w watpliwo§é termin i sku-
tecznoéc¢ realizacji kontraktu na zakup pociggu zwanego potocznie Pendolino — waha-
detko. Otoz, takie informacje coraz czeSciej zaczely pojawiac sie w kwietniu i w pierw-
szej polowie maja. Ostatecznie wicepremier Janusz Piechocinski w jednej z rozglo$ni
radiowych, doktadnie w RMF FM, w dniu 16 maja stwierdzit oto, ze kontrakt na Pen-
dolino moze zosta¢ zerwany. Pomimo tych komunikatéw i informacji resort infrastruk-
tury i Grupa PKP S.A. bagatelizujg problem. Wydaje sie, ze problemu praktycznie nie
ma baczac na reakcje rzadu. Premier Piechocinski, ktory zajmowal sie sprawami pol-
skiej infrastruktury pracujac w Komisji Infrastruktury przez ostatnie 6 lat, odnio6st sie
do problemu, natomiast nie odnosi sie kompletnie minister, pani premier Bienkowska,
ktora konstytucyjnie zobowiazana jest dbac o calg przestrzen polskiej infrastruktury,
a w tym m.in. o sprawna realizacje kontraktu.

Wobec powyzszego, postanowiliSmy wystapi¢ do przewodniczacego Komisji, aby zwo-
tal w trybie art. 152 nadzwyczajne posiedzenie Komisji. Na tym posiedzeniu, jak piszemy
w uzasadnieniu wniosku, oczekujemy w szczegolnosci dokladnych informacji dotycza-
cych stanu przygotowania PKP Intercity do eksploatacji zakupionych pociagéw poczaw-
szy od 14 grudnia 2014 r., kiedy to wchodzi nowy rozklad jazdy, w ktérym to zgodnie
z deklaracjami i zapewnieniami zamawiajacych, tak poprzedniego ministra transportu,
jak i przypomne réwniez obecnej szefowej resortu, pociggi Pendolino powinny wyjechac
na tory.

JesteSmy rowniez zainteresowani i bedziemy domagali sie w dniu dzisiejszym szcze-
gélowych informacji dotyczacych wymagan postawionych przed wykonawcg przez zama-
wiajgcego, stanu realizacji tychze zobowigzan przez wykonawce oraz decyzji zamawiajg-
cego chociazby w sprawie wplaty pierwszej raty naleznosci w kwocie kilkuset milionow
zlotych. O tym bedziemy moéwili tutaj szczegdélowo. Oczekujemy réwniez szczegbdlowej
i jasnej informacji dotyczgcej homologacji tegoz pociggu w polskiej przestrzeni trans-
portu kolejowego.

Oczekujemy rowniez od ministra infrastruktury i rozwoju, co zawarliSmy w uzasad-
nieniu wniosku, przedstawienia planu finansowego projektu do 2024 r. Pragniemy usty-
szet odpowiedz dotyczaca zrodel finansowania projektu, planowanych kosztéw eksplo-
atacji, planowanych wplywow z eksploatacji pociggéw, planowanego okres zwrotu ponie-
sionych naktadow, w tym prognozy dotyczacej strumienia pasazeré6w w poszczegélnych
latach, ale oczekujemy réwniez, ze uslyszymy dzisiaj odpowiedz jaka bedzie cena biletow.

Dane finansowe wynikajgce z analiz i symulacji sg tym bardziej wazne, ze mozemy
dzisiaj zalozy¢, iz kontrakt nie bedzie zrealizowany w terminie. Tego wykluczyé¢ nie
mozemy, a slowa wicepremiera sg uzasadniong przestanka, azeby mozna bylto stawiaé
takg oto teze. Oczekujemy réwniez od zamawiajgcego podania dokladnych danych analiz
finansowych dotyczacych splacalnosci zakupu Pendolino w czesci, do ktérej zobowigzana
jest spotka Intercity.

I pytanie oto takie, ktore tez pojawilo sie we wniosku i réwniez oczekujemy jasne;j
i jednoznacznej odpowiedzi w tej materii — czy wszystkie problemy natury technicznej,
opdzniajacy sie kontrakt, nawarstwienie probleméw wynikajgcych ze sptaty koniecznych
kredytow nie doprowadza do bankructwa zamawiajacego, czyli PKP Intercity? Bo takiej
tezy, z punktu widzenia ekonomii, réwniez wykluczy¢ nie mozna. Bardzo prosze pana
posta Jerzego Polaczka, jezeli pan przewodniczacy pozwoli.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Bardzo dziekuje panu przewodniczgcemu. Bardzo prosze, oddaje glos panu poslowi
Jerzemu Polaczkowi. Bardzo prosze, panie posle.
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Posel Jerzy Polaczek (PiS):

J-S.

Dziekuje, panie przewodniczacy. Panowie ministrowie, panowie prezesi, panie i pano-
wie postowie, kontynuujac wypowiedz pana przewodniczacego Adamczyka, po pierw-
sze, mysle, ze sytuacja jest nadzwyczajna. Problemy z realizacjg umowy pomiedzy PKP
a firmg Alstom na dostawe pociagéw Pendolino, kontraktu 1gcznie na ponad 2,5 mld zi,
mogg zakonczyc¢ sie potezng strata i katastrofg wizerunkows sektora kolejowego w Pol-
sce, dalszg utratg pasazerow i gwattownym pogorszeniem sie kondycji finansowej flago-
wego przewoznika, jakim jest PKP Intercity, nie wykluczajgc potencjalnie najgorszego
scenariusza i mam nadzieje, ze tego rzad rowniez chce unikngc.

Tak na marginesie mozna powiedzie¢, iz nieoficjalnie wyniki, jesli chodzi o odplyw
pasazeréw PKP Intercity w roku biezacym w stosunku do ubieglego sg dramatyczne.
Wedlug nieoficjalnych informacji, nie wiem na ile miarodajnych, w maju byto -22%
wzgledem ubieglego roku. Ilustracjg tego, co dzieje sie w sektorze kolejowym, przepra-
szam za wtracenie, jest informacja z dzisiejszego dodatku ,,Gazety Wyborczej” w Kato-
wicach, gdzie wyremontowany srodkami PKP PLK (i bardzo dobrze) dworzec w Bytomiu
nie ma kas ani toalet. Jest to symbol odplywu pasazeréw i podstawa do pytania o racjo-
nalnoé¢ wydatkowania Srodkow.

Mamy dzisiaj w potowie 2014 r. pociag Pendolino, ktéry nie ma po prostu gdzie
jezdzic i wszyscy sie temu dziwig. Przypomne, ze realizacja dostawy nowej genera-
cji taboru odbywatla sie w konteks$cie zakonczenia modernizacji w latach 2010-2013
linii kolejowych, chocby E-65 Warszawa — Gdynia i Centralnej Magistrali Kolejowej.
Malo tego, przypomne, iz np. celem modernizacji odcinka CMK Grodzisk Mazowiecki
— Zawiercie w latach 2010-2013 bylo dostosowanie go do parametréw duzych predko-
Sci, tj. do 200 km/h, dla taboru konwencjonalnego i 250 km/h potencjalnie dla taboru
z wychylnym pudiem oraz do uwarunkowan, ktére wynikajg rowniez z konieczno§ci
dostosowania infrastruktury do wymogéw europejskich. Malo tego, zmiana standardéw
eksploatacyjnych, ktore w przysztosci miaty doprowadzi¢ chocby do podniesienia pred-
kosci na odcinku do 300 km/h, na co zarzadca infrastruktury uzyskal zgode ministra
juz w 2008 r.

Tytutem ilustracji tego, co cytuje, jest material PLK z listopada 2010 r. ,Modernizacja
linii kolejowej nr 4 — Centralna Magistrala Kolejowa” z tymi parametrami czy tez opis
dziatan choéby na odcinku Warszawa — Gdynia. Przypomne, ze w danych z 2010 r. czasy
przejazdu, ktore byly przeciez publicznie prezentowane przez przedstawicieli rzadu
i Grupy PKP dla pociagow zespolonych, byly nastepujace: Warszawa — Gdansk, 2 godz.
45 min., 328 km; Warszawa — Krakow, 2 godz. 10 min., 292 km; Warszawa — Katowice, 2
godz., 298 km; Gdansk — Krakow: 4 godz. 55 min., 620 km i Gdansk-Katowice , 4 godz.
45 min. Oficjalnie prezentowana byla réwniez informacja, iz najtanszy w kalkulacji bilet
na Pendolino to ok. 49 z1. Przypomne po raz kolejny, iz wszystkie harmonogramy, finan-
sowanie przyjetych projektow, czyli modernizacji linii kolejowych nalezacych do PKP
PLK oraz projekt zakupu nowego taboru dla PKP Intercity byly analizowane i zatwier-
dzane w porozumieniu z ministrem infrastruktury. Dzialal przeciez specjalny zesp6t pod
kierunkiem szefa doradcow premiera, pana ministra Michala Boniego.

Gdybym odwotal sie do warunkéw przetargu ogloszonego przez PKP Intercity w paz-
dzierniku 2008 r. i ostatecznej wersji Specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia
(SIWZ) z grudnia 2009 r., to mégtbym stwierdzi¢, iz zawieraly one zalozenia dostawy 8
pociggéw wybranych w wyniku postepowania do konca pazdziernika 2012 r., a pozosta-
lych 12 do konca nastepnego roku, czyli 2013 r. Na marginesie dodam, iz wedlug kon-
cowej umowy w sprawie Pendolino, ktéra zostala podpisana w maju 2011 r., wchodzita
ona w zycie nie z chwilg jej podpisania, ale dopiero wtedy, kiedy PKP Intercity dostar-
czy wykonawcy oS§wiadczenie, ze ma §rodki na sfinansowanie umowy, a po drugie, kiedy
wykonawca dostanie zaliczke na poczet wynagrodzenia. Fakt ten rowniez opoznil wejscie
w zycie umowy o kolejne kilka miesiecy, co spowodowalo, iz tabor realnie bedzie dostar-
czony w 2014 r. W stosunku do pierwotnych zalozen byla to juz réznica prawie dwa lat.

Dzisiaj, w czerwcu 2014 r., mamy taka sytuacje, iz szybkie pociggi Pendolino, ktore
przeznaczone sg w Polsce do predkosci 220-250 km/h przy zalozeniu, ze mamy zmoder-
nizowang calg linie Gdynia — Warszawa — Katowice — Krakow, beda potencjalnie jezdzity
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przez najblizsze 7-12 lat z predkoscig nie wiekszg niz 200 km/h i to tylko na fragmentach
linii E-65, a na pozostalych magistralnych z predkoscig tradycyjnego ekspresu 160 km/h,
jaka w Polsce znamy przeciez od kilkudziesieciu lat. Przypomne tutaj wszystkim pan-
stwu, iz kierujac sie dobrem publicznym zwolujemy to posiedzenie nadzwyczajne
w wyjatkowej sytuacji, w jakiej znalazla sie firma i ministerstwo. Podkresle raz jesz-
cze, ze, wedlug regulacji unijnych, kolej konwencjonalng mamy do 190 km/h, a powy-
zej wszystkie pociagi klasyfikowane sa jako pociagi wielkiej predkosci. Réznica czasowa
predko§ci maksymalnej, np. pomiedzy 200 a 190 km/h, na teoretycznym odcinku 200 km
CMK, to jest 3 minuty, a przy réznicy pomiedzy 160 km/h, czyli predkosci tradycyjnego
ekspresu, a predkoécig 200 km/h na takim odcinku jest to szacunkowo ok. 10-12 minut.

Aktualna sytuacja zamknietego na klucz Pendolino, ktére jest przeciez w Grochowie,
to rowniez, w naszej ocenie, wynik tolerowania braku odpowiedzialno$ci we wdrazaniu
w Polsce przepisow i dyrektyw w zakresie kolejnictwa. Przeciez podstawowa dyrektywa
Parlamentu Europejskiego w zakresie interoperacyjno$ci wprowadzona zostala do pol-
skiego prawodawstwa pottora roku po terminie transpozycji. Zresztg o tym takze sygna-
lizowata w 2011 r. opozycja, Klub Parlamentarny PiS. Rowniez do dzisiaj, do czerwca
2014 r. nie mamy kompletu rozporzadzen ministra transportu, co przeciez dla wszyst-
kich uczestnikow postepowania powoduje chaos w zakresie dopuszczenia do eksploatacji
nie tylko nowego taboru Pendolino, ale réwniez samej infrastruktury kolejowej. Dla
ilustracji, zeby zawrzeé sie w jednym zdaniu, bo mysle, ze stan infrastruktury to inte-
gralny element tej dyskusji — ponad rok temu wspominalem tutaj o decyzji Prezesa UTK
z poczatku 2013 r., w ktorej przyznal odstepstwo od warunkéw technicznych interope-
racyjnosci na wszystkie 65 projektow kolejowych. Skutkiem tego jest pewna praktyka
i dotarlem do takiego dokumentu, w ktérym zarzadca infrastruktury, PLK, wystepuje
do jednego z wykonawcow. Chodzi o odcinek Opole — Wroctaw na trasie Legnica — Wro-
ctaw — Opole, jest to korespondencja z lutego 2013 r., w ktérej informuje go, ze wydane
zostalo odstepstwo i prosi o stanowisko wykonawcy w sprawie koniecznoS§ci uzyskania
certyfikatu weryfikacji podsystemu ,,infrastruktura” i ,,energia”. Przeciez to jest Monty
Python do kwadratu, kiedy zarzadca infrastruktury pyta sie wykonawcy o stanowisko
w Swietle zastosowania odstepstw i korelacji prawa polskiego i europejskiego.

Pasazer w Polsce zadaje dzisiaj najprostsze pytania. Po prostu wyraza obawe, co bedzie
dalej sie z tym dzialo i czy nie doprowadzi to do upadto$ci PKP Intercity rowniez z uwagi
na ogromne skutki finansowe, jesli chodzi o pozyskanie Zrodel wiasnych do sfinansowa-
nia projektu. Bedziemy na koniec roku mieli tabor 20 pociagow warty minimum 1600
mln z1, ktéry z relacji, mozna powiedzie¢ szumu informacyjnego wokot sporow, zakla-
dam, ze réwniez sporu sgdowego miedzy dostawcg a PKP Intercity, nie moze de facto
legalnie porusza¢ sie po infrastrukturze kolejowej. Mowiac obrazowo, przekaz jest tak
metny i zakrecony, jak przystowiowe baranie rogi, w tréjkacie miedzy PKP Intercity,
Alstom i regulatorem.

Chcialbym zakonczyé to wprowadzenie pierwszymi pytaniami pod adresem rzadu.
Po pierwsze, zaczynajac od kwestii elementarnych, poprosze w imieniu wnioskodawcow
o odpowiedz na pytanie — kto dzisiaj nadzoruje z ramienia ministra transportu wdroze-
nie umowy w sprawie Pendolino? Po drugie — kto nadzoruje realizacje umowy z ramie-
nia PKP S.A.? Po trzecie — czy byt w ogble w PKP Intercity przygotowany terminarz
i program badan oraz certyfikacji dla pociagu i jakie na dzisiaj jest opéznienie wzgledem
tego terminarza? Po czwarte, chcieliSmy we wstepnych pytaniach prosi¢ réwniez o odpo-
wiedz, jaki jest harmonogram szkolen maszynistow, obstugi pokladowej, testow eks-
ploatacyjnych Pendolino przed zapowiadanym na grudzien br. startem, co wielokrotnie
deklarowali w ostatnich latach i panowie prezesi PKP Intercity, PKP, uprzedni minister
Stawomir Nowak i rowniez pani minister Elzbieta Biehkowska w obecnym roku.

I réwniez, mysle, ze dos¢ gorzkie pytania w §wietle tego, co sie wydarzyto — czy zakup
tego produktu przy okazji nie zablokuje i nie zdegraduje polskiego przemystu kolejowego
oraz rozwoju nauki kolejowej? Mamy tutaj przeciez do czynienia z wtérng innowacyjno-
§cig, czyli mowigc ogblnie z importem. Czy efektem postepujacego zapadliska w sektorze
transportu kolejowego nie bedzie sytuacja, iz Polska bedzie za chwile jedynym krajem
w Europie, ktory nie bedzie mial polgczenia kolejami duzych predkoSci z siecig euro-
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pejska? Bo z miedzynarodowego punktu widzenia skutek jest taki, ze sasiedzi Polski
na zachdd i poludnie po prostu posiadaja infrastrukture oraz tabor duzych predkoSci,
a Polska cofa sie w tym zakresie, nie mowigc o kompromitujgcej sytuacji narastajgcego
sporu i ktopotéw finansowych firmy, odptywu pasazerow itd.

Prosimy o powazne potraktowanie sytuacji i powazne odpowiedzi, a przede wszyst-
kim odnoszenie sie do samych faktow, obecnej sytuacji oraz sposobéw, w jaki MIR oraz
panowie prezesi PKP S.A., Intercity czy PLK chcg wyjsé z tej matni po to, aby tabor mogt
realizowac przejazdy od grudnia br. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Bardzo dziekuje panom postom za szczegétowe uzasadnienie wniosku. Teraz bardzo pro-
sze pana ministra Zbigniewa Klepackiego o zlozenie informacji i udzielenie odpowiedzi
na sformutowane pytania. Bardzo prosze, panie ministrze. Rzecz jasna, gdyby trzeba
bylo przedstawiac informacje i udziela¢ odpowiedzi przez osoby towarzyszace, to prosze
z nich korzystac. Bardzo prosze, panie ministrze.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Rozwoju Zbigniew Klepacki:

Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, panie postanki i panowie postowie, jestem bar-
dzo zadowolony, ze odbywa sie to posiedzenie i mozemy porozmawia¢ na temat projektu
pociagu Pendolino, wokoét ktorego narosto ostatnio bardzo duzo nieporozumien i dysku-
sji, czesto mijajacych sie z prawda badz tez nie do konca ja oddajacych, niekoniecznie
ze zlej woli, ale czasami z niezrozumienia materii. W zwigzku z tym milto mi, ze mozemy
sie tutaj spotkac¢, omowic temat i wyjasni¢ go panstwu, mam nadzieje, ze w sposob bar-
dzo przekonywujacy.

Jezeli chodzi o dalszg cze§¢ to mamy przygotowane prezentacje, w ktorych chcemy sie
odnie$¢ do wiekszoSci szczegotowych pytan i zagadnien, o ktorych taskaw byl mowié pan
posel Polaczek, mianowicie do stanu negocjacji, infrastruktury oraz tego, jak jestesSmy
przygotowani czy co zostalo zrobione z pociggiem, szkoleniami itd. Prezentacje beda
przedstawione przez pana Karnowskiego, prezesa PKP S.A., pana Paszkiewicza, prezesa
PKP PLK, i pana Celejewskiego, szefa Intercity, poniewaz oni najdokladniej i najglebiej
siedzg w tych zagadnieniach i sg w stanie przekazac¢ panstwu bardzo szczegélowe i wia-
$ciwe informacje.

Odnoszac sie do koncowych pytan, ktore zadal pan poset Polaczek. Kto nadzoruje
wdrozenie tegoz projektu? Nie ukrywam, ze ja mam te przyjemnos¢ i wszyscy o tym
wiedzg, wiec nie jest to jakie§ wielkie odkrycie. Kto nadzoruje z ramienia PKP S.A.?
OczywiScie, jest to pan prezes Karnowski i dwoch pozostaltych czlonkow Zarzadu, pani
prezes Wasiak i pan prezes Cizkowicz. JeSli chodzi o terminy badan i harmonogramy
szkolenn maszynistow, to mysle, ze w prezentacjach, ktore teraz nastgpia, bedzie odnie-
sienie do tych spraw. To tyle, chcialbym przekaza¢ glos panu prezesowi Karnowskiemu.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Bardzo dziekuje. Bardzo prosze, panie prezesie.

Prezes Zarzadu PKP S.A. Jakub Karnowski:

J-S.

Dziekuje bardzo, panie przewodniczgcy. Szanowni panstwo, szanowne panie postanki
i panowie postowie, bardzo dziekuje za mozliwo$¢ zaprezentowania kompleksowej infor-
macji na temat projektu Pendolino. Taka jest nasza intencja. Jak powiedzial na poczatku
pan minister, postaram sie przedstawic prezentacje w podziale na cztery punkty. Zaczne
od stanu zastanego z poczatku 2012 r., potem powiem o podjetych w ostatnich dwoéch
latach dziataniach zwigzanych z realizacjg projektu. Szczegdétowy spis tego, o czym bede
moéwil, znajduje sie w tej chwili na ekranie. Rozumiem, ze moze on nie by¢ czytelny
na koncu sali, ale bede staral sie mowic o wszystkim, aby czytanie nie bylo konieczne.
Potem odpowiem na pytanie, czy Pendolino pojedzie w grudniu 2014 r., jak jest to zapo-
wiadane i o uwarunkowaniach projektu, jak studium wykonalnosci, o ktére pytatl pan
minister Polaczek i o innych rzeczach.

Zaczne od tego, ze jezeli méwimy ,,projekt Pendolino” to mamy na my$li nie tylko 20
elektrycznych sktadow zespolonych, ktore kupuje PKP Intercity od firmy Alstom, ale
rowniez rekordowe w historii Polski remonty i modernizacje infrastruktury, o ktérych
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w szczegolach bedzie mowil pan prezes Paszkiewicz. W tym sensie pociagi sg dodatkiem,
ktory ma pokazac¢ komfort, europejski standard i lepsze bezpieczenstwo przejazdow, ale
jest to tylko wisienka na torcie.

Przechodzac do punktu pierwszego, jakim jest umowa z Alstom, pragne przypomniec,
ze procedura przetargowa, ktora ostatecznie wylonita firme Alstom do produkeji 20 EZT,
rozpoczela sie jeszcze w 2008 r. i w toku dialogu konkurencyjnego oferte zdecydowat sie
przedlozy¢ tylko jeden oferent, ktéorym byl wowczas Fiat przejety w miedzyczasie przez
Alstom. Umowa zostala ostatecznie podpisana 30 maja 2011 r. i, naszym zdaniem, nie
zawierala ona rozwigzan w zakresie wielu czynnoéci niezbednych do eksploatacji skta-
dow. Oznaczato to koniecznosé ich przyszlego doprecyzowania na etapie realizacji umowy
i stawialo nie zawsze w korzystnej sytuacji kupujacego, czyli PKP Intercity. Zapisy
umowy nie byly, naszym zdaniem, elastyczne w zakresie przewidywanych tras obstu-
giwanych przez pociggi ED250, czyli Pendolino. Nie przewidziano np. trasy Warszawa
— Wroctaw przez Proteze koniecpolska, nie przewidziano tras objazdowych. W umowie
brak uregulowania kwestii service level agreement, brak rozwigzan w zakresie instala-
¢ji Internetu bezprzewodowego, czes¢ rozwigzan projektowych w zakresie wyposazenia
wnetrza pociggu wymagala modyfikacji, nie doprecyzowano zapisow dotyczacych wypo-
sazenia i dzialania warsztatu utrzymania technicznego (WUT) na Grochowie w Warsza-
wie, nie przewidziano kwestii dostarczenia i montazu czeSci zamiennych, umowa daje
wykonawcy prawo wprowadzenia jednostronnych odbioréow przy jednoczesnych bardzo
krétkich terminach przeznaczonych na odbior.

