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9 marca 2016 .

Komisja Infrastruktury, obradujgca pod przewodnictwem posta Grzegorza
Schreibera (PiS), przewodniczgcego Komisji, rozpatrzyta:

- informacje Najwyzszej Izby Kontroli o wynikach kontroli funkcjonowania
grupy kapitatowej PKP.

W posiedzeniu udzial wzieli: Piotr Stomma podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury
i Budownictwa wraz ze wspolpracownikami, Wojciech Kutyla wiceprezes Najwyzszej Izby Kontroli
wraz ze wspolpracownikami, Mirostaw PawlowskKi p.o. prezesa Grupy Polskie Koleje Panstwowe SA
wraz ze wspolpracownikami, Ignacy Gora p.o. prezesa Urzedu Transportu Kolejowego wraz ze wspot-
pracownikami, Leszek Mietek prezydent Zwigzku Zawodowego Maszynistow Kolejowych w Polsce,
Zenon Kozendra czlonek prezydium rady Sekcji Krajowej Kolejarzy NSZZ ,,Solidarnos¢”, Stani-
stlaw Grodzicki prezes Spotdzielni Mieszkaniowej ,,Komunalni” w Bydgoszczy, Edward Trojanow-
ski zastepca sekretarza generalnego Zwigzku Gmin Wiejskich Rzeczypospolitej Polskiej, Aleksander
Motyka przewodniczacy Zwigzku Zawodowego Dyzurnych Ruchu PKP Gdansk wraz ze wspolpracow-
nikami, Janusz Stefanczyk prezes Federacji Zwigzkow Zawodowych Pracownikow Automatyki i Tele-
komunikacji PKP wraz ze wspélpracownikami.

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

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Otwieram posiedzenie Komisji Infrastruktury. Witam panie i panow posiow. Witam
przedstawicieli Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa. Otrzymaliémy zapewnie-
nie, ze w trakcie naszego posiedzenia pan minister Piotr Stomma dotrze do nas i bedzie
uczestniczy! w naszej debacie. Witam pana Wojciecha Kutyle, wiceprezesa Najwyzszej
Izby Kontroli. Witam przedstawicieli Grupy PKP SA, na czele z panem prezesem Miro-
stawem Pawlowskim, ktéry mam nadzieje, ze jest obecny. Witam przedstawicieli zwigz-
kéw zawodowych. Stwierdzam kworum.

Przedmiotem dzisiejszego spotkania, zgodnie z przedstawionym porzadkiem bedzie
rozpatrzenie informacji Najwyzszej Izby Kontroli o wynikach kontroli funkcjonowania
grupy kapitatowej PKP.

Jestem winny panstwu postom jedng uwage. Wpisalem do porzadku obrad punkt
dotyczacy poselskiego projektu ustawy o inwestycjach w zakresie elektrowni wiatro-
wych. Niestety do dnia dzisiejszego, do momentu rozpoczecia obrad, nie otrzymalem
od marszatka Sejmu skierowania tego projektu do naszej Komisji. Tak jak zastrzegatem,
w informacji na podstawie ktorej zwotano nasze spotkanie, jesli takiego skierowania
od marszatka nie otrzymam, ten punkt nie bedzie mégt w dniu dzisiejszym by¢ procedo-
wany. Mam nadzieje, ze bede mogl go umiesci¢ w porzadku obrad w przysziym tygodniu.

Czy zglaszajg panstwo jakie§ uwagi odnoS$nie do porzadku obrad? Jesli nie, stwierdze
jego przyjecie i przystapimy do jego realizacji.