Odchodzac juz od umowy, a méwiac dalej o historii, to jesli chodzi o koncepcje pociagu
w marcu 2012 r. zatwierdzono projekty wnetrz sktadow oraz logotyp nazywany wowczas
Bielik wraz z malaturg. Na pdozniejszym etapie decyzje dotyczace foteli, wyposazenia
przedzialow i wagonu WARS oraz informacji pasazerskiej musiaty zostaé zmienione.
W marcu 2011 r. wyrazono zgode na zakup sktadow ED250 i zawarcie umowy, stalo sie
to na poziomie nadzoru korporacyjnego, czyli uczestniczylo w tym réwniez PKP S.A.
Woéwczas zakladano model finansowania z Unii Europejskiej na poziomie 50%, ktory
zostal potem zmieniony, o czym bede méwit za chwile, brak bylo wowczas gwarancji
komercyjnej. Jesli chodzi o utrzymanie i serwisowanie, brak bylo rozwigzan w zakresie
stacji postojowych koncowych, o ktérych w szczegotach bedzie opowiadal pan prezes
Celejewski.

Przechodzac do finansowania projektu i jak wygladato to z lotu ptaka, to pragne pan-
stwu przypomnieé, ze model finansowania ewoluowal. Pierwotny model zakladat finan-
sowanie komercyjne i zostal on potem zmieniony w 2011 r. na tzw. sluzbe publiczna,
czyli na finansowanie wedlug modelu PSC, ktory ponownie zostal zmieniony w 2013 r.
na pomoc regionalng. To oznacza dofinansowanie unijne na poziomie 88 mln euro oraz
finansowanie przy pomocy kredytu z Europejskiego Banku Inwestycyjnego na poziomie
342 mln euro. To sg kontrakty A i B widoczne na slajdzie ponizej w podziale na dwie
transze. Warto jeszcze powiedziec, ze zmiana projektu ze sluzby publicznej na komer-
cyjng w 2011-2012 r. zwigzana byla z negatywnym nastawieniem JASPERS, w zwigzku
z uzytkowaniem taboru na liniach niedostosowanych do predkosci 200 km/h, byly
zastrzezenia dotyczace trasy Warszawa — Wroclaw przez Poznan. W tej chwili spétka
oczekuje na ostateczng akceptacje dofinansowania unijnego. Dotacja w wysokosci 53 mln
euro zostala zatwierdzona przez DG Competition, jest w tym budowa WU'T. Spétka ocze-
kuje na ostateczng decyzje DG Regio dotyczaca przyznania pomocy regionalnej.

Jak popatrzymy na calo$¢ finansowania projektu, to koszty wynosza 1774 mln z1,
ktére stuzg na zakup 20 skladéw ED 250, oraz prawie 144 mln zl zwigzane z budowa
warsztatu utrzymania technicznego. Kwota ta bierze si¢ w 361 min zt z dotacji UE
z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, 921 mln zt to jest... Przepra-
szam, mowie o wykorzystaniu, wracam do petnej kwoty — ok. 400 mln zt to jest dotacja
UE z POIS, 1340 mln zl to kredyt z EBI oraz §rodki wlasne Intercity na poziomie 176
mln z1, gcznie to kwota 1.917.700 tys. zI. Status finansowania — powtarzam, aktualnie
oczekujemy na decyzje DG Regio, spodziewali§my sie jej do konca maja, co dotychczas
nie nastgpilo. W zwiazku z tym spodziewamy sie jej niebawem. Nie bede moze opowiadat
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Glos z sali:

o szczegolach przyznawania poszczegblnych decyzji, ale oczywiScie jesli bedziecie mieli
panstwo pytania, to bede gotowy na nie odpowiedziec.

Przechodze do kwestii dotyczacych zawartego ostatnio aneksu, zwigzanego réwniez
z przys$pieszeniem transzy wplaty. Aneks zawarty zostal 18 marca br. Przypomne, ze jest
to aneks do umowy z 30 maja 2011 r., czyli sprzed ponad trzech lat. Przyczyny podpisania
aneksu pomiedzy PKP Intercity a firmg Alstom mozna podzieli¢ na trzy kategorie. Pierw-
sza kategoria to dostosowanie skladu do potrzeb pasazeréow. Od momentu podpisania
umowy minely trzy lata, pojawila sie konieczno$¢ uwzglednienia bardziej nowoczesnych
rozwigzan, w szczegoblnoSci w zakresie ergonomii, np. wymiana o§wietlenia na nowocze-
$niejsze, oparte na diodach LED. Rozwigzanie to zwieksza komfort podréznego, wpltywa
na energooszczedno$¢ oraz charakteryzuje sie wiekszg zywotnoscig. To réwniez drobia-
zgi, takie jak zaglebienia na szklanki w stolikach, doprecyzowanie rodzaju wozkow baro-
wych oraz zmiany w zakresie kabiny maszynisty, czyli ergonomia zaré6wno w zakresie
przestrzeni dostepnej dla pasazera, jak i w czesci dotyczacej maszynistow.

Druga przyczyna to doposazenie i dostosowanie warsztatu utrzymania technicznego,
o ktérym juz wspominalem. Wchodzi tutaj w skiad m.in. dodatkowe polgczenie torowe
pomiedzy warsztatem a jednym z toréw na stacji postojowej Warszawa-Grochéw, uzu-
pelnienie listy wyposazenia WUT oraz doprecyzowanie szeregu zapisow dotyczacych
parametréow technicznych, jakie ma spelniac WUT.

Trzeci, bardzo istotny punkt, ktéry sklonit nas do podpisania aneksu jest zwigzany
z otoczeniem wewnetrznym, trzeba bylo po prostu dodac trase Warszawa — Wroclaw,
w przeciwnym razie Pendolino nie moglyby jezdzi¢ do Wroctawia. Nie bylo tego w pier-
wotnej umowie, a wprowadzenie zmiany byto kluczowe ze wzgledu na ztozony w Komisji
Europejskiej wniosek o potwierdzenie wktadu finansowania, ktéry obejmowat rowniez
relacje Warszawa — Wroclaw.

Jesli chodzi o liczby dotyczace wniosku, to Intercity zgodzilo sie, na slajdzie macie
panstwo zestawienie korzyS§ci finansowych.

Slajdy sa nieczytelne.

Prezes Zarzadu PKP S.A. Jakub Karnowski:

J-S.

Dlatego przeczytam. Ok. 8 mln z! to jest szacunkowa wartos¢ korzysci PKP Intercity
w zwigzku ze zmiang harmonogramu ptatnosci w aneksie. Warto tutaj dodac, ze Inter-
city op6znialo sie z ptatnoSciami wobec firmy Alstom na poczatku realizacji kontraktu
w 2012 r. W zwigzku z obowigzujgcg umowsg Intercity powinno bylo zaplaci¢ firmie
Alstom odsetki od tych opdznien, wiec 8 min zl to jest szacunkowa warto§é korzysci
Intercity w zwigzku ze zmiang harmonogramu ptatnosci na zawarty w aneksie. Ok. 39,5
mln z1 to wartoé¢ korzySci uwzglednienia nowego przebiegu trasy Warszawa — Wroctaw
w systemie utrzymania, niespeina 3 mln zl to szacunkowa wartosc korzysci zwigzanych
z uwzglednieniem obstugi Czestochowy i Opola jako nowych stacji i gczna szacunkowa
warto$¢ korzysci finansowych zwigzanych z podpisaniem aneksu to 50 mln zl.

Wspomnialem juz o tym, ze niestety Intercity op6znial sie z platnosciag w 2012 .
Ze swojej strony, w ramach rekompensaty za zmiany, ktore wymienitem przed chwila,
czyli zwigzane z dostosowaniem skladu do potrzeb pasazeréw, doposazeniem WUT
i dodaniem trasy Warszawa — Wroclaw, firma Intercity zgodzila sie na przySpieszenie
platnosci o trzy miesigce. Platno$¢ byla do zaplacenia juz w czerwcu br. W zamian
za to w aneksie przewidziano zmiane harmonogramu platnoSci pod warunkiem wcze-
$niejszego przekazania spolce przez wykonawce zabezpieczenia zwrotu zaliczki w postaci
nieodwolalnej, bezwarunkowej i ptatnej na pierwsze pisemne zadanie gwarancji banko-
wej, czyli przys$pieszona platnosc¢ bedac rekompensatg za pewne czynnos$ci obwarowana
bylta rowniez gwarancja.

Jesli chodzi o nasze bezpieczenstwo prawne zwigzane z zawarciem aneksu, spotka
potwierdzila zgodno§¢ aneksu z wymogami prawa zaméwien publicznych, w tym wska-
zanymi w art. 144 ustawy — Prawo zamoéwien publicznych zakazujacego zmian do umowy
zawartej w celu realizacji zamowienia publicznego w stosunku do oferty na podstawie
ktorej dokonano wyboru wykonawcy. W opinii prawnej, po pierwsze, potwierdzone
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zostalo, iz zmiana sposobu realizacji ptatnoéci na rzecz wykonawcy poprzez zaplate
zaliczki pomimo wartoSci tej zaliczki jest dopuszczalna w kontekscie wymogow prawa
zamowien publicznych. W naszej ocenie, zawarcie aneksu nr 1 jest zgodne z tymze arty-
kulem, gdyz zmiany do umowy w stosunku do tresci oferty nie sg istotne, tzn. wiedza
o0 ich wprowadzeniu do umowy na etapie postepowania o udzielenie zaméwienia nie
wplynetaby na krag podmiotow ubiegajacych sie o to zamowienie czy tez na wynik poste-
powania. Spoétka PKP Intercity dysponuje oczywiScie stosownymi opiniami prawnymi
na poparcie tej tezy.

W punkcie czwartym mojej prezentacji jest przygotowanie baz serwisowych i warsz-
tatu utrzymania technicznego. Sg to sprawy techniczne, o ktérych za chwilke bedzie
moéwil pan prezes Celejewski. Podobnie punkt pigty to dzialania w obszarze wdrozenia
taboru do eksploatacji, to rowniez sprawy techniczne, o ktérych chcemy panstwa poin-
formowac za chwile.

Przechodze teraz do nadzoru korporacyjnego, czyli w jakim zakresie byl on wyko-
nywany nad projektem Pendolino. Po pierwsze, dotyczylo to samego zawarcia umowy
z firmg Alstom. Po drugie, pozytywnego opiniowania celowos$ci realizacji projektu, m.in.
w zwigzku z udzieleniem gwarancji Skarbu Panstwa oraz ze zmiang warunkow finan-
sowania, zatwierdzenia projekcji finansowych na lata 2011-2026 oraz na lata 2012-2027
uwzgledniajacych projekt Pendolino, umowy o dofinansowanie WU, aneksu do umowy
z lipca 2011 r. — to byl kontrakt A, czyli pierwsza cze§é ptatnosci i nowa umowa z EBI,
czyli kontrakt B. Ponadto zgody na zawarcie umowy o udzielenie gwarancji Skarbu
Panstwa zwigzanej z kredytem z EBI, umowy na dostawe czesci zamiennych, zawarcia
aneksu do umowy ostatecznej z Alstom z dnia 30 maja 2011 r., umowy na montaz dodat-
kowego wyposazenia i Wi-Fi. Ponadto w zakresie nadzoru korporacyjnego powolaliémy
w PKP S.A. zespol ds. koordynacji projektu Pendolino (przypominam, ze projekt to nie
tylko pociagi, ale rowniez infrastruktura, ktéra ma te i inne pociagi obslugiwaé), orga-
nizowaliSmy spotkania komitetu sterujgcego itd.

Dysponuje szczegbélowymi informacjami dotyczacymi zdarzen, ktore wystapily
w ramach nadzoru korporacyjnego. Nie chce panstwa na tym etapie zanudzaé, chyba,
ze oczywiscie pojawig sie ostatecznie pytania. Dotyczy to de facto zdarzen od 2010 r.
do chwili obecnej. Jesli chodzi o koordynacje projektu Pendolino, to dodam jeszcze skro-
towo, ze w pazdzierniku 2013 r. w PKP S.A. zostal powotany zesp6t do spraw koordy-
nacji projektu, ktory prowadzi podprojekty w czterech zasadniczych obszarach, tzn.
infrastruktura torowa, infrastruktura energetyczna, tabor — w szczegélnoSci realizacja
kontraktu Alstom PKP Intercity oraz wdrozenie ustugi.

Przechodze do czeSci, ktora, jak sadze, wydaje sie by¢ najbardziej na czasie, czyli
zapewne najbardziej dla panstwa interesujaca, tj. jaki jest status produkeji i dostaw
do Polski pociggow Pendolino. Jesli chodzi o produkcje, w tej chwili wyprodukowano
tzw. pudla dla wszystkich 20 pociggéw. W zeszlym tygodniu przedstawiono do odbioru
sktad nr 12. Trwaja prace nad kolejnymi pociagami. Produkcja w Savigliano, gdzie sie
odbywa, nie wydaje sie zagrozona. Je§li chodzi o odbior pociagéw, to chcialbym zazna-
czy¢, ze odbywa sie on dwuetapowo. Na pierwszym etapie jest to odbiér fabryczny, ktory
dokonywany jest przez komisarzy PKP Intercity w fabryce w Savigliano. Jesli pociag nie
posiada wad majacych wplyw na bezpieczenstwo, jest odbierany z uwagami, a nastepnie
transportowany do Polski, konkretnie na stacje postojowa Warszawa-Grochéw. Odbior
koncowy dokonywany jest przez komisarzy PKP Intercity w Polsce. Pierwszy pocigg
musi uzyska¢ homologacje UTK i jest to sprawa, ktéra ostatnio byla szeroko dyskuto-
wana. Wynika to z zapisow umowy. Alstom ma do czasu jego przeprowadzenia usungc
usterki stwierdzone przy odbiorze fabrycznym. Do momentu odebrania koncowego i ure-
gulowania platnoSci na dany sklad pozostaje on wiasnoscig Alstom.

Jesli chodzi o dostawy pociagéw, to do tej pory Alstom dostarczyt do Polski 9 pocia-
géw odebranych fabrycznie przez PKP Intercity i przywi6zt bez zgody Intercity jeden
pociag, ktory nie przeszed! odbioru fabrycznego. Pocigg w opinii Intercity nie nadaje
sie do odebrania ze wzgledu na stan kol i zardzewiate czeSci, a by¢ moze niektore cze-
Sci sg uzywane. Jeden z pociggow mial tak istotne usterki, ze nie mégl opuscié fabryki
w Savigliano.
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Jesli chodzi o testy, Alstom przeprowadzil wszystkie wymagane testy pociggu z wyjat-
kiem testow odometrycznych, ktére polegaja na kalibracji odczytu przebytej drogi. Jest
to istotne dla funkcjonowania systemu ETCS. Testy te wymagajg temperatury +52
ze wzgledu na uzycie roztworu wody i mydlin jako substancji wywotujacej kontrolowany
poslizg. Poczatkowo Alstom zaplanowal je na grudzien 2013 r., jednak z przyczyn pogo-
dowych niemozna bylo ich przeprowadzi¢ az do kwietnia br. Obecnie Alstom odsuwa
w czasie przeprowadzenie tych testow i nie ma porozumienia w kwestii pokrycia kosz-
tow ubezpieczenia sktadow przy dojezdzie do tras. Jest to stosunkowo niewielka kwota
600 tys. zt, biorgc pod uwage wartos¢ kontraktu.

Chcialbym przej$¢ do kwestii negocjacji PKP Intercity z producentem, firmg Alstom.
Wedlug postanowienia umowy, wykonawca o§wiadcza, iz z dniem przekazania zamawia-
jacemu pierwszego pociagu do eksploatacji bedzie on posiadal co najmniej dopuszczenie
do eksploatacji typu pojazdu kolejowego na terenie Polski, a w terminie do 5 lat od dnia
dostawy ostatniego pociggu — rowniez na terenie Niemiec, Austrii i na gléwnych liniach
na terenie Czech, na ktorych dopuszczony jest ruch pojazdow z napedem w systemie
pradu przemiennego itd. Wykonawca zobowigzuje sie do przekazania zamawiajgcemu
swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu pojazdu kolejowego na terenie Polski
z dniem przekazania do eksploatacji pierwszego pociaggu. Homologacja jest potrzebna
z dniem przekazania do eksploatacji pierwszego pociagu.

Tutaj pojawia sie réznica zdan pomiedzy PKP Intercity i PKP S.A. z jednej strony,
a firmg Alstom. Otéz stanowisko bazowe PKP Intercity jest nastepujace: po pierwsze
potrzebna jest nam homologacja na system ERTMS 2, po drugie predko$¢ maksymalna
do 250 km/h, a po trzecie wedtug UTK mozliwe jest przeprowadzenie testow ERTMS 2
poza Polska. Czyli domagamy sie homologacji na ERTMS 2, poniewaz testy mozna prze-
prowadzi¢ poza Polska, niezaleznie od tego, ze w chwili obecnej Polska infrastruktura
kolejowa rzeczywiscie nie jest dostosowana do systemu ERMTS 2, ale na ten temat, jak
rozumiem, moze wypowiedziec sie pan prezes UTK. Stanowisko Alstom jest nastepujace:
przeprowadzenie homologacji pociggu w UTK jest niemozliwe, poniewaz nie istnieje
w obrebie sieci polskich linii kolejowych odcinek dzialajacy w systemie ERTMS 2, ktory
stanowi element wyposazenia pociggu wynikajacy ze specyfikacji istotnych warunkoéow
zamoéwienia. Domy§lam sie, ze wiekszo§¢ z panstwa wie, co to jest ETCS 11 ERTMS 2.
Dla tych z panstwa, ktorzy tego nie wiedza, sg to systemy bezpieczenstwa montowane
do pociagéw i infrastruktury.

W zwigzku z taka réznicg zdan, Intercity zaproponowal naszym partnerom z firmy
Alstom nastepujacy kompromis. Jezeli nie da sie zrobi¢ ERTMS 2 testujac go w Pol-
sce, bo rzeczywiScie nie ma w infrastrukturze tego systemu, to zrébmy system nizej,
czyli ETCS 1. Bede zaraz staral sie bardziej prostymi stowy wyttumaczy¢, czym réznig
sie ERTMS 2 od ETCS 1. Generalnie ETCS 1 jest to system bezpieczenstwa o poziom
nizej. Zrébmy ,jedynke” w uproszczeniu i zrobmy SHP, czyli jeszcze nizszy system
bezpieczenstwa. Potrzebujemy rowniez homologacji na predkosé do 250 km/h dlatego,
ze sg to warunki rozlgczne. Natomiast w momencie, w ktérym pojawi sie ERTMS 2
w systemie polskiej infrastruktury kolejowej, zostanie to ,,docertyfikowane” w uzgodnio-
nym terminie, zaleznym od momentu oddania systemu przez zarzadce infrastruktury.

W chwili odbioru pociagoéw nastgpi wstrzymanie naliczania kar i to jest kolejny punkt
sporny pomiedzy Intercity a Alstom. Méwiac w skrocie, Intercity uwaza, ze w umo-
wie jest napisane, ze naliczenie kar nastgpi w momencie oddania pierwszego pociggu,
a co staralem sie weze$niej pokazaé, odebranie pierwszego pociggu moze nastapic¢ dopiero
w momencie, w ktérym dostaniemy od producenta homologacje wydang przez UTK.
Ostatnie kwestie sporne zostang skierowane do arbitrazu. A wiec nasza propozycja dla
partnera jest taka, ze jezeli w czyms sie nie zgadzamy w tym momencie, to oddajmy kwe-
stie sporne do arbitrazu przy Krajowej Izbie Gospodarczej, ktory zapisany jest w naszej
umowie. Niech rozstrzygnie, kto ma racje, a do czasu rozwigzania sporu wypracujmy
takie rozwigzanie finansowe, ktore bedzie satysfakcjonujace dla obu stron w zakresie
naliczania kar.

Jakie sg zobowigzania kontraktowe dotyczace procesu homologacji? Postaram sie
przekazac to panstwu w mozliwie najwiekszym uproszczeniu, poniewaz sg to skom-
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plikowane kwestie techniczne. Sg dwie kwestie: technologia i predkosc. Jezeli chodzi
o warunki umowy w zakresie technologii, producent zobowigzany nam jest dostarczy¢
ERTMS 2, ktory sktada sie z ETCS 11 systemu GSM-R. Bede mowit ,,dwdjka” i ,jedynka”
dla uproszczenia. Czyli system technologiczny ,,dwéjka” sklada sie z ,jedynki” plus
GSM-R. Mowie w tej chwili oczywiScie o pociggu. Mozna miec ten system w pociggu,
prosze wybaczy¢ kolokwializmy, i nie mie¢ go w infrastrukturze. Jesli chodzi o pred-
ko$¢, to musimy miec pociag i infrastrukture dopasowang do predkosci 250 km/h i dzi-
siaj mozliwa jest bezproblemowa homologacja na 250 km/h, czyli w tym zakresie nie
ma sporu. Problem, czy spor dotyczy wylacznie technologii.

Zobowigzania kontraktowe nie warunkujg sposobu wykorzystania sktadow Pendo-
lino. Aktualny stan negocjacji — i tu chciatbym panstwa poinformowa¢ i jednocze$nie
odpowiedzie¢ na pytanie, czy Pendolino pojada w grudniu 2014 r. - jest taki, ze bytem
w poniedzialek w Paryzu na spotkaniu w tej sprawie i kierownictwo Alstom wyrazito
cheé¢ wspolpracy, zaakceptowalo propozycje PKP Intercity w zakresie zastosowania
arbitrazu. A wiec zgadzamy sie, ze moze on by¢ sposobem rozstrzygniecia, czy braki
w polskiej infrastrukturze moga by¢ przeszkoda w tym, aby Alstom przekazal pociagi
PKP Intercity w uzgodnionym terminie i w zwigzku z tym ewentualnie zaptacit kare.
Alstom zgodzit sie niezwlocznie ztozy¢ wniosek do UTK po to, zeby uzyskac homologacje
oraz dotrzymacé terminu dostaw pociagow. Uzyskalem zapewnienie, poniewaz wniosek
zostanie zlozony tak szybko, jak to mozliwe, ze jest mozliwe odebranie pociggéw w takim
terminie, aby ruszyly one w zaplanowanym rozkladzie jazdy z dniem 14 grudnia 2014 r.

Jeszcze slowo na temat braku homologacji oraz naliczania kar. Chcialbym przypo-
mnieé, ze firma Alstom zlozyta wniosek do UTK w dniu 26 marca br. Poniewaz wniosek
byl niekompletny, w kwietniu UTK poprosit Alstom o uzupetnienie wniosku. Zostal on
wycofany przez Alstom z UTK w dniu 15 maja, jak rozumiemy, w skutek zgloszenia
przez PKP i PKP Intercity informacji, ze nie jest mozliwe odebranie pociggu z homolo-
gacjg na SHP i na 160 km/h, bo nie takie sg warunki kontraktu. Odbiory wedtug umowy
powinny byly sie rozpoczaé w dniu 6 maja br. Nie rozpoczely sie ze wzgledu na spor,
ktory juz panstwu zarysowalem. W zwigzku z tym PKP Intercity zgodnie z zapisami
kontraktowymi rozpoczeto naliczanie kar, ktore w dniu dzisiejszym wynosza ok. 7 mln
euro i zgodnie z wstepnie zawartym ustnym porozumieniem, zostang one skierowane
do arbitrazu. Nie bede juz panstwa meczyl zapisami prawnymi. Chciatbym jeszcze poka-
za¢ harmonogram odbierania sktadow. Przypomne, ze jest ich 20 i wieksza cze§¢ z nich
juz w tej chwili znajduje sie w Polsce niezaleznie od homologacji.

Na koniec moze troche nieco bardziej optymistycznych informacji, chociaz te tez
nie byly bardzo pesymistyczne, czyli czasy przejazdu. Jesli Pendolino pojedzie 14 grud-
nia, a taki jest nasz wspélny plan z Alstom, to bardzo istotnie skroca sie czasy podrozy.
Podroz pociggiem bedzie wyraznie krotsza niz podroz alternatywnymi srodkami trans-
portu przy zalozeniu, ze bedziemy poruszaé sie z centrum do centrum miasta. Wiasci-
wie na wszystkich trasach pociagi beda wygrywaly zar6wno z samolotem, jak i z samo-
chodem, z wyjatkiem trasy Warszawa — Wroclaw, ale z kolei na tej trasie ze wzgledu
na postepy w budowie infrastruktury mamy istotne przys$pieszenie. Pocigg bedzie jechat
3 godz. 42 min. przez Proteze koniecpolska, a nie przez Poznan i nie przez Katowice.

Pociagi Pendolino bedg oznaczaly wprowadzenie nowej marki nazywanej fachowo
przez Intercity Ekspres Intercity Premium, ktore beda oparte, mowigc jezykiem mar-
ketingowym, na atrybucie komfortu. Pozwolg na lepsze ulozenie oferty przejazdowe;j
z wykorzystaniem wszystkich narzedzi marketingowych, o ktorych tez w szczegotach
nie chce w tym momencie panstwu mowié, chyba ze beda pytania.

Rezultaty studium wykonalno$ci — w okresie prowadzenia projektu od 2007 r. wielo-
krotnie wykonywane byly rozmaite studia wykonalnosci, rowniez w zakresie wykorzy-
stania nowego taboru. Wyniki potwierdzajg ekonomicznos¢ i zasadnos$é projektu. Jest
ich bardzo duzo i jest to tez odpowiedz na pytanie pana ministra Polaczka. Oczywiscie,
mozemy mowi¢ bardziej konkretnie, ale nie chcialbym tez wylacznie sie na tym sku-
piaé. To wlasciwie wypelnia kwestie, o ktérych chcialem panstwu powiedzie¢. Ma tutaj
jeszcze kluczowe wydarzenia w procesie poprzedzajgcym zawarcie umowy, ale o tym tez
juz w pewnym zakresie méwitem. W zwigzku z tym poprosze pana prezesa Paszkiewi-
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Bardzo dziekuje, panie prezesie. Bardzo prosze pana prezesa Paszkiewicza. Prosze bardzo.

Prezes Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Remigiusz Paszkiewicz:
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Dzien dobry panstwu. Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo. Zanim kto§ pomoze
mi uruchomic¢ mojg prezentacje powiem od razu, ze bedzie ona nieco krétsza, ale mysle,
ze bedzie zawierala tez kilka interesujgcych wszystkich elementéw, bo jak powiedzial
na wstepie pan minister Klepacki, kwestie taboru i infrastruktury w calym projekcie
Pendolino wigzg sie ze sobg nierozerwalnie.

Chcialbym tylko na poczatku zaznaczy¢, ze nie budujemy nic specjalnie dla Pen-
dolino. Jak panstwo wiecie, prowadzimy w ramach PLK duzy program inwestycyjny,
ktory w ostatnich dwoch czy trzech latach rzeczywiScie istotnie przys$pieszyt, jesli chodzi
zarowno o wykonawstwo, jak i ponoszone naklady. Przypomne, ze w ciagu dwoéch lat
udato sie podwoi¢ naktady na polskiej sieci linii kolejowych, wiec jest to istotny ruch.
Mozna oceniaé czy jest wystarczajacy czy nie, ale mysle, ze w znacznej mierze poru-
szamy sie juz na granicy mozliwosci. Chociaz powiem, ze naklady przewidywane jesz-
cze na kolejne lata sg wieksze niz te, ktore realizujemy w 2014 r., a z zalozonego planu
ponad 7 mld na razie realizujemy go nawet z delikatng nadwyzka, szczegélnie w zakre-
sie projektéow objetych finansowaniem unijnym. OczywiScie, cze$¢, i to spora, projek-
tow z calego programu inwestycyjnego dotyczy tras, ktore ostatecznie zostaly wybrane
dla pierwszego rozkladu jazdy z wykorzystaniem taboru Pendolino przez PKP Inter-
city. Chcialbym powiedzie¢ w swojej prezentacji o kilku rzeczach, ale zaczne od tych,
co do ktorych padly pytania czy tezy i ze strony pana posta Adamczyka, i pana ministra
Polaczka. Zreszta sg to bardzo celne uwagi, oparte tez pewnie na do§wiadczeniu i infor-
macji obydwu pandéw czy pana ministra Tchorzewskiego, ktory, jak rozumiem, nie mogt
dzisiaj by¢ obecny.

Otoz kluczowe dla powodzenia czy dla powrotu pasazeréw na kolej, czyli odzyska-
nia duzej czesci klientow, sg predkosci, ktére w konsekwencji powoduja skrocenie cza-
sow przejazdu. I tak, dla tras, ktore zostaly wybrane, a przypomne, ze chodzi o pola-
czenie Trojmiasta z Warszawg, Warszawy z Katowicami i z Krakowem oraz, co uwa-
zam za jeden z wiekszych pozytywow w programie inwestycyjnym, to decyzja i bardzo
sprawna realizacja projektu tzw. Protezy koniecpolskiej, czyli najkrotszego i najszyb-
szego historycznie potgczenia kolejowego Warszawy z Wroclawiem, czy tez Trojmiasta
z Wroclawiem po tych liniach. Tutaj mamy predkosci, ktore zostaly zalozone w projek-
tach gdzie$ w latach 2008-2009 dla podstawowych tras i tak beda one wygladaty. Naszym
zdaniem, sg one mozliwe i bedg osiagniete w polowie grudnia br.

Dla poszczegblnych tras — to jest polaczenie z Trojmiastem, méwie tutaj o grudniu
2014 r., sg to maksymalne predkosci do 160 km/h. Przypomne tylko panstwu, ze przed
modernizacjag maksymalna predkos$c¢ technologiczna dla polaczenia z Trojmiastem
to bylo 120 km/h, teraz dla taboru konwencjonalnego predko§é zostala podniesiona
do 160 km/h. O pewnych postepach i o tym, co stanie sie w ciggu kolejnych 12, 24 i 36
miesiecy w zakresie predkosci i czasu przejazdu powiem za chwile. Na razie chcialbym
sie skoncentrowaé na tym, co bedzie gotowe na wejscie rozkladu jazdy 14 grudnia br.

Z Warszawy do Krakowa na jednym z odcinkéw predkos$¢ zostanie juz podniesiona
do 200 km/h, podobnie do Katowic i na matym fragmencie Protezy koniecpolskiej
obejmujacym cze§¢ CMK réwniez osiagnieta bedzie predko$¢ 200 km/h. Przypomne,
ze to 100 km/h w ostatnim punkcie, czyli na polaczeniu do Wroctawia wynika z tego,
ze polaczenie realizowane jest w szybkiej formule rewitalizacyjnej. Mamy tam trzy pro-
jekty, jeden z POIS i dwa budzetowe. Rewitalizacja polega na tym, ze nie ingerujemy
w podtorze, tylko poprawiamy nawierzchnie i trakcje elektryczna. Zgodnie z regulacjami
europejskimi, powracamy tam do wyjSciowych warunkow eksploatacyjnych, jakie linia
miata wtedy, kiedy zostala wybudowana.

Teraz czasy — prezentowal je przed chwilg pan prezes Karnowski, ale warto skon-
centrowac sie na drugiej kolumnie w tej tabeli. Przypomne tylko, ze w grudniu br.
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pojedziemy z Warszawy do Gdanska w 2 godz. 58 min., a odnoszac sie do rzeczywiscie
trafnych informacji bodajze pana ministra Polaczka, w nastepnym rozktadzie jazdy poje-
dziemy juz 2 godz. 46 min. Pan minister méwit o 2 godz. 45 min., ale dotyczyto to nieco
innych zalozen co do parametréw technologicznych i mozliwosci realizowania projektow
na gruncie. Z Warszawy do Krakowa pojedziemy w 2 godz. 28 min., a w kolejnym rozkta-
dzie 2 godz. 18 min., Warszawa — Katowice to jest 2 godz. 34 min. w grudniu br., a 2 godz.
25 min. w kolejnym rozktadzie i z Warszawy do Wroctawia w pierwszym rozkladzie, czyli
w grudniu br. 3 godz. 45 min. i o 10 minut krocej, czyli 3 godz. 30 min. w kolejnym roz-
ktadzie jazdy. Czasy poprawiajg sie w 2015 r. ze wzgledu na dwa czynniki podstawowe,
tj. przede wszystkim potencjalne dotgczenie kolejnych odcinkéw linii z certyfikowanymi
systemami sterowania dla wyzszych predkosci niz 160 km/h, o ktérych wspominal pan
prezes Karnowski, i to zar6wno poziomu pierwszego na CMK, jak i poziomu drugiego
na E-65, czyli na polnocnym odcinku miedzy Warszawg a Gdanskiem.

Teraz chwile o samych odcinkach tras. Trasa z Warszawy do Trdjmiasta, czyli
do Gdyni przez Gdansk-Sopot. Czasy, ktore podajemy, prosze panstwa, to nie sg teore-
tyczne czasy przejazdu, tylko zaktadajg juz wszystkie przystanki po drodze i zatrzyma-
nia sktadéw na trasach. Jesli chodzi o fragment tras dla pociagow Pendolino na odcinku
Warszawa — Trojmiasto, to przede wszystkim przypominam jeszcze raz, ze prace na tej
trasie, jesli chodzi o tor i trakcje, konczymy w zasadzie w br. do wejScia rozkladu w grud-
niu. Méwie w zasadzie, dlatego ze ze wzgledu na upadtosc i problemy kilku wykonawcow
czes¢ ograniczen predkosci bedziemy znosi¢ dopiero w pierwszym kwartale 2015 r., ale
czasy, ktore pokazujemy, juz to rowniez zakladajg. Drugi element to kwestia trakeji czy
zasilania elektrycznego, o ktérym powiem za chwile. W stu procentach zapewniamy zasi-
lanie dla pierwszego rozktadu ze wzgledu na wyzsze predkosci i pobory. Bedziemy kon-
czy¢ pewne prace jesli chodzi o zasilanie na tym odcinku w 2015 r. Dodam tez, ze w sumie
po 7 latach wszystkich prac na tej trasie w grudniu br. konczymy prace podstawowe,
czyli tor, prace obiektowe — wiadukty i trakcje elektryczng. Niedawno zreszta otworzyli-
Smy kolejny 53-kilometrowy odcinek LCS Nasielsk, czyli lokalnego centrum sterowania
z nowoczesnymi urzgdzeniami SRK. Jest juz oddany w stu procentach do eksploatacji.

Jesli chodzi o CMK, to w ramach réznych projektow podzielitbym jg na cztery cze-
Sci. Pierwsza czesc to fragment od Warszawy do Grodziska Mazowieckiego, gdzie tak
naprawde rozpoczyna sie poludniowy odcinek CMK, czyli odej$cie od linii 16dzkiej.
Na chwile chcialbym zatrzymaé sie na tym fragmencie miedzy Warszawa a Grodzi-
skiem. Znane sg doniesienia nie tylko medialne, ale rowniez skargi pasazerow i prze-
woznikoéw na wigzace sie z bardzo duzymi pracami inwestycyjnymi utrudnienia i dtugie
czasy przejazdow na tym odcinku oraz stosunkowo czeste awarie. Powiem, ze projekt
dla polaczenia Warszawy z L.odzia obejmujacy wiasnie fragment od Warszawy do Grodzi-
ska, po ktérym po torach dalekobieznych w grudniu bedzie jechato Pendolino, to projekt,
gdzie mieliémy w polowie 2012 r. upadloé¢ lidera konsorcjum i wykonawcy najwiekszej
czesci robot, czyli Przedsiebiorstwa Napraw Infrastruktury, z ktorego do$¢ sprawnie
wyszliSmy. Dlatego jesteSmy w stanie zrealizowa¢ harmonogram podstawowych robot
dla tego odcinka do grudnia 2014 r., czyli biezgcego roku. Bedziemy mieli zmodernizo-
wane wszystkie szlaki ze szczegblnym uwzglednieniem tych dla Pendolino, czyli dale-
kobieznych.

Nastepny fragment, na ktorym chciatbym sie skoncentrowaé, to odcinek od Grodzi-
ska do Idzikowic. W skrécie powiem tyle, ze bedziemy mieli wykonane wszystkie prace
torowe 1 90% robot obiektowych. Pozostale, typowo inzynierskie prace na tym odcinku
nie bedg stanowily utrudnienia dla przejazdow pociggéw, zaréwno Pendolino, jak i nieco
wolniejszych ekspresow, dlatego chciatbym na sekunde zatrzymac sie jeszcze przy tym
fragmencie CMK, poniewaz mamy na nim zamontowany dzialajagcy system ETCS
poziomu pierwszego, zdolny w tej chwili do prowadzenia ruchu do 160 km/h. Pewnym
postepem do kolejnego rozktadu, ktéry zamierzamy wykonac, jest w tej chwili negocjo-
wanie z wykonawcg systemu na tym odcinku podniesienie predkosci do 200 km/h dla
kolejnego rozkladu jazdy.

Kolejny fragment jest juz od Idzikowic w strone Katowic. Tutaj mamy odcinek,
po ktorym bedziemy mogli jezdzi¢ od grudnia. W zasadzie moglibySmy dzisiaj, gdyby
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ktorys z przewoznikow posiadal certyfikowany czy homologowany tabor. Jest to odcinek,
na ktérym mamy zamontowany i dzialajacy system ETCS poziomu pierwszego, certy-
fikowany do predkosci 200 km/h i jest to tez odcinek, na ktorym prowadzone byly testy
pociggdéw Alstom jesienig zeszlego roku, gdzie pociag ten jechat z predkoScig 293 km/h.
Od razu dodam, ze prowadziliSmy réowniez intensywne testy i badania infrastruktury
torowej i zasilania, ktore nie wykazaly zadnych nieprawidlowoS$ci ani odksztalcen
w ramach przejazdéw. Byly tez préobne przejazdy taboru wyposazonego w system stero-
wania poziomu pierwszego, konieczne rowniez do certyfikowania tego odcinka. Mowie
o odcinku od Olszamowic do Zawiercia, po ktorym bedziemy jezdzi¢ 200 km/h juz w roz-
ktadzie grudniowym.

Dalsze potaczenie jest do Katowic, tam juz nie prowadzimy w tej chwili wiekszych
prac inwestycyjnych. I ostatni fragment to oczywiscie polaczenie Warszawy z Krakowem
i odejécie z CMK. Tutaj w ostatnich latach podnie§liSmy parametry i skrociliSmy czas
przejazdu. W tej chwili ci z panstwa, ktorzy dojezdzajg kolejg do Krakowa, mogg zoba-
czy¢ na samym wjezdzie do miasta jeszcze prace na wiaduktach, ale sg one juz w niewiel-
kiej skali i poprawiaja ostatni fragment polgczenia tak, ze bedziemy mogli zmiesci¢ sie
w czasach przejazdu, ktére podatem.

I odcinek, o ktérym warto chyba tutaj powiedziec¢ i o ktorym wspomnialem, ze to jeden
z wiekszych pozytywow projektu Pendolino czy w ogdle programu inwestycyjnego PLK.
Tzw. Proteza koniecpolska, czyli odejscie za stacjg Wioszczowa od CMK w kierunku Cze-
stochowy i dalej przez Czestochowe, Lubliniec i Opole do Wroclawia. Odcinek pierwszy,
czyli przebudowywany w ramach trzech projektow w zasadzie migdzy odejsciem z CMK
a Opolem. Jak wspomnialem, podzielony jest na trzy projekty — jeden z POIS, czyli
z refundacja europejska, i dwa budzetowe. Prace na tych odcinkach sg niezagrozone
mimo pewnych dodatkowych robét, ktére wyszly po prostu w trakcie realizacji, szczegol-
nie na obiektach. Mamy tam juz bardzo leciwe dwa stalowe mosty ponad stuletnie, ktore
takze przebudowujemy w tej chwili celem osiggniecia parametrow. To sg linie. Jeden
z odcinkow tej linii jest jednotorowy i w ramach rewitalizacji nie mogliémy go poprawic,
aby byt dwutorowy, ale przywrociliSmy czy nawet leciutko podniesliSmy parametry tech-
nologiczne tej linii. Bedziemy tam jezdzi¢ ponad 100 km/h nawet na odcinkach, ktore nie
podlegaja pelnej modernizacji.

Teraz chwile na temat samych systeméw sterowania, ktére w pewnym sensie takze
staly sie nieporozumieniem w dyskusjach w sprawie taboru czy mozliwosci odbiorowych.
Mysle, ze pan prezes Karnowski wyja$nit tutaj te kwestie. Jak mowitlem, mamy certyfi-
kowany i gotowy do jazdy do 200 km/h odcinek Olszamowice — Zawiercie na CMK. W tej
chwili wykonawca zabudowuje urzadzenia przytorowe systemu na poétnoc od Warszawy,
miedzy Warszawa a Dzialdowem. Warto powiedziec, ze zamontowanie systemu poziomu
drugiego, bo na péinoc od Warszawy bedzie to juz ETCS 2, nie umozliwi jazdy powyzej
160 km/h na calej dtugosci trasy do Tréjmiasta. Jest to spowodowane geometrig toru.
W zalozeniach projektowych przyjetych do realizacji w latach 2009-2010 ostatecznie
nie zostalo zalozone przebudowanie w ramach modernizacji, chodzi tutaj gtéwnie o tuki
i wychylki na tukach. W zwigzku z czym bedg tam wystepowaé ograniczenia predko-
§ci do 160 km/h, ale, jak mowie, jest to spowodowane geometrig toréw. Do mozliwoS§ci
szybszej jazdy na tym fragmencie odniose sie za chwile, bo chcialbym tez panstwu poka-
za¢ w koncowej fazie prezentacji troche historii na temat teoretycznych czaséow. Tego,
o czym moéwili postowie wnioskodawcy, czyli jakie byly zalozenia i jak one delikatnie,
ale jednak zmienialy sie jesli chodzi o predkosci i mozliwoéci jazdy szybszym taborem
na poszczeg6lnych odcinkach.

Jest jeszcze jedna wazna uwaga. Na odcinku od granicy niemieckiej (na chwile prze-
skocze w inng czesé Polski) do Weglinca, tj. odcinek E-30 miedzy granicg z Niemcami
a Wroclawiem, mamy w tej chwili zamontowany dzialajacy system ERTMS 2, na ktérym
od dwoch tygodni jezdzimy lokomotywa Intercity z zamontowanym pokladowym syste-
mem ERTMS 2. System nie wykazuje nieprawidlowosci, jest zgrany miedzy pojazdem
a torem i w krétkim czasie przystapimy do procesu certyfikowania odcinka, aby mie¢ go
juz certyfikowanego do konca br. Mam nadzieje, ze sie to uda, bo wspdlpracujemy tez
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Sci§le z wykonawcg. MielibySmy wtedy juz odcinek certyfikowany z systemem wyzszego
poziomu, czyli ERTMS 2.

W dalszych latach czy w dalszych krokach, a nie méwie o bardzo odleglym czasie,
bo juz w 2015 r. i potem w kolejnych latach 2016 i 2017 bedziemy rozszerza¢ zabudowe
systemow sterowania. Mysle, prosze panstwa, ze jest to klucz catego postepu jesli chodzi
o podnoszenie predkosci na polskich torach. Zgodnie z europejskimi przepisami bezpie-
czenstwa, nie mozna jezdzi¢ szybciej niz 160 km/h, wiec kazde podnoszenie predkosci
musi sie wigzac z zabudowaniem, certyfikacjg i dopuszczeniem do eksploatacji systemu
sterowania. Jesli chodzi o wnetrze, to kazdy pojazd czy tabor, ktory ma zabudowany
system ERTMS, czyli wyzszego poziomu, zgodnie z zasadami europejskiej interopera-
cyjnosci musi réwniez poruszac sie po infrastrukturze, gdzie jest ETCS poziomu pierw-
szego. Wychodzac z tego zalozenia, jesli tabor ma by¢ interoperacyjny, to powinien sie
bez problemu poruszaé po poziomie pierwszym jesli ma zabudowany pokladowy system
ERTMS 2. To tak tez gwoli uScislenia pewnych kwestii, o ktérych méwit pan prezes
Karnowski, jesli chodzi o pociggi ED250, czyli tzw. Pendolino.