Rozpatrywany w dniu dzisiejszym raport z kontroli NIK obejmuje okres do maja 2014
roku. Dotart on do Komisji bardzo p6zno w stosunku do okresu przeprowadzonej kontroli
i 0 przyczyne tego chcialbym zapytac pana prezesa NIK. Skoro jednak juz nim dysponu-
jemy, biorgc pod uwage, ze sytuacja grupy kapitalowej PKP ulegla od czasu prowadzone;j
kontroli znaczacej zmianie, to co bylo wowczas silng grupg kapitalowa, po prywatyzacji
i sprzedazy wielu firm kolejowych jest juz tylko czeScig dawnej sity. Mozemy wiec mowic
o wymiarze mikro tej grupy. To, co znajdujemy w raporcie w pewnym zakresie determi-
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nuje rowniez kierunki dzialania na przysztoS¢. Pozornie moze sie wydawac, ze ten raport
w duzej mierze jest zdezaktualizowany, ale warto poddac go w dniu dzisiejszym debacie
podczas posiedzenia Komisji. Mysle, ze podczas jednego z kolejnych posiedzen bedziemy
mieli okazje réwniez porozmawiac o planach na przyszlosc grupy kapitatowej oraz mini-
stra infrastruktury i budownictwa w zakresie kolei. Wybiegali bedziemy wtedy mysla
w przyszlo§é. W dniu dzisiejszym pragniemy skupic¢ sie na tym, co bylo przedmiotem
tej kontroli, dokonanej na przelomie 2013 i 2014 roku. Bardzo prosze pana wiceprezesa
Najwyzszej I1zby Kontroli Wojciecha Kutyle o przedstawienie informacji.

Wiceprezes Najwyzszej Izby Kontroli Wojciecha Kutyla:

Szanowny panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, panie i panowie postowie, Najwyzsza
Izba Kontroli przeprowadzila te kontrole na przetomie roku 2014 i 2015. Dotyczylta ona
funkcjonowania grupy kapitalowej PKP. Kontrola ta objeta swoim zakresem dziatalno§é
14 najwazniejszych spotek tej grupy, zaliczanych w badanym okresie — badaliSmy pierw-
sze potrocze 2013 roku - do zarzgdzanego przez PKP SA holdingu pod nazwa Grupa
PKP. Badaniem objeto rowniez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, ktére realizo-
walo zadania ministra wlasciwego do spraw transportu w zakresie nadzoru nad PKP
SA, jako jednostkg dominujgcg w Grupie PKP. Kontrola ta zostala wszczeta przez NIK
z wlasnej inicjatywy w zwigzku z wynikami analiz funkcjonowania transportu kolejo-
wego w Polsce, ktore wskazywaly, ze mimo podjecia szeregu dzialan na rzecz wdrozo-
nych w 2001 roku przeksztalcen kolei, proces zmian wprowadzanych na tym rynku nie
zawsze przebiegal pomy$lnie.

Grupa PKP w pierwszej dekadzie jej funkcjonowania nie osiagneta zadowalajgcych
wynikow ekonomicznych. Utworzone przez PKP spotki w znacznej mierze ponosily
straty. Do 2009 roku rosto przy tym jej zadluzenie, przy rownoczesnym spadku udzialu
transportu kolejowego w przewozach realizowanych transportem ladowym. W celu
poprawy tej sytuacji wdrazane byly kolejne programy rzadowe, w tym strategia dla
transportu kolejowego do roku 2013. Te programy mialy umozliwi¢ wzrost efektywnosci
funkcjonowania spoétek kolejowych i podniesienie jakoSci §wiadczonych przez te spotki
uslug oraz poprawe wykorzystania bedacych w ich dyspozycji zasobéw. Programy te
nie przynosily jednak wymiernych rezultatow. Stan dworcow kolejowych oraz komfort
podrézy w znacznej mierze byly niezadowalajgce, a przedsiebiorcy preferowali transport
samochodowy z uwagi na znacznie krotszy czas dostaw towarow.

Rozpoczeta w 2000 roku reforma kolei w Polsce doprowadzita do przeksztalcenia
przedsiebiorstwa panstwowego PKP w spotke PKP SA, a nastepnie do jej restrukturyza-
cji organizacyjnej, finansowej, majatkowej i zatrudnienia. Zasadniczym celem tych prze-
mian mialo by¢ rozgraniczenie dzialalnosci przewozowej kolei od zarzgdzania liniami
kolejowymi oraz utworzenie w poszczegélnych obszarach dzialalnoéci bytego przed-
siebiorstwa panstwowego PKP samodzielnych podmiotéw gospodarczych. W ramach
restrukturyzacji organizacyjnej PKP utworzylta spotki zwigzane z transportem kole-
jowym oraz prowadzgce dzialalno§¢é niezwigzana z realizacjg kolejowych przewozow
towarowych i pasazerskich. Na bazie tych spotek oraz utworzonych uprzednio przez
przedsiebiorstwo PKP, powstata Grupa PKP.