Trzeba tez powiedzie¢, ze nic nie przychodzi tatwo i oczywiScie tak jak w wielu pro-
jektach programu inwestycyjnego PLK, tak rowniez w projektach na trasach Pendolino
wystepuja pewne ryzyka. Sg one oczywiScie na biezgco zarzadzane, bo mam tez za chwile
kilka informacji dla panstwa, co zmienilo sie w ostatnich 2-3 latach jesli chodzi o pro-
wadzenie programu. Jednak rzeczywiScie, raz, ze harmonogramy sga mocno napiete,
to rowniez ulozone w sposob kroczacy, tzn. trzeba skonczyé jeden odcinek, zeby mozna
byto wejs¢ na kolejny z pewnymi pracami, a pewne fazy prac obiektowych i trakcyjnych
trzeba réwniez uwzgledni¢. Przypomne tez tylko, ze budujemy, modernizujemy czy pro-
wadzimy inwestycje na torach, po ktérych odbywa sie caly czas ruch kolejowy. Wyjat-
kiem sg bardzo nieliczne, powiedzialbym, ze jest to utamek procenta linii kolejowych,
ktéore mamy catkowicie wylgczone z ruchu na czas inwestycji. W zwigzku z czym har-
monogramy majg pewne swoje nastepstwo, ktérego musimy bardzo mocno pilnowac,
a pewne stabosci organizacyjne, ktére, mam nadzieje, skutecznie usuwamy, jak rowniez
pewne przyzwyczajenia czy stopien nieprzygotowania wykonawcéw moze spowodowac,
ze bedziemy mieli jeszcze gdzie$ z tym problem. Na razie, wedlug dzisiejszej informacji,
moge panstwu zadeklarowac, ze parametry, o ktérych mowitem na poczatku, i przejezd-
nos¢ przy ich zachowaniu na trasach dla szybszych pociagow beda zapewnione. Méwie
tutaj oczywiScie o potowie grudnia i wejsciu w zycie rozkladu na rok 2014/2015, czyli
0 14 grudnia. Pewnymi przeszkodami byly tez ktopoty administracyjne w projektach,
ale mamy juz te wszystkie kwestie wyjasnione.

Przechodzac teraz dostownie na kilka minut do samego zarzadzania portfelem inwe-
stycyjnym, w tym inwestycjami na liniach Pendolino, trzeba powiedziec, ze jeszcze 2-3
lata temu w PLK wystepowalo kilka podstawowych brakéw. Trzeba do tego dodac,
ze o ile Intercity, PKP czy PLK wymienialy sie pewnymi zalozeniami dla tras i taboru
przed podpisaniem umowy, to nie byly to jakie§ twarde zalozenia, ktére mozna byloby
potem przeku¢ chociazby w projekty infrastrukturalne PLK.

Byla tutaj tez mowa i chcialbym na chwile dotkngé watku kolei duzych predkosci
i pewnych planéw czy zalozen podniesienia predkosci, chociazby na CMK, do 300 km/h.
Prowadzone bylo studium wykonalno$ci w ogole w ramach kolei duzych predkosci.
Przypomne tylko, ze szacunki pokazaly, ze minimalny koszt takiego projektu w Polsce,
jaki wtedy przewidywano to 40 mld zl. GIownie z braku mozliwoéci finansowania w naj-
blizszych latach tak duzego i kosztownego projektu ministerstwo infrastruktury czy
na poziomie miedzyministerialnym zapadla decyzja o ograniczeniu tego projektu. Spe-
cjalnie méwie o ograniczeniu, poniewaz projekt nie zostal porzucony, tzn. zostat ograni-
czony przynajmniej w PLK do przygotowan dokumentacyjnych i studiéow wykonalnosci,
ktore beda na pewno przydatne w okresie, kiedy tak duze finansowanie bedzie moglo
sie pojawi¢. Mowimy tu pewnie o horyzoncie 10, 15, moze 20 lat iw tej chwili koniczymy
dokumentacje, ktéra rzeczywiScie za tyle lat bedzie mogla by¢ wykorzystana. Dotyczy
to szczegoblnie wytyczenia tras i parametréw ruchowych i tutaj kontynuujemy prace.

Natomiast inwestycje, ktore mialyby sie pojawi¢ w ramach kolei duzych predkosci
na CMK, zostaly zmienione i zaprogramowane w projektach, o ktérych méwilem dla
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kolei konwencjonalnej, ale z predkosciami wyzszymi niz 160 km/h. Oprocz tego rézne
pociagi, bo nie tylko Pendolino, ale r6wniez konwencjonalna lokomotywa Husarz Inter-
city z pelnym skladem wagonowym w zeszlym roku i jeszcze w 2012 r. tez osiagaly pred-
kosci ok. 250 km/h. Badaliémy wtedy naciski dynamiczne i pewne obcigzenia, szczegol-
nie na obiektach na CMK. Te, ktore okazaly sie niewystarczajace dla wyzszych predko-
Sci, zostaly uruchomione i wprowadzone do programu inwestycyjnego, o ktérym mowie.

O zgraniu projektow juz troszke powiedziatem. MieliSmy tez problemy w projektach,
o czym rowniez wspominalem, ktoére znalazly sie na trasach Pendolino. Przynajmniej
dwa duze, warto jeszcze raz powtorzyc, tj. PNI — duzy projekt na trasie do Lodzi, cho¢
nie tylko, bo w calym programie bardzo nam to przeszkodzilo jeszcze w dwoch duzych
projektach, oraz upadlo§é Mostostalu Bialystok, ktory byt wykonawcg duzej czesci obiek-
tow na trasie do Gdanska. Tutaj tez nadrobiliémy straty czasowe, cho¢ nie w pelni, ale
obiekty sg juz wybudowane. Teraz jesteSmy na wiekszoéci z nich w fazie odbioréw juz
nie eksploatacyjnych, ale dokumentacyjnych i za chwile zostang tam po prostu zlikwi-
dowane przejazdy kolejowe w poziomie szyn. Méwigc o czasach przejazdu czy ograni-
czeniach predkosci trzeba tez pamietaé, ze w roznych fazach inwestycji, szczegélnie
pod koniec, jak ma to przypadek na linii do Gdanska, mamy wiele protestow ze strony
mieszkancow, lokalnych spolecznoéci czy samorzgdow przeciwko likwidowaniu przejaz-
dow w poziomie szyn. Kazdy chcialby mie¢ i wiadukt, i p6jsé tez do ,,Biedronki” przez
dotychczasowy przejazd, a tego zgodnie z polskim prawem nie mozemy utrzymac bez
ograniczenia predkoSci, wiec po to, zeby miec¢ lepszg predkos¢, budujemy obiekty i likwi-
dujemy przejazdy w poziomie szyn.

Tu mam jeszcze przygotowany material, ale pozwole sobie przez niego tylko prze-
skoczyc. Dotyczy on tego, co sie rzeczywiscie aktualnie dzieje, jesli chodzi o nadzor nad
projektami inwestycyjnymi, szczegélnie nad tymi, ktore sg na trasach Pendolino, ale nie
chciatbym juz tutaj zbyt dlugo mowic o szczegdtach. Wszystkie projekty, rowniez Pen-
dolino, szczegodlnie z napietymi harmonogramami, podlegaja w zasadzie codziennemu
monitoringowi, ktorego wyniki oglada nie tylko zarzad PLK czy tez poziom dyrektorski,
menadzerski. Informujemy rowniez i kontaktujemy sie stale z MIiR, ktore stara sie nam
poméc w réznych kwestiach administracyjnych, a przede wszystkim — moze to nawet
bardziej warte podkreslenia — finansowych jesli chodzi o wspoétfinansowanie czy finan-
sowanie projektow inwestycyjnych.

O E-65 juz mowitem, ona byla przygotowana konstrukcyjnie na odcinku péinocnym
do jazdy tylko do 120 km/h. Bedziemy mieli dla taboru konwencjonalnego 160 km/h,
a dla taboru z systemami sterowania — ponad 160 km/h po ich uruchomieniu. Mamy
tez tutaj zawartg pewng historie badan i studiow. W prawej kolumnie pojawia sie wla-
$nie planowane 300 km/h na CMK w ramach studiéw wykonalno§ci i pewnych zalozen
juz dla kolei duzych predkosci. Jeszcze tylko powiem, ze potudniowg czes¢ CMK, czyli,
mowigc w skrocie, polgczenie od Gérnego Slgska do granicy z Czechami planujemy
do realizacji w parametrach modernizacyjnych w nowej perspektywie. Jest to program,
gdzie ograniczyliSmy studium wykonalnosci dla kolei duzych predkosci do rozmiaréw
konwencjonalnych, ktére bedziemy mogli wykorzysta¢ w praktyce.

Powiem tylko, ze 40 mld z1 na koleje duzych predkosci, méwie tu o minimalnym sza-
cunku realizacji tego projektu, to wiecej niz mamy w obecnej perspektywie finansowej
i mniej wiecej tyle, ile jesteSmy w stanie maksymalnie otrzymaé razem z finansowa-
niem krajowym dla calej nowej perspektywy finansowej. Tak naprawde stojac wiec przed
decyzja, jesli mozemy zrobié wiecej dla wiekszej liczby linii kolejowych, to wydaje sie
pozytywnag decyzja, zeby jednak w krétkim horyzoncie, kiedy stan linii kolejowych jest
rzeczywiscie slaby i wymagajacy modernizacji, zmodernizowaé wiecej potaczen do para-
metréw konwencjonalnych niz wydawac calg te kwote na jeden projekt, nawet tak cenny
i oczywiScie technologicznie warty uwagi, jak koleje duze predkosci.

Po 2014 r., troszke juz o tym mowitem, to bedzie zabudowa systemu, wprowadze-
nie predkosci na prostych odcinkach na polnoc od Warszawy, plus zabudowa i rozbu-
dowa systeméw réwniez na E-30, czyli na czeSci polgczenia Warszawy z Wroclawiem.
Mboéwie tu o tej trasie, ktora byta zmodernizowana do 160 km/h w poprzedniej perspek-
tywie finansowej, gdzie w tej chwili nie prowadzimy juz prac torowych. Krétki rzut oka
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na historie czasow: de facto od momentu, kiedy zostaly ustalone juz twarde zalozenia
i ruszyly projekty inwestycyjne, one juz sie nie zmieniaja. Nie zmieniajg sie takze zalozone
predkosci wyliczone dla projektu Pendolino od chwili podpisania umowy. Tzn. od kiedy
Intercity przyjelo ostateczng oferte i podpisalo umowe wahania czaséw to sg pojedyn-
cze minuty wynikajace czesto z dolozenia jednego lub dwoch postojow, w zaleznoéci tez
od potrzeb i warunkow, czyli zatrzyman na dodatkowych stacjach.

Mysle, ze trasa do Krakowa jest juz mniej interesujgca, bo to i tak krotkie polgczenie.
Do Wroctawia — tu historia jest znacznie krétsza, bo decyzja o budowie polgczenia jest
w zasadzie sprzed 2,5 roku. Jak méwitem, jest to 3 godz. 42 min. w polowie grudnia
br. Tutaj pan prezes Karnowski raczyl wyrazi¢ zdanie, ze nie bedzie to konkurencyjne
polaczenie. Powiedziatbym, ze bedzie bardzo konkurencyjne, nawet przy 3 godz. 40 min.,
bo trudno poréwnywaé komfort prowadzenia samochodu na tej trasie, nawet po drodze
ekspresowej z mozliwo$cig dojazdu w komfortowym i niezakléconym czasie w pociggu
miedzy samym centrum Warszawy a centrum Wroctawia.

Zasilanie trakcyjne — mysle, ze jest to czeSé bardzo techniczna. Chce jednak powie-
dzie¢, iz przynajmniej odkad ja pracuje w PLK, to juz w maju 2012 r. bratem udziat
w pierwszym swoim duzym koordynacyjnym spotkaniu dotyczacym projektu. Wtedy
zostaly tez w krotkim czasie zawarte umowy przylaczeniowe z wykonawcami zasilania
i, jak mowie, zasilanie dla rozkladu jazdy od grudnia tego roku jest gotowe. Dla wyzszych
predkosci i dla czestszych przejazdow pociagéw w miare koniecznoSci czy tez pojawia-
nia sie dodatkowych polaczen z wykorzystaniem taboru pelne zasilanie bedzie gotowe
na koniec 2015 r., zeby zmieS$cié sie ze wszystkim jeszcze w tej perspektywie finansowej.

Chciatbym jeszcze odnie§é sie do dwoch elementow wypowiedzi panéw postow wnio-
skodawcow z poczatku dzisiejszego posiedzenia. Ot6z do tego, co mowitem o projekcie
kolei duzych predkosci, chciatbym dodag¢, ze studia, ktére prowadzimy i elementy, ktore
moga by¢ wykorzystane za 15 lat, gdy znajdg sie pienigdze na realizacje tego projektu,
dotyczg rowniez polgczenia Poznania z granicg Niemiec i Katowic z granicg Czech.
Z tym, ze o ile jeszcze nasi czescy koledzy zajmujacy sie infrastruktura, czyli odpowiednik
PLK, deklarujg prowadzenie studiéw i projektu trasy o wyzszych parametrach do gra-
nicy z Polska, o tyle ze strony zarzadcy infrastruktury w Niemczech taki projekt sie
nie toczy i nie mamy zadnych sygnaléw. Pytalem o to swojego odpowiednika i na razie
Niemcy nie przewiduja polgczenia miedzy Berlinem a granicg z Polskg jakim§ szybszym
polaczeniem. Powiem tez panstwu, co nie jest zadng tajemnica, bo mozna to wyczytac
z rozkladu jazdy, ze to glownie Intercity obsluguje komunikacje miedzy Warszawg a Ber-
linem. Mimo to ograniczone studia obejmuja rowniez te dwa polgczenia do granicy.

Jeszcze w tym miejscu powiem moze nie cala, ale tylko koncéowke historii szybkich
pociagéw w Czechach. Oto6z te pociagi w Czechach... Juz, tylko...

Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):

Ponad dwie godziny...

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):

Jest ponad 20.00. Jezeli...

Prezes Zarzadu PKP PLK S.A. Remigiusz Paszkiewicz:

A, przepraszam.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Sekunde. Panie...

Prezes Zarzadu PKP PLK S.A. Remigiusz Paszkiewicz:

Nie, nie na zmeczenie.

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):

Niech pan powie, ze skonczy o 21.00, to przyjdziemy.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Panie przewodniczacy.
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Posel Andrzej Adamczyk (PiS):
O Czechach juz nie chcemy stuchac.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Panie przewodniczacy.

Prezes Zarzadu PKP PLK S.A. Remigiusz Paszkiewicz:
To koncze. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Panie przewodniczacy, bardzo prosze aby$my umozliwi sobie wzajemnie prace. Panie
przewodniczacy, kiedy jako wnioskodawcy uzasadnialiScie wniosek, to takze byly ele-
menty wykraczajace poza temat, ale nikt nie ingerowal. Patrzylem i samo uzasadnie-
nie tez zajeto 45 minut. W zwigzku z tym dajmy po prostu szanse zlozenia informa-
cji, bo to sg bardzo istotne kwestie. Zresztg mam nadzieje, ze bedzie to dobra kanwa
do debaty.

Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):
Ale w pytaniach uzupelnimy sie nawzajem.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Przepraszam, panie poSle. Bardzo prosze, panie prezesie.

Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):
Tyle czasu zajgl pan swoim wywodem, ze juz naprawde wszyscy jesteSmy zmeczeni.
A pana prezes wystepuje w sali plenarnej i bySmy postuchali.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Panie posle, kto ma ochote, moze pdjs¢é postucha¢. Naprawde nie zatrzymujemy tutaj
nikogo na site. Czy pan prezes Paszkiewicz skonczyl czy chce jeszcze co§ dodaé? Bardzo
prosze.

Prezes Zarzadu PKP PLK S.A. Remigiusz Paszkiewicz:
Padta tylko informacja, ze i w Czechach, i w Niemczech, czyli, o ile dostownie pamietam,
u zachodniego i poludniowego sasiada jezdzg takie pociggi, budujg oni polaczenia itd.,
a my nic nie robimy. To jest nieprawda. Pociagi tego typu jezdza w Czechach z maksy-
malng predkoscig 160 km/h. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Bardzo dziekuje, czyli ewidentne odniesienie sie do kwestii, ktore byly zawarte w pyta-
niu. Panie ministrze, pytam, bo rozumiem, ze informacja jest zakonczona, tak? Wobec
powyzszego otwieram debate. Bardzo prosze. Jeszcze pan prezes, tak? Bardzo prosze.

Prezes Zarzadu PKP S.A. Jakub Karnowski:
Przepraszam, oczywiScie, nie chcemy panstwa meczy¢, natomiast prezes Celejewski miat
jeszcze informacje techniczne, ale rozumiem, ze jezeli goni nas czas, mozemy to pominaé
1 poprosi¢ o pytania.

Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):
Dopytamy.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Dobrze. W kwestii formalnej, prosze.

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):
Oto6z, pragne tutaj jasno i wyraznie podkreslic. My nie jesteSmy zmeczeni, panie prezesie;
chcemy skoncentrowac sie na zasadniczym problemie poruszonym we wniosku. To nie
jest kwestia zmeczenia, jesteSmy gotowi uczestniczy¢ w merytorycznej debacie kilka
godzin. To nie jest problem zmeczenia, problem polega na tym, iz wydaje sie, ze pan pre-
zes PKP PLK bardzo daleko odszed! od meritum, wkraczajac na teren Czech. Dziekuje.

Glos z sali:
Bez przesady.
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Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Bardzo dziekuje. Pozostanmy po prostu przy swoich zdaniach. Naprawde szkoda czasu.
Bardzo dziekuje za przedlozong informacje. Otwieram debate. Jako pierwszy zglaszal
sie pan posel Krol. Bardzo prosze, panie posle.

Posel Piotr Krdl (PiS):

20

Dziekuje bardzo. Jezeli panowie prezesi i pan minister pozwola, skupie sie jednak
na poczatku przedsiewziecia, jakim byl przetarg, ktéry panstwo oglosiliscie. Najpierw
chcialbym skoncentrowaé sie na tym, na czym panstwo chcieliscie skonczy¢, czyli
na warunkach technicznych, bo, moim zdaniem, jest to punkt wyjscia do dzisiejszej roz-
mowy i do przedsiewziecia pod tytulem ,,zamowienie publiczne”.

W mojej ocenie, mozna postawi¢ hipoteze i postaram sie ja dzisiaj udowodnié na kon-
kretnych zapisach SIWZ i podpisanej juz przez panstwa umowy, ze w pierwotnym zapro-
szeniu do negocjacji w 2008 r. zaproponowaliScie panstwo wygérowane wymagania tech-
niczne, wykraczajgce poza potrzeby przewoznika i niedostosowane do stanu infrastruk-
tury, jaki jest w Polsce. Zresztg dzisiaj panstwo to udowodniliscie. Krotko mowigc, doko-
nali$cie operacji pod tytutem: ,kupimy pociagi, ktore jezdzg maksymalnie 250 km/h”.
Nastepnie przychodzac do Komisji Infrastruktury moéwicie o tym, ze wtasciwie w Polsce
mozna jezdzic ze $rednig predkoscig eksploatacyjng 160 km/h, a maksymalnie pociagi
osiggng 200 km/h, wiec doprowadziliScie do sytuacji, w ktorej wyeliminowani zostali
dwaj, powiedzmy, trzej podstawowi polscy producenci mogacy braé¢ udzial w tym przed-
siewzieciu i to postaram sie dzisiaj udowodni¢ na konkretnych zapisach.

Warunki techniczne, ktore panstwo postawili w 2008 r., w glownej mierze argumen-
towane byly wymaganym terminem dostawy pojazdow. Wtedy panstwo uzasadniali
to koniecznoscig obstugi pojazdami Euro 2012. Zwracam na to uwage, bo to naprawde
zakrawa na groteske. Zapisy te zmusily polskich producentow, czyli Newag oraz bydgo-
ska PESA, do zwigzania sie na zasadach konsorcjum z podmiotami dysponujacymi wiek-
szymi mocami produkecyjnymi i doszlo do stworzenia takich konsorcjow. Teraz, jezeli
popatrzymy szerzej na rynek kolejowy, na ktérym funkcjonuja ci producenci, to dochodzi
w Polsce do zadziwiajgcego zbiegu okolicznosci. Polega on na tym, ze w kwietniu 2010 r.
Bombardier wygrywa przetarg na dostawe lokomotyw dla spétki Koleje Mazowieckie.
Kolejny zbieg okolicznoSci polega na tym, ze w pazdzierniku 2010 r. Siemens wygrywa
z kolei przetarg na dostawe wagonéw metra dla miasta Warszawy, a juz w listopadzie
2010 r. Alstom wygrywa przetarg na dostawe 20 pociggéw dla Intercity. Nastapil taki
zadziwiajacy zbieg okolicznoSci, ze ci producenci wszedzie konkuruja, a tutaj jako§ kon-
kurencji nie podjeli. Co tez nalezy przypomnieé, ze w tych postepowaniach nie miaty
miejsca sytuacje zwigzane z kilkukrotnym wnoszeniem §rodkow prawnych majgcych
na celu odrzucenie lub uniewaznienie ofert uznawanych przez zamawiajgcych za najko-
rzystniejsze. Nie jest zadng tajemnica, ze w wielu postepowaniach dochodzi do tego typu
procederu, a tutaj jakim$ dziwnym zbiegiem okolicznoS$ci do czego$§ takiego nie doszlo.

Teraz popatrzmy na SIWZ z 2008 r., ktory panstwo zaproponowaliScie i ktory tak
naprawde spowodowal wykluczenie dwoch czy trzech polskich producentéw, w poréw-
naniu do tego, co podpisali§cie juz panstwo z wykonawcg w maju 2011 r. To sg, moim
zdaniem, kompletnie porazajgce informacje, a jako$§ sie panstwo po tym zupetnie prze-
Slizgneliscie. W 2008 r., kiedy jeszcze polskie podmioty mogly stawac do przetargu, pan-
stwo uznawali za nieprzekraczalny termin dostawy pierwszych 14 sktadéw 13 kwietnia
2012 r. Przypominam, ze méwimy o 2008 r. Pozgdany termin dostarczenia kolejnych — 6
do stycznia 2013 r. Jako$ sie tak dziwnie sktada, ze jak dochodzi do podpisania umowy
z wykonaweg 30 maja, to termin wykonania dostawy to 960 dni od wej$cia w zycie
umowy, mimo tego, ze mamy 2011 r. To jest po prostu porazajace. Krétko méowigc, gdyby
ci potencjalni wykonawcy, ktorzy startowali w przetargu w 2008 r., mieli takg wiedze
albo dostali takie warunki, to diametralnie zmienitoby to postepowanie przetargowe.
To jest pierwszy, w mojej ocenie, niezwykle istotny dowdd na to, ze dzialy sie dziwne
rzeczy wokol tego postepowania przetargowego.

Dalej, panstwo wymagacie w terminie 12 miesiecy od dostawy ostatniego pojazdu,
a to juz jest porazajaca informacja, dopuszczenia do eksploatacji na terenie Niemiec,
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J-S.

Austrii i Czech. Jest to zapisane przez panstwa w 2008 r. Oczywistym jest, ze zaden
z polskich producentéw nie moze tego dopelnié. Co sie dzieje? Jak wygrywa niepolski
producent to mowi sie, ze w terminie 5 lat od dnia dostawy ostatniego pojazdu ma by¢
dopuszczenie do eksploatacji na terenie Niemiec i Austrii i zeby sie nie przemeczat
(tutaj kto$ niezbyt skutecznie probowal przykry¢ watek czeski), to w Czechach juz tylko
na glownych liniach. Nie dosy¢, ze 5 lat, to jeszcze ulatwienie na terenie Czech. Popa-
trzmy na kolejne elementy tego SIWZ.

Wspblczynnik niezawodnoSci — pierwotnie w 2008 r., kiedy mogli jeszcze startowaé
polscy producenci, minimum 0,98. Co dzieje sie juz w 2011 r., jak podpisuje sie umowe
z zagranicznym wykonawcg? Jako§ bardziej liberalnie robi sie juz 0,97. Popatrzmy dale;:
minimalny promien tuku toru dla sktadu w 2008 r., gdy moga startowaé polscy produ-
cenci, to 100 m. Powiedzialbym, ze do§¢ wymagajgco. A juz jak sie podpisuje umowe
z zachodnim wykonawca, to nagle sie okazuje, ze potrafimy by¢ liberalni i potrafimy
przyja¢150 m. Popatrzmy dalej - maksymalne pochylenie toru, na ktérym pociag musi
by¢ utrzymany w spoczynku w 2008 r., gdy moga wystartowac polscy wykonawcy to 35%,
maksymalne pochylenie toru jak juz podpisujemy umowe z wykonawcag niepolskim
to 30%. Kolejne utatwienie. Liczba miejsc siedzacych to juz sg detale, ze jak Polacy mogli
startowaé, to wymagaliSmy 380-420. Jak wygral kto inny to juz zeszliSmy na 400, ale
rozumiem, ze to juz jest detal, o 20 miejsc w wagonie nie bedziemy sie kloci¢. Tempera-
tura w Polsce, jak panstwo wiedza, czasami potrafi spas¢ dosc nisko i jeszcze w 2008 r.
kto$ doszed! do wniosku, ze w Polsce moze by¢ temperatura -302. Trzeba sie z tym zgo-
dzié. Nastgpito jakie§ gwaltowne ocieplenie klimatu w 2011 r., bo tutaj juz maksymalnie
uznano, ze temperatura w Polsce moze spa§é tylko do -25 2. Musze powiedzie¢, ze glo-
balne ocieplenie w PLK przebiega do§¢ radykalnie. Wychodzi na to, ze przyjmujac takie
zalozenia za pare lat w ogéle zlikwidowana zostalaby zima.

Podsumowujac, podatem tylko i wylacznie fakty, ktore zamiesciliScie panstwo w SIWZ
i to, co panstwo realnie podpisali. To sg twarde dane i poréwnania konkretnych para-
metréw. Stawiam dzisiaj teze, ze z porownania tych parametréow jednoznacznie wynika,
iz w przewazajacej czesci parametry ulegly albo uproszczeniu albo zlagodnialy i znacz-
nie ulatwily wykonawcy kontraktu realizacje zamowienia. Szczegélnie istotne sg dwa
pierwsze parametry, o ktérych mowilem, czyli czas dostawy i homologacja na terenie
Niemiec, Austrii i Czech. Oba parametry byly w tamtym czasie zaporowe i, w mojej oce-
nie, niemozliwe do spelnienia przez polskich producentéw. Do jakiego momentu teraz
dochodzimy, o co tak naprawde chodzi? Jak nie wiadomo, o co chodzi, to chodzi o pienig-
dze. To padlo i nie spodziewam sie, ze panstwo sie tak tatwo do tego przyznaja, ale moze
w pod$wiadomosci wyszla na jaw jaka$ elementarna szczeroS§é.

Bo o co tak naprawde chodzi? Chodzi o to, co poruszyli wprowadzajacy panowie
poslowie, ze mozemy moéwic o generalnym podziale, albo o pociagach zespolonych Pen-
dolino i w teorii, bo w Polsce mozemy mowié tylko w teorii o osiggnieciu predkosci 220-
250 km/h, albo o tzw. pociggach konwencjonalnych i 190 km/h. Czy zdecydowaliSmy
sie i panstwo to dzisiaj pokazywali i przyznali, ze kupimy pociagi, ktore osiagaja 220-
250 km/h, wiedzac, ze nie mozna tego w Polsce zrealizowac, bo nie ma takiej technicznej
mozliwo§ci? Polskie pociggi mozna bylo kupi¢ taniej i osiggajg one predkos¢ 190 km/h.
Dla tych 10 km/h na prostych odcinkach kto$ sie zdecydowatl na to, zeby dokona¢ takich
zmian i na tak kontrowersyjne rozwigzanie, szczegélnie w kontekscie ostatnich aspek-
tow technicznych, o ktorych méwimy.

Pozwolitem sobie tez dokonaé pewnej analizy poréwnawczej je§li chodzi o ceny.
Dokonaltem oczywiScie pewnego zalozenia, jakie przy kazdej analizie jest potrzebne
i przyjalem, ze satysfakcjonowalyby nas pociagi, ktore osiagajg maksymalng predkosé
do 190 km/h, czyli, méwiac wprost, takie, ktére Polacy potrafig zbudowac. Polska mysl
techniczna potrafi je sprzedawac na caty §wiat z wyjatkiem polskich kolei. Polskie koleje
jako$ niekoniecznie zainteresowane sg polskimi pociggami. W wielu krajach mozna sie
przejecha¢ za granicg pociggiem wyprodukowanym w Polsce, troche trudniej jesli cho-
dzi o szybkie koleje w Polsce. Teraz popatrzmy, jak to poréwnanie wyglada z punktu
widzenia kosztow. Jeszcze raz zwracam uwage, i to tez dzisiaj padto w prezentacjach,
ze linie magistralne bedace eksploatowane wylgcznie z predkoscig do 160 km/h, to jest
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nasz punkt odniesienia. Mé6wimy o osiagnieciu 200 km/h, niemniej jednak mogliSmy sie
zdecydowac na pociagi, ktére osiggajg do 190 km/h, wiec jest to réznica 10 km/h. Popa-
trzmy, méwil o tym tez pan posel Polaczek, w mojej ocenie, jest to bardzo wazne i trzeba
to przypomniec, ze dla tej roznicy predkosci zysk na trasach, o ktorych panstwo méwili-
Scie, bo pociag przeciez nie jedzie caly czas z takg predkoscig, mowimy o pewnej Sredniej
predkoSci, to roznica miedzy 190 a 200 bedzie wynosita 11 minut. Musze powiedzie¢,
ze to jest chyba najdrozsze 11 minut w dziejach wszech§wiata.

A konczac i wracajac do poréwnania przyjalem zalozenia, ze koszt jednego pociagu,
w uproszczeniu dla 1 euro to 4 zl, czyli 20 mln euro to 80 mln zt w przypadku przetargu,
ktory panstwo zrealizowali i podpisali. To w przypadku alternatywnego pociagu kon-
wencjonalnego mozemy mowic o 50 mln zl, czyli jest tu 30 mln zt réznicy tylko na jed-
nym pociggu, a po wymnozeniu przez 20 pociagéow jest to 600 mln zt réznicy. Koszty
budowy zaplecza to §rednio liczac ok. 80 mln réznicy miedzy 30 mln euro a 12,5. Koszt
dostawy i zaplecza to jest tacznie 680 mln réznicy, a r6znica w rocznym koszcie utrzyma-
nia 20 pociggéw wyniostaby 11 mln zt. Jest to porazajgce wyrzucenie pieniedzy w bloto,
a przyjsc dzisiaj i powiedziec: ,tak, kupiliSmy pociagi, ktére w teorii osiagaja predkose,
ktorej w Polsce nie da sie osiagnac” to jest po prostu kompletny odjazd. Jeszcze czego$
takiego, to musze powiedzie¢, ze w zyciu nie widziatem.

Mysle, panie przewodniczacy, ze minimum, na ktérym dzisiaj Komisja powinna
zakonczy¢, to jest pilne skierowanie wniosku do Najwyzszej Izby Kontroli o przepro-
wadzenie kontroli tego postepowania przetargowego, bo tylko na podstawie danych,
o ktorych dzisiaj mowitem i ktore porownywaltem, w mojej ocenie, taka kontrola jest jak
najbardziej uzasadniona. Dziekuje za uwage. Ciesze sie, ze udato mi sie wytrwac te dwie
godziny, zeby powiedzie¢ o kilku faktach. Dziekuje serdecznie.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Glos z sali:

Bardzo dziekuje. Szanowni panstwo, wobec powyzszego ustalam czas na zadawanie
pytan i podjecie dyskusji na pie¢ minut. Panie posle, pan akurat rzeczywiScie zasilit
swojg wiedzg naszg Komisje. Nie mogl pan pewnie tego zrobié, ale niedawno przygo-
towaliSmy tematy dla NIK do pracy w najblizszym roku. Akurat tego tematu nikt nie
zglosil, a prosiliSmy.

To zglaszamy.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Juz podjeliSmy decyzje w tej sprawie. Bardzo prosze pania poset Anne Paluch. Bardzo
prosze, pani posel.

Posel Anna Paluch (PiS):
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Dziekuje bardzo. Nie bede juz powtarzala kwestii, ktore zostaly poruszone przez mojego
przedmoéwce, ale cheiatabym zwroci¢ uwage na aspekt, o ktorym mowit tutaj prezes Pasz-
kiewicz, informujgc nas o zakresie remontéw na poszczegolnych trasach, méwigc w pew-
nym uproszczeniu. Ot6z, szanowni panstwo, panie prezesie, §ledzac tok panskiej wypo-
wiedzi jestem troszeczke zawiedziona, poniewaz méwil pan jasno i wyraznie, ze zakres
remontow jest rozny. W pewnym momencie na pewnych odcinkach torow sg to tylko
remonty majgce przywrocic pierwotne parametry, ktore trasa miata kilkanascie czy dwa-
dzieScia lat temu. W niektérych miejscach remonty majg daleko bardziej idacy zakres,
co ma doprowadzic do osiggniecia lepszych parametrow podrozy ta trasa. Mowiac szcze-
rze, mialam nadzieje, ze na dystansie Krakow — Warszawa bedzie to troche lepiej wygla-
da¢. Kiedy pan podatl czas 2 godz. 28 min. w nowym rozkladzie, a potem 2 godz. 18 min.,
to jest to po prostu rozczarowujgce. Pamietam 1992 r., kiedy rozpoczely sie przewozy
Intercity na trasie Krakow-Warszawa i wtedy na tym dystansie pociag jezdzit 2 godz. 25
min. Znam to z autopsjii pamietam, bo dojezdzatlam do Warszawy, wiec nie jest to zadne
odkrycie Ameryki ani niewiadomo jakie osiagi. Nasza wlasna wiedza i doéwiadczenie
zyciowe podpowiada nam, ze jest to dalece niewystarczajgce. To jest pierwsza kwestia.
Kwestia druga, ktorg chcialam poruszyc, to jest nasza prosba zawarta we wniosku
prezentowanym tutaj przez kolegéw, dotyczaca probleméw finansowych. Juz tutaj przed
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chwileczka kolega wyliczy! roznice. Sama jestem, ze tak powiem mocno rozczarowana,
bo nowosadecki Newag to jest naprawde dobra firma i jest ogromne rozczarowanie
tym, ze eliminuje sie z takich zaméwien krajowe firmy. Widac, ze nie bylo to wlasciwie
przeprowadzone postepowanie. Roznice w kosztach eksploatacji sg naprawde duze i nie
uslyszeliSmy tutaj rzetelnych danych, jak kwestia eksploatacji 20 sktadéw Pendolino
wplynie na sytuacje finansowg spotki PKP. To jest bardzo powazny problem i prosilabym
o podanie twardych danych, w jaki sposob koszty eksploatacji beda rzutowaly na sytu-
acje finansowa spotki. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Bardzo dziekuje, takze za dyscypline, akurat pie¢ minut. Bardzo prosze pana posia
Jerzego Szmita.

Posel Jerzy Szmit (PiS):

Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, panie ministrze, szanowni panstwo. Moze zaczne
od bardzo prostego pytania, mam nadzieje, ze otrzymam tez prosta jednoznaczng odpo-
wiedz. Ile bedzie kosztowal bilet? Bardzo prosze, ile bedzie kosztowal np. bilet z War-
szawy do Krakowa i na innych trasach? Jaki planujecie panowie przewiez¢ strumien
pasazerow w ciggu roku, np. najblizszego 2015? Chodzi o to, ze moéwimy tutaj o wyda-
waniu gigantycznych pieniedzy, o miliardach zlotych. Rozumiem z wystgpienia, ze udato
sie panom, jak to sie mowi w zargonie, posklada¢ finansowanie z réznych zrodet, ale
jednak w pewnym momencie musi nastgpic break point, kiedy do inwestycji przestanie
sie doplaca¢. Kiedy planujecie osiggng¢ rentownos¢ tej inwestycji?

Mysle, ze jest to bardzo wazne dla nas wszystkich, bo jest to kosztowna inwestycja.
Wiem o tym, ze pienigdze, ktore bedg wydane na Pendolino, mozna bardzo efektywnie
wydac¢ w wielu innych obszarach polskich linii kolejowych, ktére naprawde poprawia
standard podrézowania milionow (podkreslam) obywateli. Dlatego chciatbym zderzyé
tez ze sobg te dwie liczby pasazeréw Pendolino z pozostalymi pasazerami, ktorzy korzy-
staja z PKP w innej formie. Podsumowujac te cze§¢ moich pytan, chciatbym zapytaé
panstwa o plan finansowy przedsiewziecia. Kto go weryfikowal, jak on jest przyjety, kto
ostatecznie byt osobg, ktéra go zatwierdzila i czy byl ostatnio zmieniany wobec proble-
moéw, ktore sie pojawity?

Nastepne pytanie — kiedy planujecie, szanowni panstwo, wykorzystanie w pelni moz-
liwosci technicznych Pendolino? Jest to droga inwestycja i jak juz rozpoczal watek pan
poset Krol, planujgc kazdg inwestycje zawsze patrzymy, jaka jest efektywno§é pono-
szonych nakladéw. Czyli, na ile warto chociazby zwiekszy¢ predkoSé pociggu o 5 km/h,
wydajac na to np. 20% wiecej niz na to, zeby uzyska¢ dotychczasowe 95% predkoSci.
Takie pytania musimy sobie po prostu zadawac, bo inaczej wprowadzimy sie w bardzo
powazne problemy finansowe.

Kolejne pytanie — jak panstwo oceniajg roczne koszty uzytkowania Pendolino
w 2015 r.? Musicie to szacowac i wiedzied, ile bedzie kosztowalo uzywanie tych maszyn
i calego projektu. Na jakim poziomie jest, panstwa zdaniem, zaawansowanie projektu,
czyli, jaki jest w tej chwili procent wykonania? Chcialbym to tez polaczy¢ z pytaniem,
jaki jest procent wydatkowania Srodkow na projekt? Byly placone zaliczki, to gdzies
tam przemknelo, ale rozumiem, ze byly juz wydatkowane znaczne §rodki. Jak te dwa
parametry majg sie do siebie — stopien zaawansowania, wykonania projektu i stopien
wyplacanych kwot na projekt?

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Panie posle, prosze konkludowac.

Posel Jerzy Szmit (PiS):

J-S.

Szkoda. Do czerwca mialy sie rozpoczac szkolenia zalog, a sie nie rozpoczely. Rozumiem,
ze panstwo jesteScie pewni, ze uruchomicie Pendolino, nie bede pytal o alternatywne
programy, ale jeszcze takie pytanie — czy prawda jest, ze w grudniu 2014 r. planujecie
panstwo uruchomienie projektu? Na CMK beda jeszcze trzy miejsca, w ktorych nie
zakonczg sie inwestycje i ruch bedzie prowadzony jednotorowo i z ograniczong pred-
kosciag. Pytanie dotyczace sposobu, w jaki PKP Intercity nadzoruje prace nad skladami
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Pendolino w fabryce w Savigliano. Czy jest tam prowadzony staly nadzor przez 24h, jak
to chociazby wykonujg kontrahenci bydgoskiej PESA, gdy realizowane sg inwestycje dla
niemieckich przewoznikéw? Ostatnie pytanie — jak wygladaja przygotowania do utwo-
rzenia zaplecza na utrzymanie Pendolino w innych miastach niz Warszawa, chociazby
w Gdyni? Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Bardzo dziekuje panu postowi. Bardzo prosze pana posta Kazimierza Smolinskiego. Pan
posel Smolinski takze powrécit do Komisji Infrastruktury. Witamy. Bardzo prosze, udzie-
lam panu glosu.

Posel Kazimierz Smolinski (PiS):

Dziekuje bardzo. Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, byly dosy¢ dltugie wyjasnienia
ze strony zaproszonych goSci, ale praktycznie nie uzyskaliémy odpowiedzi na pytania
zadane w naszym piSmie. Nadal prosze o przedstawienie kluczowych zagadnien w zakre-
sie praw i obowigzkow stron zawartej umowy, kosztow zakupu, utrzymania taboru,
informacji dotyczacych Zrodet finansowania inwestycji, wydatkow poniesionych przez
PKP Intercity, w tym wynikajacych z zawartej umowy kredytowej, gwarancji udzielo-
nych przez ministra finanséw, a takze uzgodnien z KE dotyczacych wspélfinansowania
czesci inwestycji Srodkami europejskimi oraz udzielenie miarodajnej informacji dotycza-
cej problemow z homologacja dla tegoz taboru.

Co prawda, pan minister mowil, ze homologacja jest mozliwa, ale niedawno, kilka
dni temu, na portalu Rynek Kolejowy pojawila sie informacja, ze ministerstwo stwier-
dza, iz nie da sie teraz homologowac¢ pociagéw w Polsce do 250 km/h. Obowiazujg tutaj
przepisy ustawy o transporcie kolejowym, rozporzadzenie ministra transportu, budow-
nictwa i gospodarki morskiej z 2013 r. o interoperacyjnosci systemu kolejowego, wla-
Sciwe przepisy dotyczace nowelizacji specyfikacji technicznych interoperacyjnosci TSI
itd. i w Polsce nie da sie tego zrealizowaé¢ w tej chwili. Na zadnym odcinku nie mozna
zrobi¢ homologacji na 250 km/h.

Zadaje pytanie, czy w tej chwili zagrozenie opdznienia lezy po stronie infrastruktury
czy po stronie taboru, czy tez po obu stronach? Kiedy caty tabor objety umowg zostanie
wprowadzony do eksploatacji, czy te pociagi, ktére mialy by¢ zgodnie z umowg w maju
1 zostaly dostarczone do Polski, mogg by¢ dostarczone niehomologowane, czy tez wyma-
galy w tym momencie homologacji? Mowie tylko o pociagach z maja.

W zwigzku z tym, ze mieszkam na Pomorzu i ostatnio ukazaly sie dosy¢ niepokojace
informacje, ze w zwigzku z remontem wjazdu do Gdanska i budowa tzw. Centrum Radu-
nia, gdzie bedzie zadaszenie, a wlaSciwie nad torami bedzie stat budynek, jest zagroze-
nie, ze kursowanie Pendolino ograniczy mozliwosci wjazdu pociggéw do Gdanska. Czy
byla w tym zakresie przeprowadzana jakas analiza? Szczegolnie przewozy towaréw nie-
bezpiecznych mogg by¢ zagrozone kursowaniem Pendolino.

Nastepnie tez proste pytanie, bo chciatbym uzyskac informacje, jakie prawo obowia-
zuje w kontrakcie i jaki sad jest tutaj zastrzezony do rozstrzygania sporow? Czy znaja
panstwo dokladne koszty roczne i czy sg one przewidziane w kontrakcie, jezeli chodzi
o serwisowanie tych wszystkich pojazdow? Jakie sg koszty ubezpieczenia zwigzane
z pojazdami Pendolino?

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Panie po§le, prosze konkludowac.

Posel Kazimierz Smolinski (PiS):
Mysle, ze to wystarczy. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stanistlaw Zmijan (PO):
Bardzo dziekuje. Niektore informacje, o ktore pan poset pyta, byly dzisiaj prezentowane
na posiedzeniu, ale rozumiem, ze chce pan potwierdzenia. Bardzo prosze pana posta
Wojtkiewicza.
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Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):

Dobrze, postaram sie krocej, ale bardzo konkretnie. Daliscie takie specyfikacje i warunki
techniczne, jak byly tu omoéwione, czyli 250 km/h, i przez to od razu ustawiliScie nasz
przemyst do odrzucenia. Mozna byto z gory przewidziec, ze polski przemyst nie ma szans,
co powiedzial tu wczeéniej kolega, ze oni nie wejdg do konkurencji. Pytam sie w takim
razie, czy byl robiony jaki$ rachunek ekonomiczny, bo to jest potezne przedsiewziecie.
Sam tabor kosztuje 2 mld zi, czyli jeden sktad kosztuje co najmniej 100 mln zt. Polski
kosztowalby potowe, prawie 50 mln zl, a do tego dochodzi cata infrastruktura itd. Jezeli
mialbym co§ takiego wykonac, to poprzedzitbym to rachunkiem ekonomicznym i pytam
sie pana prezesa i pana ministra, czy robilibyScie jaki$ rachunek ekonomiczny? Bo jezeli
nie, to jestescie dyletantami. Tak po prostu nie mozna dziata¢, tak samo jak ci panowie
w knajpach Sowa i Koledzy, czy jakie§ inne. Bardzo mi po prostu przykro z tego powodu
i Polsce tez jest przykro, bo my wszyscy za to placimy. WyeliminowaliScie polski prze-
mysl, gdzie jest zatrudnienie, rozwdj techniczny, rozwdj nauki i jednym pociggnieciem
piora go wyeliminowaliScie. Dzisiaj dajecie 2 godz. 28 min. na trasie Krakéw-Warszawa,
potem 10 minut krécej, a w 2005 r. jechalem do Warszawy 2 godz. 40 min. Pani mowi 2
godz. 25 min. Prosze, ile 20 minut ma kosztowa¢ pieniedzy. Ten pociag Intercity jechat
160 km/h, predkoSciomierz wySwietlal predkosc.