Zadaniem spotek Grupy PKP mialo by¢ przede wszystkim ksztaltowanie rynku
kolejowego w Polsce, w celu zwiekszenia konkurencyjnosci transportu kolejowego oraz
efektywne zagospodarowanie mienia przejetego przez PKP SA w drodze komercjalizacji
przedsiebiorstwa panstwowego PKP.

Na podstawie wynikéw kontroli, NIK negatywnie ocenila zaréwno organizacje, jak
i funkcjonowanie Grupy PKP jako holdingu, pomimo pozytywnej oceny dziatalnosci 12
z 14 spotek wchodzacych w sklad tej grupy. Stwierdzono, ze niedostateczna byla realiza-
cja zadan w zakresie zarzadzania tym holdingiem przez PKP SA, ktora bedac jednostka
dominujaca do pazdziernika 2012 roku nie wypracowala strategii dziatalnosci grupy oraz
nie zawierala ze spétkami zaleznymi umow holdingowych ustalajgcych ich wzajemne
obowigzki i uprawnienia. Tym samym PKP SA nie wyksztalcita w badanym okresie
struktur, ktérych zadaniem byloby zdefiniowanie i wyznaczenie celéw oraz zasadniczych
kierunkéw funkcjonowania grupy. Nie okreslila réwniez kompetencji takich struktur,
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pozwalajgcych im na dokonywanie oceny jakosci oraz biezace monitorowanie podejmo-
wanych przez zarzady spotek decyzji dotyczacych realizacji cel6w na poziomie holdingu.
Nie zostaly nawet ustalone przejrzyste zasady zaliczania do Grupy PKP spoétek, w kto-
rych PKP SA miala akcje lub udziaty. Brak dostatecznego nadzoru nad dzialalnoécia
holdingu, w tym witasciwej koordynacji i przeptywu informacji w Grupie PKP, wplywat
niekorzystnie na funkcjonowanie spélek zaleznych od PKP SA i prowadzil do powstania
ujawnionych przez NIK nieprawidlowosci.

Najwyzsza Izba Kontroli pozytywnie ocenila dzialania ministra infrastruktury i roz-
woju oraz PKP SA zwigzane z wprowadzeniem w roku 2013 PKP Cargo SA na gielde
papieréw wartosciowych. Nie stwierdzila rowniez nieprawidtowosci w dzialaniach zwig-
zanych ze sprzedaza akcji Polskich Kolei Linowych SA. Pozytywnie ocenione zostaly
rowniez dzialania ministra i PKP SA oraz te dzialania spotek zaleznych, ktore doprowa-
dzily do uzyskania przez grupe PKP SA w latach 2010-2012 dodatnich wynikéw finanso-
wych. Grupa kapitalowa PKP SA, na ktorej wyniki najwiekszy wplyw mialy osiagniecia
ekonomiczne spélek zaliczanych do Grupy PKP, uzyskata w latach 2010-2012 dodatnie
wyniki finansowe w wysokosci okoto 45 mln zt w 2010 roku, 776 mln zt w roku 2011
1 388 mln zt w roku 2012. W roku 2013 odnotowala strate w wysokoSci 273,2 mln zl.
Wplyw na ujemny wynik finansowy w 2013 roku miala strata udzialow w jednostkach
podporzadkowanych w wysokosci 493,5 mln zt, w tym przede wszystkim strata PKP
PLK SA w wysokos$ci 446 mln zl, warto$¢ podatku dochodowego w wysokoSci 50,6 mln zt
1 zysk udzialoweéw mniejszoSciowych w wysokosci okolo 15 min zi.