Teraz szukacie pieniedzy i co robicie na kolei? Np. w takim miasteczku, gdzie wisi
na dworcu tablica ,,Tuchéw”, a pod spodem ,,dom pogrzebowy”. To jest wlasnie obraz
kolei. Z jednej strony, robicie, moim zdaniem, glupoty, ale to juz jest nie do odrobienia
i trzeba by bylo...

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Panie posle...

Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):
Nie skonczytem jeszcze.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Bardzo prosze, wlanie mija czas.

Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):
Dobrze, dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
A deklarowal pan, ze bedzie kréotko. Bardzo dziekuje. Bardzo prosze pana przewodni-
czacego Adamczyka.

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):
Dziekuje bardzo. W tej sekwencji bede staral sie uzupelni¢ wiedze, mam nadzieje odpo-
wiedziami na pytania, ktore teraz skieruje do zamawiajacych. Mam pytanie, bo wedtug
informacji, ktére zostaly wySwietlone, nie wiem, czy dobrze odczytalem i zrozumiatem,
ale wplacono juz wykonawcy kontraktu 224 mln euro, prawda? Taka pozycja byla na slaj-
dzie. Mam pytanie, kto personalnie zatwierdzit zlecenie zaplaty tej zaliczki i kiedy wpla-
cono jg w kwocie 224 mln euro?

Prezes Zarzadu PKP S.A. Jakub Karnowski:
Chodzi o aneks czy o calos¢?

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):
Prosze? Nie, chodzi o wplate. Przeczytalem ze slajdu, ze wplacono 224 mln euro. Rozu-
miem, ze jest to zaliczka na poczet wykonanego kontraktu. Jak jg zwal, tak jg zwat, ale
wplacono kwote 224 mln euro w sytuacji, kiedy mamy problem natury formalnej i spor
miedzy wykonawcg i zamawiajacym, wiec bardzo prosze o odpowiedz na pytanie, kto
zadekretowal, kto personalnie zatwierdzil wplate tych pieniedzy? Czy zrobil to prezes
PKP Intercity jako zamawiajacy, czy zrobil to kto inny? To jest jedno z pytan.
Przewijala sie sprawa szkolenia maszynistow. Bardzo prosze o odpowiedz na pytanie,
ilu maszynistow przeszlo juz pelne szkolenie z tych, ktorzy beda prowadzili te pociagi
po polskich torach? Jak wyglada stan przygotowania zal6g?
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Kolejne pytanie, w zwigzku z tym, ze pojawily sie w ostatnich dniach informacje doty-
czace kolizji pociggu Pendolino z elementami urzadzen kolejowych, stupéw podtrzymuja-
cych trakcje, a z drugiej strony, zaprzeczenia, dementi itd. Mam pytanie, czy w umowie
z wykonawcg zostaly okre§lone skrajne wymiary, ktore powinny byé zachowane przez
produkowane pociggi? Czy testowano na polskich torach szlaki, na ktérych przewidziany
jest ruch pociagéw Pendolino, tzw. makietg? Moze nie wszyscy z pandw tutaj wiedza,
pytalem kolejarzy, ktorzy spedzili lata na kolei i zajmowali sie wdrazaniem nowych pro-
jektow taborowych czy lokomotyw na tory. Panie prezesie, buduje sie makiete z drewna
i przeciaga sie ja po szlakach kolejowych, gdzie przewiduje sie, ze bedzie poruszat sie
pociag, aby wykluczyc¢ historie, panie posle, ktére mowig o tym, ze pociag Pendolino
podobno nie miesci sie na wszystkich szlakach, po ktérych powinien sie poruszac. Pocigg
testowano na szlaku 80 km - prosze o potwierdzenie, czy to prawda, czy testowano juz
pociag na pelnej dtugoSci szlakéw kolejowych, po ktoérych bedzie sie poruszal? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan PO):

Bardzo dziekuje. Bardzo prosze pana posta Jerzego Polaczka. Panie poSle, bardzo prosze.

Posel Jerzy Polaczek (PiS):
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Dziekujac za udzielenie glosu, mam kilka merytorycznych pytan. Przede wszystkim
z dyskusji wynika tutaj systemowy problem zgodnosci infrastruktury kolejowej z euro-
pejskimi uwarunkowaniami w zakresie interoperacyjnosci. Mamy decyzje prezesa UTK
z 2013 r. 0 udzieleniu odstepstw dla ponad 60 inwestycji. Mam jedno pytanie do pana
prezesa UTK - ile wydal pan dotychczas zgéd na dopuszczenie do eksploatacji linii kole-
jowych, ktore sg zgodne ze standardami unijnymi na podstawie certyfikatu jednostek
notyfikowanych i deklaracji zgodnosci z prawem europejskim? Prosba o ewentualne
udzielenie w tej sprawie odpowiedzi rowniez na piSmie.

Nastepne pytanie do pana ministra i pana prezesa PLK - o ile op6Zniony jest program
wdrazania systemu ERTMS w stosunku do przyjetego uchwalg przez Rade Ministréw
Narodowego Planu Wdrazania ERTMS w Polsce? Kolejne pytanie do pana prezesa PLK.
Pro$ba o jednozdaniowa odpowiedz, ile w grudniu 2014 r. bedzie w Polsce gotowej infra-
struktury kolejowej dla predkosci powyzej 200 km/h? To pytanie do prezesa PKP Inter-
city, pana prezesa Celejewskiego.

Jak wiadomo, kluczowym zalozeniem dla atrakcyjnosci przyjetego projektu Pendolino
bylo rownolegle wdrozenie systemu dynamicznej sprzedazy biletow. Jak byt pan jeszcze
czlonkiem zarzadu ds. sprzedazy, z tego, co pamietam, byly informacje o tym, iz de facto
dynamiczny system sprzedazy biletow powinien by¢ juz gotowy dla tego projektu jesienig
2013 r. Mamy potowe 2014 r. i pie¢ miesiecy do uruchomienia potgczen. Jak rozumiem,
panstwo dzisiaj na powaznie deklaruja, ze od 14 grudnia 2014 r. Mamy w tym zakresie
nastepujacg sytuacje. W marcu uniewazniono przetarg na budowe systemu, w ktorym
wykluczono spotke PKP Informatyka (z tego, co sie orientuje, jesli nie, to prosze ewen-
tualnie o sprostowanie) i wybrano wykonawce systemu, firme Ernst & Young, ktora
w stu procentach zlecila to firmie PKP Informatyka i ona realizuje zamoéwienie. Jesli
to nieprawda, to prosze o sprostowanie, dlatego ze jest to informacja bardzo bulwersu-
jaca i wymagajgca twardej odpowiedzi w prawo albo w lewo.

Przedostatnie pytanie — jak rozumiem, zapowiadajgc wejScie rozkladu w grudniu
2014 r., panowie prezesi PKP Intercity, PLK i pan minister deklaruja, ze 20 pociggow
Pendolino, ktére ma by¢ gotowe i weze$niej przetestowane, maszyniSci przeszkoleni itd.,
bedzie jezdzilo i nie bedzie na bocznicy na Grochowie? Dzisiaj mamy sytuacje, ze tworzy
sie pewien, mozna powiedzie¢, eksterytorialny obszar na Grochowie, na ktorym spoétka
nie ma dostepu do przystowiowych kluczy, pracownik nie moze wejs¢ i sie przeszkolié
itd. Mozna powiedzie¢, ze mamy troche polityczny separatyzm wewnatrz sektora kolejo-
wego. Nie chce przyrownywac do innych obszarow za wschodnig granica, bo nie ma tam
zadnych walk, natomiast mozna powiedzieé, ze jest w chwili obecnej walka o dostep
do klucza.

Ostatnie pytanie do pana ministra. Rozumiem, ze w ukladzie, w jakim dzisiaj pan-
stwo zaprezentowali projekt, nie jest on faktycznie projektem duzych predkosci bar-
dziej atrakcyjnym dla milionéw potencjalnych pasazeréw. Natomiast za kilka lat bedzie
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sytuacja, ze w koncu wszystkie wazniejsze metropolie w Polsce beda polaczone siecig
autostrad czy drog ekspresowych. Jak w takim zakresie panstwo — tutaj méwie do pana
ministra — cheg realizowac konkurencyjno§é z drogami w sytuacji, w ktorej mamy gigan-
tyczny spadek liczby przewozonych pasazeréw? Podawalem tylko na wstepie mojego
dzisiejszego wystgpienia nieoficjalng informacje o tym, iz poréwnanie maja 2013 r.
do 2014 r. to jest 22% mniej klientéw. Gdyby pan prezes mogl tez odniesé¢ sie do tego,
czy jest to prawdziwa informacja? Jesli jest nieprawdziwa, to jak to sie ksztaltuje w pro-
centach? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Bardzo dziekuje. Dla porzadku zapytam, czy kto$ ze strony spotecznej chcial zabrac glos?
Prosze o przedstawienie sie, poniewaz posiedzenie jest rejestrowane. Bardzo prosze.

Przewodniczacy Sekcji Krajowej Kolejarzy NSZZ ,,Solidarnosé” Henryk Grymel:
Henryk Grymel, Sekcja Krajowa Kolejarzy. Mysle, ze gros pytan, ktore chcieliSmy zadag,
zostalo juz zadane. Moze tylko krétko odpowiem, ze dla nas, dla kolejarzy, to, co sie
dzieje, to jest po prostu jedna wielka §ciema. Powiem kroétko, ze dojezdzalem z Katowic
pare tadnych lat temu do Warszawy 2 godz. 40 min. Teraz proponuje sie po wielomiliar-
dowych naktadach na Pendolino 2 godz. 34 min. To, panie po$le, nie 11, ale najdrozsze
6 minut w historii. A kto z tego wzial jakg kase, to my juz nie wnikamy.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Mowil do panstwa przewodniczacy Sekcji Krajowej ,,Solidarno$¢”, pan Henryk Grymel.
Moja prosba, zadajac pytania prositbym o nie zawieranie sugestii, a jezeli juz i jeszcze
tego typu, to od tego sg stosowne organa panstwa.

Posel Anna Paluch (PiS):
Prosze nie wyreczaé cenzoréw. Cenzura juz polegla.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Pani posel, prosze mi umozliwi¢ prowadzenie posiedzenia. Zwracalem sie do pana prze-
wodniczacego.

Posel Anna Paluch (PiS):
Panie przewodniczacy, prosze nie wyreczac cenzorow. Cenzura polegta 25 lat temu. Panska
rolg jest prowadzenie posiedzenia, a nie cenzurowanie wypowiedzi i do tego jeszcze goSci.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Pani posel, to nie jest zadna cenzura z mojej strony. Bardzo prosze, kto jeszcze z panstwa?

Przewodniczacy Sekcji Krajowej Kolejarzy NSZZ ,,Solidarnosé¢” Henryk Grymel:
Ad vocem, zadam krotkie pytanie — ile konkretnie miliardéw zlotych kosztuje skrocenie
przejazdu z Katowic do Warszawy o 6 minut?

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan PO):
Bardzo dziekuje, kto z panstwa jeszcze chcial zabrac glos? Prosze o przedstawienie sie
i zabranie glosu. Prosze.

Czlonek Komitetu Sterujgcego Stowarzyszenia ,,Republikanie” Marcel Klinowski:
Marcel Klinowski, Stowarzyszenie ,, Republikanie”. Panie ministrze, panowie prezesi,
projekt Pendolino trwa od 2008 r. W tym czasie sporo zmienilo sie na rynku transportu
zbiorowego. Zwiekszyla sie konkurencja szczegdlnie ze strony przewoznikéw autobuso-
wych i lotniczych. Z roku na roku zmniejsza sie konkurencyjno$é¢ kolei. W zwigzku z pra-
cami na infrastrukturze kolejowej, szczegdlnie jezeli chodzi o linie Warszawa — Gdynia,
gdzie skokowo nastgpilo ograniczenie popytu, mam pytanie. Czy ministerstwo i PKP
Intercity majg jakikolwiek plan na przywrocenie zainteresowania pasazerow i zwieksze-
nie konkurencyjnosci na tej trasie? Wiemy, ze po wielu perturbacjach z finansowaniem
projektu Pendolino na pewno zalozenia co do cen biletow i systemu sprzedazy zdazyly
sie zmienié¢. Nie ma dynamicznego systemu sprzedazy zgodnie z zapowiedziami, o czym
juz méwil minister Polaczek. W zwigzku z tym, czy PKP Intercity przewiduje jakies
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zmiany co do zalozen z poprzednich lat jezeli chodzi o ceny biletéw i zwiekszenie kon-
kurencyjnoéci kolei w poréwnaniu do przewoznikéw autobusowych i lotniczych?

A poza tym, z uwagi na to, ze przewozy beda realizowane na zasadach komercyjnych,
czy istniejg jakie§ prognozy grupy PKP Intercity dotyczace optacalnosci projektu Pen-
dolino i czy za rok, za dwa lata nie okaze sie, ze bardziej bedzie optacalo sie przewozni-
kowi nie realizowac przewozow pociggami Pendolino niz prowadzenie sprzedazy ustugi
EIC Premium? A takze czy w przypadku, kiedy PKP Intercity bedzie ponosito straty
w zwigzku z projektem Pendolino, ministerstwo czy PKP nie rozwazy wariantu, zeby
znowu zmienié¢ finansowanie albo zrezygnowac z dofinansowania unijnego? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan PO):

Dziekuje. Bardzo prosze pana ministra o udzielenie odpowiedzi na zadane pytania
i odniesie sie do poruszanych kwestii. Niektore troche odbiegaly od gléwnego tematu
dzisiejszego porzadku posiedzenia. Bardzo prosze, panie ministrze.

Podsekretarz stanu w MIiR Zbigniew Klepacki:

Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo. Zanim sie odniose, chcialem powiedzie, ze takie
korupcyjne insynuacje, ktore wyglasza pan przewodniczacy Grymel, sa niedopuszczalne.
Jezeli dysponuje jaka$ wiedza, wydaje mi sie, ze powinien sie uda¢ do wlasciwych orga-
néw, a nie w ten oto sposob insynuowaé. Mysle, ze to metody z troche innego systemu.

Natomiast wracajac juz do merytorycznej czesci, poniewaz wiekszo§¢ pytan doty-
czyla przede wszystkim procesu wyboru dostawcy pociggu, pewnych procedur w trakcie
wyboru i jego uzasadnienia, tego, czy polscy producenci byli w jakis sposoéb wykluczeni,
to chcialem najpierw przekazac glos panu prezesowi Celejewskiemu, ktory najlepiej jest
w stanie to wytlumaczy¢. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Bardzo dziekuje i bardzo prosze, panie prezesie. Pan prezes Celejewski, prosze bardzo.

Prezes Zarzadu PKP Intercity S.A. Marcin Celejewski:
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Dzien dobry panstwu. Szanowny panie przewodniczacy, szanowni panstwo. Troche ubo-
lewam, ze nie udalto mi sie przedstawié prezentacji, poniewaz sg tam odpowiedzi na zde-
cydowang wiekszo§¢ panstwa pytan. Niemniej jednak teraz w trybie ekspresowym posta-
ram sie odpowiedziec.

Zaczne od pytania pana ministra Polaczka o sytuacje finansowg spotki, ktore padio
jeszcze w uzasadnieniu, zeby tez uspokoic wszystkich panstwa. Jesli chodzi o dane prze-
wozowe i finansowe, to w skrécie chcialem panstwu przypomnieé, ze w PKP Intercity
od 2009 r., co bardzo czesto jest zapominane, istniejg dwa modele biznesowe: model
dalekobiezny i model przewozéw regionalnych. To bardzo istotne z punktu widzenia
tego, co zaraz powiem i zobaczycie to panstwo najlepiej na wynikach finansowych spoétki
po pieciu miesigcach. Jesli chodzi o przewo6z pasazerow, czy, tak naprawde, o przejazdy,
to, faktycznie, to nie sg zadne tajne dane, mozna sie do nas zawsze o to zwroéci¢; w maju
byto to 22% mniej przejazdow, (zwracam uwage na stowo ,,przejazdéw”) przy ogranicze-
niu oferty przewozowej o 13,5%, oczywiScie, najmniej rentownych pociggéw. Niemniej
jednak na ten spadek, bo w tym momencie za pie¢ miesiecy jest to 1900 tys. przejazdow
i tego nikt nie zamierza ukrywac, az 1400 tys. to sg przejazdy generowane na bardzo
krotkich odcinkach na trzech trasach na podstawie biletéw miesiecznych. Liczba 1400
tys. przejazdow, ktorg panstwo utozsamiaja z pasazerami, oznacza, ze przez pie¢ mie-
siecy 10 tys. os6b nie kupito biletow miesiecznych, nic wiece;.

Dla poréwnania chcialem powiedzie¢, ze w modelu dalekobieznym, i ta informacja
jest, moim zdaniem, bardzo istotna, w maju PKP Intercity osiagneto wzrost liczby pasa-
zer6w o 40%. W maju przewozy dalekobiezne Intercity wzrosty o 40% rok do roku. Ruch
dalekobiezny jak najbardziej charakteryzuje sie kierunkiem wzrostowym. Tu na krétko
przejde tylko do ostatniego pytania — trasa do Tréjmiasta w tym roku za pie¢ miesiecy
odnotowata 19% wiecej pasazerow. To samo dotyczy poludnia, Szczecina i Poznania.
Ruch dalekobiezny sie rozwija.

Jesli chodzi o sytuacje finansowa, tu tez chcialbym panstwa uspokoi¢, poniewaz
po pieciu miesiacach spétka PKP Intercity osiggneta wskaznik EBITDA na poziomie
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130 mln zl, a zysk netto po pieciu miesigcach to jest 35 mln zl. Jest to tez potwierdzone,
w pewnym sensie odpowiadajac na panstwa pytania, obserwacjami zewnetrznych pod-
miotéw komercyjnych. Spotka PKP Intercity caly czas posiada rating Fitch na poziomie
BBB i ma status pozytywny na poziomie BBB je§li chodzi o walute i BBB jeéli chodzi
o kraj. To sg bardzo wysokie wskazniki. Ma to tez swoje przetozenie na to, ze przy zmia-
nie struktury finansowania pociggu Pendolino w zasadzie nie uzywamy $rodkéw wtia-
snych, dostaliémy pod ten projekt zaréwno gwarancje Skarbu Panstwa, jak i gwarancje
komercyjnego podmiotu. W zaden sposéb spotka PKP Intercity nie stoi na skraju ban-
kructwa — 35 mln zysku po pieciu miesigcach i 130 mln EBITDA plus. Prosze mi poka-
zac jakiegokolwiek przewoznika kolejowego w tym kraju, ktory osigga takie wyniki.
A ta sytuacja bedzie sie caly czas rozwijala w te strone.

Przypominam - w maju 40% wiecej pasazeré6w w przewozach dalekobieznych ekspre-
sowych, za pie¢ miesiecy to jest ponad 20%. Cala strata 1900 tys. przejazdow, na ktory
sklada sie 62 tys. mniej biletéw miesiecznych dotyczy trzech tras: Warszawa - $.6dz,
Przemysl — Krakow, Przemysl — Wroctaw. 90% z tych przejazdéw, czyli z 62 tys. bile-
tow miesiecznych nie zostalo kupionych na tych trasach. Przewozy dalekobiezne rozwi-
jaja sie na calej sieci. OczywiScie, mamy teraz pewne utrudnienia na potudniu. Bylem
to winny pytaniu, ktére zadal na poczatku pan minister Polaczek, i obawom, ktore tez
sie przewijaly jesli chodzi o finansowanie i stabilno$¢ finansowg sp6iki, o bezpieczenstwo
zwigzane z projektem Pendolino i o efekty, bo to sg pierwsze efekty programu restruk-
turyzacji, ktory sie odbywa. JesteSmy w stanie, mimo ciezkich remontéw i ciezkiej sytu-
acji dla naszych pasazerow, jeszcze w tym roku do grudnia ustabilizowac spoétke, aby
od grudnia nie tylko z pociggami Pendolino, ale takze z pociggami ekspresowymi, o czym
przed chwilg méwitem, polepszy¢ oferte dla wszystkich naszych pasazerow.

Teraz, odnoszac sie po kolei do wszystkich pytan, ktore panstwo tutaj zadawali, moze
bede kontynuowat od konca. Przepraszam, ale tgczy sie to z poczgtkiem mojej wypowie-
dzi, czyli z przywolanym Gdanskiem — 19% wiecej pasazeréw w ruchu dalekobieznym
w tym roku za pie¢ miesiecy. Jesli chodzi o pytanie, jak kolej zamierza podnie§é swoja
konkurencyjnos$c — szanowni panstwo, wystarczy zaobserwowacé grudniowy projekt roz-
kladu jazdy, ktory zostat ztozony do PKP PLK. To jest przede wszystkim skomuniko-
wanie. Panstwo, jak sie tutaj znacie na kolei, dlugo tutaj jesteScie, to w historii polskich
kolei po reformie nie byto takiej sytuacji, ze czterech przewoznikoéw ma podpisany list
intencyjny o wspdlnym stworzeniu rozktadu i zbudowaniu skomunikowan na wezlach.
Taki list intencyjny w zeszlym roku PKP Intercity po roku pracy podpisato z czterema
kolejami. Rozklad byl tworzony i udostepniony na etapie warsztatowym jeszcze zanim
poszly wnioski do PLK, zeby zmontowa¢ skomunikowania pociggéw Pendolino, ale nie
tylko, bo dotyczylo to takze powigzania z komunikacjg lokalng, zaréwno z kolejami
lokalnymi jak i przewozami regionalnymi i jest to jeden z najistotniejszych krokoéw, ktore
majg podnies¢ konkurencyjnos$c transportu kolejowego. Bez tego kroku zadne drobne czy
nawet czesto demagogiczne ruchy cenowe nie maja absolutnie zadnego uzasadnienia,
jezeli nie odbudujemy tego systemu. To jest jedna rzecz.

Druga sprawa, tu przejde tylko krociutko do slajdu z prezentacji. Pan sie pytal znowu,
jak chcemy o to walczy¢. Mamy 24 polgczenia Pendolino dziennie do Krakowa, 6 pola-
czen Ekspres Intercity i 8 TLK; 10 do Katowic, 16 ekpreséw; 8 pociggéw do Poznania,
6 ekpresow, 12 TLK; 21 pociagow Pendolino do Gdanska - to sg oczywiscie pary. Jest
to praktycznie oferta co godzine. W stosunku do tego, co jest dzisiaj, jest to nieporéw-
nywalna sprawa. Przy skroceniu czasu do 2 godz. 58 min. jest to kolejny element, ktory
wplywa na podniesienie konkurencyjnosci kolei w sposéb systemowy. Jeszcze raz mowie,
nie chodzi tu o robienie jakich§ ruchow piarowych, opowiadanie w mediach co sie robi
dla polskiej kolei, jak to wielu poprzednikéw na naszym miejscu robilo, tylko o grun-
towng prace restrukturyzacyjng u podstaw, zeby zbudowaé stabilny efekt, ktory stoi
na wyraznych, mocnych fundamentach.

Jesli chodzi o cene, bo to tez padalo pare razy, zaczne od ceny i przejde do dynamicz-
nego systemu sprzedazy, zeby odpowiedzieé¢ ministrowi Polaczkowi. Cena 49 zt oglo-
szona bardzo dawno temu nie jest ceng fikcyjna, to po pierwsze. Bedzie to cena dostepna
na wszystkich potaczeniach z Warszawy do Katowic, Krakowa i Trojmiasta, 59 zt to jest
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minimalna dostepna cena do Wroclawia. Nie bedzie to cena dostepna na zasadzie jedno,
dwa, trzy miejsca, bedzie to realnie dostepny bilet i mozliwy do kupienia na bardzo
jasnych i prostych regutach. Do tego w ramach dynamicznego systemu sprzedazy beda
kolejne cztery poziomy cenowe.

Wracajac do pytania o system. Chcialem tez przy tej okazji odczarowaé: dynamiczny
system sprzedazy to, po pierwsze, nie jest zadna magiczna puszka. Mozna to poréw-
nac do prostej sytuacji, ze mam komputer albo licze co§ w pamieci. Cala filozofia dyna-
micznego systemu powstaje z dala od urzadzenia. Przetarg na DSS jest przetargiem
na fizyczne urzadzenie mechaniczne, gdzie trzeba wprowadzié¢ calg strategie, filozofie
i logike dopuszczania odpowiednich pozioméw cen. Jesli chodzi o pierwsza czesé, czyli
pelna strategie pieciu poziomoéw cen, o ktérych w tej chwili méwie, ich warunki i dopusz-
czalno$¢, to wszystko jest juz gotowe. Trwajg prace nad wlasnym innowacyjnym mode-
lem naszego bardzo utajnionego teamu, sktadajacego sie nie tylko z polskich ekspertow,
bo w Polsce ekspertéw od pricingu naprawde jest niewielu, zmierzajace praktycznie
do domkniecia prognoz krétkoterminowych, ktore beda benchmarkiem do odpowied-
niego otwierania cen w zalozonej logice. Przetarg na DSS bedzie tylko i wylacznie zamo-
wieniem urzadzenia, gdzie trzeba to bedzie wgrac.

Wracajac do samego przetargu, akurat z informacja, ze system mial by¢ gotowy w paz-
dzierniku 2013 r., nie moge sie zgodzi¢. Natomiast faktycznie przetarg zostal wtedy
uruchomiony. W pierwszej fazie przetargu zglosito sie pieciu dostawcoéw, zaden dostawca
krajowy, poniewaz nie ma dostawcow krajowych, ktorzy sg w stanie wykonac taki sys-
tem. Czterech odpadlo w procedurze formalnej, piaty ze wzgledu na fakt nieprzygotowa-
nia w sposob wlasciwy dokumentacji zostal wykluczony w ostatnim etapie. Ze wzgledu
na fakt, ze przeprowadzenie kolejnego przetargu dla tego systemu grozitloby pewnym
ryzykiem spowodowanym przyczynami formalnymi, to wtaénie my zdecydowalisémy sie
przeprowadzi¢ druga faze tgcznie z naszym partnerem z grupy PKP Informatyka. Firma
Ernst & Young nie byla oczywiscie podmiotem, ktory skiadat w jakikolwiek sposob swoja
oferte w pierwszym czy drugim przetargu. Tak naprawde PKP Intercity przy pomocy
Ernst & Young i PKP Informatyki prowadzi w tej chwili dialog konkurencyjny. Prace
trwajg dokladnie od marca, kiedy przetarg zostal anulowany. Wszystko idzie zgodnie
z harmonogramem i w sierpniu maszyna, ta puszka, do ktérej trzeba bedzie wgrac sys-
tem, bedzie jak najbardziej obecna.

Tu tez chcialem tylko odczarowac kolejna rzecz, zeby to pytanie sie nie pojawiato. DSS
bedzie funkcjonowal oczywiscie dla pociggdéw Pendolino, bo jest to mozliwe, to sg dale-
kobiezne przejazdy o malej liczbie zatrzyman, plus dla Ekspresow Intercity. Dla TLK
ten system nie jest w stanie funkcjonowac ze wzgledu na zbyt duzg liczbe kombinacji
i kompletna niezarzadzalno$¢. Checialem powiedzie¢, iz mam nadzieje, ze juz w sierpniu
wszyscy nasi klienci zobaczg poziomy i warunki cenowe, jakie bedg juz dzi$ dostepne
w pociagach Ekspres Intercity, a bedg analogiczne w okresach sprzedazy i poziomach
znizek do tych, ktore osiggane beda w Pendolino. Nowy cennik zostanie wprowadzony
we wrzesniu, dlatego mam nadzieje, ze w skrocie udato mi sie tez wyjaénic i odczarowac
ten magiczny skrot DSS, bo to jest tylko komputer. Jezeli nie wiemy, co chcemy do tego
komputera wlozy¢ i go nie zaprogramujemy, to bedzie tylko stal, a jest on jedynie narze-
dziem do zaprogramowania. To nie jest magiczny sprzet, ktora odpowiada za wszystko,
tylko maszyna obliczeniowa i ona bedzie w PKP Intercity w potowie sierpnia. Oczywi-
Scie, zostajg nam trzy miesigce do przeprowadzenia testow, niemniej jednak akurat tego
czasu nie przeskoczymy.

Przechodzac do kolejnych pytan dotyczacych stricte Pendolino. Jak mowil wczesniej
prezes Karnowski, jesteSmy jak najbardziej zdeterminowani, zeby pociag wjechal na pol-
skie tory w grudniu i faktycznie w poniedzialek po rozmowach z w zasadzie §wiatowym
szefostwem Alstom otrzymaliSmy takg deklaracje. Natomiast, zeby byla tez jasnosc,
pociagi wjadg na komercyjnych warunkach, bo, jak wielokrotnie przewijalo sie na tej
sali, one nie wjadg za wszelka cene. Pociagi zostaly zamoéwione, warunki zamowienia
sg jasne, jesteSmy bardzo blisko, zeby osiggnaé porozumienie i nie bedziemy tutaj nagi-
na¢ prawa tez dlatego, zeby wjechatl taki pociag, jaki zostal zaméwiony, czyli dajacy
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warto$¢ dodang w stosunku do pociggéw produkowanych w Polsce. Takze determinacja
jest, ale nie za wszelkg cene. Niemniej jednak jesteSmy na dobrej drodze.

Przechodzac teraz do konkretnych pytan. Jest bardzo wazna informacja, to doty-
czy kilku pytan i chcialem jg przedstawié jako tto. Méwie tutaj o wejSciu na Grochow,
o tym, czy mieliSmy plan homologacji i jak ja wspieramy. Prosze panstwa, PKP Intercity
jako klient czeka az pociag zostanie dostarczony zgodnie z zamoéwieniem. Je§li chodzi
o proces odbioréw, to, jak mowit prezes Karnowski, pierwsza partia 8 pociggéw zostanie
odebrana po odbiorze fabrycznym, po odbiorze koncowym i ostatnim elementem odbioru
konicowego zapisanym w kontrakcie jest dostarczenie homologacji. To jest wymog kon-
traktowy, bez tej homologacji nie ma mozliwoSci, zeby pierwsza partia 8 pociggow zostata
odebrana. Co oznacza tez, bo to jest bardzo wazne, ze dopdki pociagi nie beda odebrane,
to nie sg naszg wlasnoscig. To nie my przeprowadzamy testy, prosze panstwa, to nie
my decydujemy, czy wchodzimy do pociggu i czy nim pojedziemy czy nie, czy przeszko-
limy tam maszynistow i bedziemy mogli wykorzystaé pociag. To jest decyzja naszego
partnera. Bez pozytywnego podejScia do naszej pro§by nie ma takiej mozliwosci. Po pro-
stu pociagi jeszcze w tej chwili nie naleza fizycznie do nas, wiec nie mozemy nimi dys-
ponowac.

Jesli chodzi o prawo kontraktowe, bo kto$ o to pytal. Oczywiscie, prawem panstwa,
gdzie kontrakt bedzie rozpatrywany, tak samo jak zapis co do jezyka, to jest naturalnie
Polska i jezyk polski. Odczaruje tez te magiczng kwestie predkosci. Nasze bardzo trudne
negocjacje, jak méwil prezes Karnowski, wydaje sie, po deklaracjach szefostwa Alstom,
ze faktycznie zmierzajg w dobrg strone. Spor nie toczy sie tutaj o infrastrukture, ktora
jest w Polsce czy jej nie ma, tylko o przestrzeganie polskiego prawa i warunkéw zamo-
wienia. Zgodnie z prawem zamowien publicznych, ztozona zostala wigzaca oferta, ktéra
ma trzy kluczowe elementy: system SHP, system ETCS 2 i predkos¢ 250 km/h. Do tego
pytania odniose sie p6zniej, chciatem po kolei.

Jesli chodzi o te 250 km/h, prosze z tytu glowy pamietaé o jednej rzeczy. W tej chwili
mamy takg sytuacje, ze maksymalna predkos$¢ na polskich torach to 160 km/h. Nie
mozemy dzisiaj odebraé pociagu, ktory ma system SHP i jezdzi na poziomie 160 km/h,
bo wlasnie wtedy nie dzialalibySmy zgodnie z uczciwg praktyka w stosunku do polskich
producentow. Kazdy producent moze wyprodukowacé pociag, ktory jezdzi 160 km/h. Nie-
mniej jednak w Polsce 23 lipca wchodzi rozporzadzenie, ktére umozliwia podrézowanie
po polskich torach komercyjnie z predkoScig wyzszg niz 160 km/h. Tu nie ma homologa-
cji poSredniej na 180, 190 czy 210 km/h. To sg fikcyjne sprawy. Méwimy dzisiaj o homolo-
gacji powyzej 160 km/h. Reszte ustali zarzadca infrastruktury. Jezeli to bedzie 200 km/h,
bedziemy jezdzi¢ 200 km/h. Jezeli bedzie 220 km/h, pociag homologowany do predkosci
powyzej 160 km/h bedzie jezdzil 220 k/h. Jezeli to bedzie 250 km/h, pociag bedzie jez-
dzit 250 km/h. To jest kluczowy punkt pewnego niezrozumienia, ktore juz w tej chwili
wyjasniamy z naszym partnerem. Nie wymagamy od nikogo i do tego nie jest konieczne
podpisywanie zadnych aneksow ani dodatkowych porozumien, bo nie walczymy o system
ETCS 2, ktéry, jak mowil prezes Paszkiewicz, bedzie pod koniec roku certyfikowany.
Mowimy o tym, ze konieczny do spelnienia jest warunek 250 km/h w rozumieniu ,,powy-
zej 160 km/h”, co bedzie mozliwe w Polsce od 23 lipca br. i do tego nie jest konieczny
system ETCS 2 czy ETCS 1.

Przewodniczacy posel Stanistlaw Zmijan (PO):

Panie po§le, bardzo pana prosze.

Prezes Zarzadu PKP Intercity S.A. Marcin Celejewski:

Jesli chodzi o 250 km/h, to panstwo widzieli, ze w fizycznych testach pociag pojechat
293 km/h po polskiej infrastrukturze. Prawdopodobnie jest to kwestia czasu. Dla nas
jako Intercity istotne jest, aby pocigg dostal homologacje na predko§é powyzej 160 km/h
w momencie odbioru, bo jest to warunek konieczny, ktory jest wyznacznikiem, jak tez
panstwo stusznie zauwazyli, tej oferty.

Przechodzac do nastepnego pytania. Sekundke.

Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):

Chcialbym zada¢ pytanie. Dlaczego pan macha?
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Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Dlatego, ze nie chcialbym zakléci¢ wypowiedzi pana prezesa.

Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):

Nie, ale po wypowiedzi.

Prezes Zarzadu PKP Intercity S.A. Marcin Celejewski:

Dobrze, jesli chodzi o maszynistow, prosze panstwa, macie panstwo racje. To sg na pewno
informacje z ciekawego zrodla. Natomiast mamy faktycznie w tej chwili przeszkolonych...

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):

Panie dyrektorze, intuicja, nie zrédta. Prosze nie positkowac sie spiskowa teorig dziejow.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Panie przewodniczacy, bardzo prosze. Szanujmy sie.

Prezes Zarzadu PKP Intercity S.A. Marcin Celejewski:

Wystarczy zapytaé, juz zaraz wszystko odpowiem.

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):

Osobowe zrodta informacji...

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Przepraszam bardzo, pan prezes udziela odpowiedzi na zadane pytania. Bardzo prosze,
panie prezesie.

Prezes Zarzadu PKP Intercity S.A. Marcin Celejewski:

Glos z sali:

Czasem wystarczy zapytaé, odpowiem na wszystkie pytania. Juz, prosze.

Kto zabil Kennedy’ego?

Prezes Zarzadu PKP Intercity S.A. Marcin Celejewski:
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Na wszystkie, na ktore oczywiscie moge odpowiedzie¢ w ramach projektu Pendolino.
Jesli chodzi o maszynistow, mamy w tej chwili przeszkolonych 22 maszynistow, kto-
rzy posiadajg certyfikaty do szkolenia innych pracownikow, 2 egzaminatorow, ktorzy
posiadajg certyfikaty do egzaminowania innych pracownikow i 10 instruktoréw wago-
nowych do budowy i obstugi pociagow, ktorzy sa w stanie prowadzi¢ szkolenia druzyn
konduktorskich i obstugi. To jest w tej chwili grupa 24 os6b przeszkolonych do szkolenia
wewnatrz, nie potrzebujemy tutaj pomocy Alstom, mamy pracownikéw do egzaminowa-
nia, do szkolenia maszynistow i do szkolenia pracownikéw obslugi.

Faktycznie, pojawil sie problem ze szkoleniami, i to tez uklon do panstwa postow
o to, zeby nas wspomoéc. Wynika to dokladnie z zatrzymania negocjacji; Alstom fizycz-
nie utrudnia nam wejScie do pociggu, aby nasi maszyni$ci mogli przeprowadzié szkole-
nia. Natomiast mam wrazenie, ze po osiggnieciu pozytywnego kroku, w poniedzialek te
kwestie zostang zatatwione. Jeste§my gotowi, to tez a propos uspokojenia; miedzy szko-
leniem maszynisty a wdrozeniem go do jazdy czas nie powinien by¢ dlugi. Mamy tutaj
jeszcze czas. Prosze pamietac, ze termin grudniowy eksploatacji byt zalozony jako drugi
termin; pierwotnie chcieliémy zacza¢ eksploatowac pociagi juz od wrze$nia. Niestety,
niedostarczenie pociggéw do 6 maja z homologacja, o ktérej mowitem, spowodowalo,
ze bedzie to grudzien. Natomiast caly czas mamy bufor czasowy i w tej chwili szkole-
nia maszynistow sa jeszcze na jak najbardziej wlasciwej drodze, mimo, ze jezeli taka
sytuacja by sie utrzymywata to byloby opdznienie. Zakladamy, ze nie bedzie, poniewaz
stosunki z naszym partnerem sie bardzo mocno polepszaja.

Jesli chodzi o zaplecze w innych miastach, to na prezentacji tez jest pokazane. War-
szawa-Grochow to duzy projekt, stoi oczywiScie nowa hala WUT, jest juz odebrana
i w pelni gotowa do uzytkowania, przekazana Alstom zgodnie z kontraktem. Kolejnym
punktem jest Krakow, ten slajd i pytanie pokazuje tez, ze projekt Pendolino to bardzo
duze wyzwanie logistyczne, nie tylko od strony odbioru pociggéw, przygotowania infra-
struktury, ale takze zaplecza. To jest duzo inwestycji, pieniedzy i etatow polskich pra-
cownikow, ktorzy tez muszg wykonac te prace: rewitalizacje nawierzchni torow w Kra-
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kowie oraz elektryfikacje, remont instalacji sanitarnej, instalacje Wi-Fi i monitoringu.
W tej chwili termin zakonczenia prac w Krakowie to jest 30 wrzesnia. Jesli méwimy
o Katowicach, jest to zawarcie z PLK umowy najmu na tory, instalacja monitoringu.
W tej chwili PLK prowadzi remont zgodnie z umowa i deklaruje, ze tory zostang wyko-
nane. Termin oddania to 15 listopada. W Gdyni musimy w caloéci przebudowa¢ uktad
torowy i instalacji towarzyszacych, ktore sg niezbedne do obslugi pociggu Pendolino,
zainstalowa¢ Wi-Fi i monitoring. Zgloszenie robot ztozone zostato 6 czerwca, mamy juz
od 15 maja zgode PKP S.A. na tymczasowe wlaczenie sie w istniejacg instalacje wodna
i kanalizacyjna. Jezeli wystapi ryzyko przekroczenia terminu mamy zabezpieczone roz-
wigzanie zastepcze w Gdyni, czyli wykorzystanie torow SKM. To rozwigzanie jest juz
gotowe, jezeli nie zdgzymy z bazowym rozwigzaniem, o ktorym przed chwilg méowitem.
Jesli chodzi o Wroctaw, tu méwimy o zamontowaniu calej instalacji do odfekalniania,
dodatkowych gniazdkach zasilajacych 400 V, instalacji Wi-Fi i monitoringu; koniec prac
to tez listopad.

Jesli chodzi o nadzér Pendolino, szanowni panstwo, to jest tez jedno z wyzwan, ktorym
musieliémy zarzgdzi¢. Mamy na biezgco ponad 10 os6b dedykowanych tylko i wylgcznie
do odbioréow Pendolino. Caty proces odbioru pociggu polega na tym, ze na stale zainsta-
lowane mamy w fabryce w Savigliano 2-4 oséb, ktéorym Alstom dal biuro i wspétpracuje
z nimi na miejscu. Oni towarzyszg calemu procesowi produkcji. Pociag produkowany
jest od pudla i przez caly ten proces sg w fabryce, zadajg pytania, dostajg odpowiedzi,
§ledza wszystkie zmiany i usterki na biezaco na etapie produkcji. Tworza do kazdego
pociagu ksiazke, to jest caly dziennik na koniec odbioru fabrycznego, mniej wiecej 80-100
stron. Po przejSciu tej procedury i wyprodukowaniu pociggu jest wspdlny odbior. Jak
moéwil tez o tym prezes Karnowski, jezeli nie ma tam zadnych bledow i problemoéw,
zostaje fizycznie podpisany i zakonczony. Jezeli sg jakie§ istotne poprawki na poziomie
fabrycznym, Alstom je usuwa i dopiero wtedy, jezeli jest zgodnosc to jest pelny odbior,
pociagi wyjezdzajg do Polski i czekajg na odbior koncowy. Jak powiedzialem, dwie osoby
sg tam na stale, wspélpraca ukltada sie bardzo dobrze, oprocz tych dwoch pociagdw,
ktore ostatnio zostaly wylapane, to jest naturalna procedura przy produkcji. Wylapane
zostaly btedy, to sie zdarzylo trzeci raz i nie jest to tez nic dziwnego jesli chodzi o etap
produkcyjny. Problem jest jak sie tym zarzadzi. Takze kontrola jakoSci jest bardzo duza
1, jak moéwie, przy procesie to sg dwie, trzy, do czterech oséb na stale. Natomiast przy
odbiorze fabrycznym jedzie tam kolo 10 osob, Iacznie ze stuzbami marketingowymi,
produktowymi, technicznymi, operacyjnymi, aby pocigg absolutnie w zaden sposob nie
mial uchybien, ktore grozityby bezpieczenstwu czy niespelnieniu specyfikacji.

Jesli chodzi o wydatkowanie §rodkéw na projekt, to tutaj znajdujemy sie w takiej
sytuacji, jak panstwu powiedzialem wcze$niej, ze kiedy przyszliSmy w 2012 r., kontrakt
byl juz podpisany. Musimy go wyegzekwowa¢ w maksymalnie najlepszej dla naszych
klientow i sp6tki formie, bedac réwnorzednym partnerem, zwlaszcza jako klient, dla
naszego dostawcy. Jesli chodzi o platnoSci, jest to jeden z zapiséw umowy, w ktérych
doktadnie sprecyzowane jest, kiedy i jakie ptatnosci sg regulowane. Te 15% zaliczki to jest
zapis kontraktowy, jezeli bySmy go nie realizowali, to dzisiaj w sytuacji, kiedy mamy
trudne negocjacje, Alstom zawsze mogltby podniesc: PKP nie realizuje platnoSci zgodnie
z kontraktem, nie dostarczamy pociggbéw, nie ma opéznien itd. Strona polska realizuje
w 100% wszystkie zalozenia kontraktu, nie mamy tutaj absolutnie zadnych zobowigzan.
Zgodnie z zapisem kontraktowym, 15% zaliczki wplacanych jest od razu na poczatku
kontraktu, druga rata, 35% wartoSci kazdego pociggu, wplacana jest po akceptacji
pudtla, czyli wierzchniej warstwy pociagu, a kolejne 35% od kazdego indywidualnego
skladu wptacane jest po odbiorze fabrycznym, o ktérym moéwilem. Powiedzmy sobie
szczerze — kazdy pocigg, ktory wyjezdza z fabryki i jest przez nas odebrany, powinien
by¢ zaplacony w 85%, zgodnie z zapisami kontraktu. Tu nie ma zadnych autoryzacji,
nikt nic nie autoryzuje. Jezeli nastepuje odbiér, Alstom automatycznie wysyla kolejna
fakture za odebrane pudlo badz za odebrany sktad. PKP Intercity po prostu realizuje
kontrakt. Takze tu nie ma sporéw, nie ma wyplat, jesteSmy strong, ktéra to realizuje,
dlatego mozemy partnersko negocjowaé dzisiejsza sytuacje domagajac sie realizacji kon-
traktu. OczywiScie, szczegélowe dane, ile zostalo wptacone, mozemy przestac, bo to nie
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jest zadna wiedza tajemna. Jest to zwigzane z tym, ile wyszto pudet. W tej chwili mamy
odebranych 20 pudel, czyli wszystkie, 10 odebranych skladéw, dwa wrocily, teraz jest
jedenasty. Sprawdzimy to, ale to jest koto 10 pociagéw i zaden nie jest odebrany, jesli
chodzi o odbiér koncowy, bo nie ma homologacji.

Jesli chodzi o utrzymanie, bo tu tez padta taka informacja, to tez jest zapis kontrak-
towy. Placimy 1,95 euro za kazdy kilometr, minimum serwisowe dla kazdego pociggu
to jest 350 tys. km w roku. Spotka PKP Intercity przewiduje, ze kazdym pociggiem
wykonamy ok. 420 tys. km. Tutaj odniose sie tez do aneksu, o czym moéwil prezes Kar-
nowski. Wiasnie w negocjacjach aneksu jednym z kluczowych elementéw bylto dodanie
trasy do Wroctawia. Samo dodanie tej trasy pomogto nam zoptymalizowac koszty wyni-
kajace z utrzymania pociagow o 39 mln zl. To jest tylko szacunek wynikajacy wylacznie
z dolozenia trasy do Wroctawia, a jak wspominal prezes Karnowski, oznaczalo to dla nas
rezygnacje Alstom z jakichkolwiek roszczen do Intercity o zalegle platnoSci wynikajace
z opoznionego kredytu EBI. Same odsetki to byto ok. 2 mln euro plus dodatkowe bene-
fity, ktore panstwo widza: znizka w pracach dodatkowych, ale przede wszystkim dodanie
trasy do Wroctawia. Takze 1,95 euro, minimum 350 tys. km, plan to 420 tys. km i samo
dodanie trasy do Wroctawia to jest 39 min zi.

Chyba zostaje mi ostatnie pytanie z listy, ktérg panstwo przedstawiali. Bylo to tez
w prezentacji. Ciezko jest sie nam odnosic sie do kwestii SIWZ, bo, jak méwie, od sierp-
nia 2012 r. realizujemy umowe, ktora jest zawarta i wigzgca. Jako partner po prostu
musimy ja zrealizowaé. Poza tym, chcemy te pociagi, bo, wedlug wszystkich symula-
¢ji, prowadzonych takze przez UE, dlatego przeszly one m.in. do pomocy regionalne;j,
gdyz w zadnym studium nie wykazywatly nierentownosSci. Nawet Komisja Europejska,
JASPERS i wszyscy, ktorzy badali projekt, nie zaktadali, ze moze on by¢ nierentowny,
stad nie dostal finansowania na poziomie 50%. Pociag jest i bedzie rentowny.

Jesli chodzi o krotka chronologie, to zaraz sie odniose, ale nie bede mowit o SIWZ
i ocenial oséb, ktore tworzyly projekt i podpisywaly umowe, chciatem tylko skupic sie
na faktach. My realizujemy umowe maksymalnie, natomiast wazne jest to, ze spotka
PKP Intercity w tym i w zeszlym roku podpisata kontrakty z polskimi producentami,
i to zarowno z PESA w maja br. na 1200 mln zt na zakup Dart lgcznie z obsluga,
a w zeszlym roku z konsorcjum Newag i Stadler na 1,5 mld zl. Czyli jesli chodzi o zle-
cenia dla polskiego przemystu, na inwestycje taborowe PKP Intercity wydato 3,5 mld zt
zasilajac kontraktami wygranymi w uczciwych przetargach, nad ktérymi sprawowa-
liSmy juz pelng piecze, dwoch polskich producentéw, ktorzy dostarcza pociagi. Z tego
punktu widzenia to tez ciekawostka dla osob, ktére interesuja sie koleja na co dzien,
ze na pewno dobrze bedzie poréwnac¢ w eksploatacji, a nie tylko w obietnicach nieza-
wodnos¢, wygode i jako$¢ obstugi pociggow w rzeczywistym Swiecie, bo bedziemy mieli
20 sktad6éw pociggéw Pendolino, na co liczmy w grudniu, 20 skladéw PESA, 20 skiadéw
Stadler i Newag, ktore wejda w tym samym czasie, tak ze bedzie to na pewno tez dobre
doswiadczenie.

Natomiast wracajac tutaj do zarzutéw, nie bede sie do tego odnosit, bo, jak mowie,
my realizujemy kontrakt, natomiast prace nad pociagiem Pendolino to jest dtugi proces,
w ktorym uczestniczylo naprawde wiele osob, wiele merytorycznych zespotéw i trwaly
bardzo dtugo. Caly ten proces zaczal sie 14 lipca 2008 r. Decyzja zarzagdu PKP Intercity
powolany zostat caly zesp6t, na ktory sktadali sie przedstawiciele i PKP, i PKP Intercity,
i przedstawiciele Centrum Obstugi Zamoéwien Publicznych, zwracam na to uwage. Takze
przy pomocy firm konsultingowych - byly wykorzystywane dwie, Ernst & Young oraz
URS - zesp6t oszacowal budzet pociagu, czyli koszt pociggu plus calej obstugi na 360 min
euro, 252 mln euro to jest utrzymanie. To wszystko byt 2008 r. i miedzy sierpniem a wrze-
Sniem zaproszeni zostali wszyscy producenci. Nie wiem, jakie byly zmiany do 2011 r.,
bo tego nie §ledze, natomiast tak naprawde zglosito sie 6 dostawcow pociggéw i nawet
w pierwszym etapie nie zglosil sie zaden polski. Potem caly czas trwaly rozmowy, 1gcznie
z dialogiem technicznym i 20 listopada 2008 r. do dialogu konkurencyjnego zaproszono 4
firmy. Miedzy grudniem 2008 r. a sierpniem 2009 r. prowadzony byl dialog ze wszystkimi
4 firmami, trzy rundy. Wszystkie firmy byly bardzo aktywne, to warto podkresli¢. Mysle,
ze panstwo, ktorzy tez na pewno macie kontakt z przedstawicielami, wiecie, ze wszyscy
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bardzo aktywnie chcieli w tym przetargu wygra¢. Faktycznie SIWZ zostal ogloszony
w 2009 r. i 14 grudnia skierowano zaproszenie do tych 4 firm, ktore braly udziat w dia-
logu. Miedzy 8 sierpnia a 25 wrze$nia bylo skladanie ofert i tak naprawde 20 listopada
2008 r. wybrana zostala najkorzystniejsza oferta. Po uzyskaniu wszystkich zgéd korpo-
racyjnych, w maju 2011 r. podpisana byla umowa. Z naszego punktu widzenia proces
dialogu wydaje sie bardzo transparentny, a udzial firm — do§é szeroki.

A propos uwagi o NIK chciatem tutaj tylko poinformowaé, ze oczywiScie caly prze-
targ byl przedmiotem badania prezesa Urzedu Zamowien Publicznych; przeszeds! je bez
zastrzezen. To samo potwierdzita kontrola NIK, bo ona juz sie odbyla. Jeszcze sie nie
zakonczyla, natomiast to juz sie wydarzylo. Z listy pytan, ktorg mam tutaj, to wszystko.

Przewodniczacy posel Stanistlaw Zmijan (PO):
Bardzo dziekuje, panie prezesie. Zwracam sie do panéw postéw wnioskodawcow, czy
w ostatnim slowie chcieli zabraé glos?

Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):
Moze nie w ostatnim stowie...

Posel Jerzy Polaczek (PiS):
Moze podzielimy to réwnolegle...

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Ale zwracam sie do panéw postéw wnioskodawcow, nie do pozostalych postéw, panie
posle Wojtkiewicz. Tak? Pan poset Polaczek, bardzo prosze.

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):
Tak jesteSmy umowieni z panem poslem Polaczkiem, ze bede w pierwszej kolejnoSci
przed nim.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Bardzo prosze, pan przewodniczacy Adamczyk.

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):

Moge powiedzieé tak, ze rozumiem zmeczenie, jest 21.15, ale, z drugiej strony, gratuluje
dobrego humoru co poniektérym postom w sytuacji, kiedy rozmawiamy o miliardowym
kontrakcie i mamy do czynienia nie tyle ze skandalem, co z olbrzymig granda. A jest nig
sytuacja, w ktorej praktycznie rzecz biorgc réznica tych 10 km/h w predkosci pociggu
powoduje réznice w kontrakcie, jak sobie policzytem, na 1200-1360 mln zi. Bo w pol-
skich realiach pociag, ktory osiaga predkosé 189 km/h, kosztuje 12-20 mln z1, a pocigg
zamoéwiony u Wlochéw, ktory osigga predkosc¢ 250 km/h, bo to juz jest kolejna potka,
to 80 mln z1.

Kiedy pan posel mowil o propozycji, aby Komisja zwrdcila sie do NIK, to owszem,
przygotowywaliSmy tematy dla NIK, ale w tym czasie nie przewidywalisémy, ze sprawa
nabierze takiego obrotu, ze dojdziemy do takich wlaénie wnioskow, chociazby w czasie
dzisiejszej debaty. Dlatego tez zapewniam wszystkich panstwa, ze Klub Parlamentarny
Prawo i Sprawiedliwo§¢ w trybie czesto stosowanym przez jego wladze zglosi do NIK
wniosek o pilng kontrole calego kontraktu. Jego kosztéw i zasadnosci wydatkowania
tak olbrzymich kwot pieniedzy dla osiagniecia efektu, jak mowil pan przewodniczacy
Grymel, 6 minut réznicy przejazdu miedzy Warszawg a Katowicami za kwote kilkuset
milionéw zlotych.

Takze to, o czym dzisiaj méwimy ma naprawde wielki ciezar gatunkowy i mysle,
ze nie czas tutaj i miejsce na to, zeby sobie zartowac. Jeszcze raz powtarzam, rozumiem
nasze zmeczenie, niemniej jednak postarajmy sie skupi¢ i szanowac siebie nawzajem.
Rozumiem, ze postom koalicji rzadzacej jako$ nie wypada mowic¢ na ten temat, zresztg
widze, ze i nawet nie wypada by¢ obecnym. Na 18 postow koalicji rzadzacej obecnych jest
tylko 2, ale coz, tak to po prostu jest i sg jakie§ powody tego, ze postowie koalicji nie chcg
sie na ten temat wypowiadac, wiec panstwo bodaj znoScie to, ze podnosza to postowie
opozycji, bo to jest nasz obowigzek.

Panie dyrektorze, co do intuicji, bo to przybiera juz humorystyczny bieg, a czasami
surrealistyczny: prosze nie sadzi¢, ze mamy gdzie§ glebokie zZrodia informacji, to nie
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jest tak. Nie podstuchujemy. Nie wysylamy tam swoich przedstawicieli, zeby stuchali
pod drzwiami, o czym moéwicie i przynosili nam te informacje. Panie dyrektorze, jezeli
pociagi stojg zamkniete w Grochowie, a mamy taka wiedze, bo jest ona powszechna,
to silg rzeczy nie jezdzg i nie szkolg zalég. To jest po prostu efekt czystej logiki. Dzi-
siaj siedzieliSmy z kolegami i rozmawialiSmy wia$nie na ten temat. To jest wlaénie tak,
ze takie sg konkluzje z dyskusji na temat stanu zaawansowania projektu.

Udzielono odpowiedzi na pytania, zapewne nie wszystkie, przeanalizujemy biuletyn
z dzisiejszego posiedzenia Komisji, ale wiem, ze pan minister skiadal deklaracje, iz otrzy-
mamy odpowiedzi na pytania rowniez w formie pisemnej. Pragniemy jednak wywotaé
zainteresowanie w tej bardzo trudnej i nie do konca pewnej sytuacji, bo panstwo przeciez
pamietacie wiele réznorakich deklaracji, ze oto uda sie zrealizowa¢ taki i taki projekt,
pozniej tego projektu sie nie udalo zrealizowac¢ i nikt za to nie odpowiadal, nikt nawet
nie powiedzial slowa przepraszam. Zapewniano werbalnie wszystkich tych, ktorzy inte-
resowali sie problemem i sprawa, ze wszystko uda sie zrobic, czego p6zniej nie udalo sie
zrobi¢ i nie bylo nawet winnych tych zapewnien.

Panie przewodniczacy, szanowni panstwo, postowie PiS przygotowali projekt dezy-
deratu, ktory przedkladamy prezydium Komisji. Bardzo prosze w imieniu wnoszacych
o rozeslanie projektu dezyderatu poslom. Mysle, ze to jest otwarty katalog propozycji,
ktore kierujemy do prezesa Rady Ministrow w sprawie planu dziatan dotyczgcych uru-
chomienia od grudnia 2014 r. polaczen kolejowych realizowanych przez spétke PKP
Intercity taborem kolejowym Pendolino oraz dostosowania infrastruktury kolejowej
PKP PLK S.A., zgodnego z prawem polskim i europejskim, do jego eksploatacji. Nie bede
juz tutaj czytal szczegélow, ale przede wszystkim proponujemy Wysokiej Komisji, aby
przyjeta dezyderat, w ktorym zwracamy uwage panu premierowi na problemy z realiza-
cja umowy pomiedzy PKP Intercity a firmg Alstom i oczekujemy od rzadu pilnego przed-
stawienia dziatan, w szczegodlnoSci dotyczacych: harmonogramu i programu badan dla
certyfikacji pociggu Pendolino, jak r6wniez opdznien w przyjetym wczesniej terminarzu,
przyspieszenia wdrozenia programu ERTMS oraz informacji o opdznieniach w stosunku
do przyjetego przez Rade Ministrow Narodowego Planu Wdrozenia ERTMS w Polsce,
realizacji procesu wdrozenia do eksploatacji w PKP Intercity S.A. sktadow zespolonych
Pendolino, zgodnego z wymaganiami prawa polskiego i europejskiego. Wnosimy réw-
niez o przedstawienie informacji w formie graficznej wraz opisem stanu zaawansowania
wdrozenia tzw. dynamicznego systemu sprzedazy biletow dedykowanego dla pociggu
Pendolino, w tym cen biletéw na odcinkach Warszawa — Gdansk, Warszawa — Krakow,
Warszawa — Katowice, Gdansk — Krakow, Gdansk — Katowice, projektu rozktadu jazdy
pociagu Pendolino poczawszy od grudnia 2014 r. i o przedstawienie planu finansowego
dla projektu Pendolino do 2024 r. zawierajgcego zrodta finansowania, planowane koszty
eksploatacji, planowane wplywy, jak rowniez planowany okres zwrotu poniesionych
nakladéw, w tym prognozowany w poszczegblnych latach strumien pasazeréw oraz ceny
biletow.

Otoz, panie przewodniczacy, przekazujemy projekt dezyderatu i wnosimy o to, aby na naj-
blizszym posiedzeniu Komisji Infrastruktury znalazl sie punkt dotyczacy dyskusji i przyjecia
dezyderatu w zwigzku z dzisiejszg debatg na posiedzeniu Komisji Infrastruktury.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Bardzo dziekuje. Pytam wobec powyzszego pana posta Polaczka, bo jest to juz jakas
konkluzja, czy ma jeszcze cheé zabrac glos?

Posel Jerzy Polaczek (PiS):
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Z kwestii technicznych, ktére sg elementem dzisiejszej dyskusji, mysle, ze poprosimy
tutaj pana ministra o dostarczenie wszystkich materialow, ktére byly dzisiaj prezen-
towane, bo jest to istotne, aby szczegotowo sie z nimi zapozna¢ i by stuzyly do naszej
pracy parlamentarnej. Po drugie, pan przewodniczacy Adamczyk zaprezentowal tutaj
projekt dezyderatu, ktory chcemy przedtozyé Komisji z dobrg wolg, dlatego ze jest to tak
wazny projekt dla sektora kolejowego, iz wplywa on w ogdle na bardzo wiele sfer zwigza-
nych z postrzeganiem transportu kolejowego. Myéle, ze przy wielu btedach, ktore miaty
miejsce i aktualnych sporach wartoscig projektu byto to, ze byt on po prostu i powinien
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by¢ promocjg transportu kolejowego i jego wizerunku, a nie anty-promocjg w sytuacji,
w ktorej nie doszloby do jego realizacji od grudnia 2014 r.

Zrozumieliémy jako parlamentarzySci-wnioskodawcy, iz rzad i Grupa PKP pod-
trzymuje w pelnym zakresie zapewnienie o wdrozeniu do rozkladu jazdy zakupionych
i dostarczonych do Polski pojazdéow. Myéle, ze po przyjeciu dezyderatu — a prosiliby-
Smy, aby taki punkt zostal dodany przy najblizszym posiedzeniu Sejmu — odpowiedz,
jaka bySmy uzyskali, bytaby i powinna stanowic¢ dobra podstawe do inicjatywy Komisji
Infrastruktury przeprowadzenia w planie pracy na drugie péirocze jednego lub dwéch
posiedzen po§wieconych temu zagadnieniu. My§le rowniez, ze inaczej niz na dzisiejszym
posiedzeniu, powinni§my wykorzysta¢ wtedy rowniez opinie drugiej strony. Mowie tutaj
o producencie, jakim jest firma Alstom, aby mogla ona referowac swaj poglad jesli chodzi
o problemy, ktore miaty wcze$niej miejsce. Natomiast oczekujemy tutaj od rzadu dziatan
przede wszystkim w zakresie przy$pieszenia inwestycji w zakresie ERTMS, zapropono-
wania opinii publicznej w Polsce wstepnego projektu rozkladu jazdy oraz szacowanych
cen, o ktorych méwili tutaj panstwo, oraz szeregu innych dziatan, ktére byty zaprezento-
wane przez pana przewodniczgcego Adamczyka w projekcie dezyderatu. Mam nadzieje,
ze zostanie on uchwalony. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

Bardzo dziekuje. Wysoka Komisjo... Panie ministrze? Tak, bardzo prosze, pan minister.

Podsekretarz stanu w MIiR Zbigniew Klepacki:

Chcialem odnies§é sie tylko do jednej rzeczy. Wiasnie do tego, co mowit pan poset Pola-
czek o tym, ze rzad zobowigzuje sie do dostarczenie pociggu do grudnia 2014 r. Jak naj-
bardziej to potwierdzam, natomiast z jednym zastrzezeniem, ze nie za wszelka cene.
Sa pewne granice, ktorych nie mozemy przekroczy¢ i byla o tym mowa na posiedzeniu.
Tymi granicami jest prawo polskie, rachunek ekonomiczny oraz dobre obyczaje i uczci-
wos¢ biznesowa. Tak ze jak najbardziej jesteSmy otwarci i gotowi do zamkniecia tego
tematu i oczekujemy réwniez takiej gotowosci od naszych partneréow z Alstom. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):

J-S.

Bardzo dziekuje panu ministrowi. Wysoka Komisjo, ot6z nie ulega watpliwoSci, ze dzi-
siejsza debata w czeSci absolutnie merytorycznej byla potrzebna i, w moim przekona-
niu, przyniosta oczekiwane rezultaty. Zostaly sformutowane pytania i, w moim glebokim
przekonaniu, udzielona zostala wyczerpujaca, bardzo szczegétowa informacja i udzie-
lone zostaly odpowiedzi na zadane pytania.

Pozwole sobie zwréci¢ uwage, ze w kazdej debacie, w szczegdlnosci w sejmowej Komi-
sji Infrastruktury, w polskim parlamencie, kazda opinia ma te samg wartos$c. Kieruje te
slowa do tych punktow dyskusji, gdzie przejawialy sie elementy polityki, w szczegolnoSci
checi uszczypniecia drugiej strony. W moim przekonaniu, to — w szczegdlnosci do pana
przewodniczacego Adamczyka — ze nie ma na tej sali niektorych postow koalicji rzadza-
cej, weale nie oznacza, ze nie sg oni zainteresowani tg bardzo wazng tematyka. Powiem
wiecej — w wiekszoéci sg przekonani, poniewaz rozmawiatem z wieloma postami naszej
Komisji i wyrazam swojg opinie, ze tego bardzo duzego kontraktu, jezeli chodzi o warto§é
i znaczenie dla polskiej gospodarki, nie mozna inaczej traktowacé, jak kontraktu bizneso-
wego. W moim przekonaniu, niezaleznie od tego, ze Sejm i Komisje sejmowe sg dobrym
miejscem do merytorycznej debaty, im wiecej bedziemy robi¢ polityki na bazie tego nie-
latwego w realizacji kontraktu, tym bardziej bedziemy mu po prostu szkodzi¢. Uwazam,
ze im wiecej merytorycznej, rozsadnej dyskusji tym lepiej. W kazdym razie zycze, zeby
kontrakt zostal zrealizowany z korzyscig dla obu stron, zar6wno dla wykonawcy, jak i dla
zamawiajgcego, a rzecz jasna takze dla nas jako oso6b pracujgcych w Komisji.

Jezeli chodzi o wniosek sformulowany przez postéw wnioskodawcoéw z propozycja
przyjecia w przyszlosci dezyderatu, oczywiscie, deklaruje, ze zajmiemy sie tg inicjatywa
na posiedzeniu prezydium Komisji i dojdziemy pewnie do tego, ze wrécimy do sprawy.
Wobec powyzszego, moja propozycja jest nastepujaca. Poniewaz jest sugestia i oczeki-
wanie, ze wrocimy do sprawy, to od ostatecznego udzielenia odpowiedzi na tym etapie,
panie ministrze, prosze po prostu sie powstrzymac, poniewaz nie zakonczyliSmy pracy.
Mam natomiast prosbe. Ot6z w tej czesci, w ktorej jest to mozliwe, jezeli materialy, ktore
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dzisiaj zostaly zaprezentowane, nie naruszajg tajemnic handlowych i interesu przed-
siebiorstw, prosze skierowac je na adres sekretariatu Komisji. Udostepnimy je postom,
czlonkom naszej Komisji.

Szanowni panstwo, Wysoka Komisjo, wobec wyczerpania porzadku posiedzenia zamy-
kam posiedzenie. Dziekuje wszystkim panstwu za udzial.