Cele okre§lone w strategii prywatyzacji spélek z udzialem PKP SA z 2009 roku uzy-
skano dla 3 z 15 nalezgcych do Grupy PKP - stanowi to 20% - dla ktérych sprzedaz
akcji lub udzialow planowana byta do 2012 roku oraz dla 3 z 5 — stanowi to 60% — dla
ktéorych dzialania prywatyzacyjne planowano do konca 2013 roku. W wyniku braku
dostatecznych dzialan prywatyzacyjnych w sktad grupy PKP wchodzg nadal spotki, kto-
rych dziatalno$¢ nie jest powigzana z transportem kolejowym, a ktore poniosly w latach
2010-2012 straty facznie przekraczajace 5,6 mln z1. Przyktadowo jest to Drukarnia Kole-
jowa Krakéw spotka z o.0., czy przedsiebiorstwo turystyczne Natura Tour spotka z o.o.
W zwigzku z ustaleniami kontroli w tym obszarze, NIK skierowata do ministra infra-
struktury i rozwoju wniosek o zapewnienie decydujacego wplywu panstwa na zarza-
dzanie infrastrukturg energetyczng, telekomunikacyjng oraz informatyczng niezbedng
do prowadzenia ruchu kolejowego w przypadku wdrozenia procesu prywatyzacji spoétek
Grupy PKP, do ktérych dyspozycji wskazana infrastruktura zostala przekazana.

Najwyzsza Izba Kontroli zwrocila sie rowniez o wdrozenie przez ministra infrastruk-
tury i rozwoju prac legislacyjnych majacych na celu doprowadzenie do jednoznacznej
interpretacji przepisu art. 63 ust. 2 ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 roku o komercjaliza-
cji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Pan-
stwowe w zakresie dotyczacym pojecia innych sktadnikéw majatkowych PKP SA, nakla-
dajacego obowigzek przekazywania 15% Ssrodkow uzyskanych ze sprzedazy tych sklad-
nikéw do Funduszu WtasnoSci Pracowniczej PKP. Stwierdzono, ze przepis ten wzbudza
powazne watpliwoSci interpretacyjne, poniewaz w pierwszej czeSci ustala, ze na rzecz
funduszu majg byé odprowadzane Srodki pochodzace ze sprzedazy akcji i udzialow
w spotkach utworzonych przez PKP SA, ale w dalszej tresci wskazuje, ze obowigzek
ten dotyczy rowniez sprzedazy pozostalych sktadnikow majgtkowych tej spoltki, przez
co nalezy rozumie¢ ogol jej aktywow. Tym samym obowiazek przekazywania do FWP
15% srodkéw finansowych pochodzacych z kazdej sprzedazy akcji lub udziatéw moze
dotyczy¢ zaréwno sprzedazy akcji lub udziatéw w spoétkach utworzonych przez PKP SA,
jak réwniez tych, ktorych PKP SA nie utworzyla, lecz przejeta w drodze komercjalizacji
przedsiebiorstwa panstwowego PKP.

Stwierdzono réwniez niedostateczne wypelnianie funkcji kontrolnych przez PKP SA
wobec spotek zaleznych wchodzacych w sktad Grupy PKP, co poza naruszeniem zasad
statutowych tych jednostek, prowadzito do dziatan niegospodarnych. Przyktadowo PKP
Energetyka SA na podstawie niezatwierdzonego przez walne zgromadzenie planu stra-
tegicznego na lata 2009-2013 wdrozyla do realizacji 7 projektow inwestycyjnych doty-
czacych budowy elektrocieptowni i bioelektrowni o planowanej wartosci 628,3 mln zt
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i wydatkowala na ten cel 3,3 mln zl. Od realizacji tych przedsiewzie¢ zmuszona byla
jednak odstapi¢ w 2012 roku, zgodnie z decyzjg wlasciciela, czyli PKP SA, aby rozpo-
czat niezbedne prace modernizacyjne sieci trakcyjnej umozliwiajace obstuge pociggow
duzych predkosci, w tym miedzy innymi Pendolino. Wynikéw wdrozonych prac nie mogta
nastepnie zagospodarowaé z uwagi na brak zainteresowania ich nabyciem ze strony
potencjalnych inwestorow.

Brak dostatecznego nadzoru nad dzialalnoscig holdingu ze strony PKP SA dopro-
wadzil do wdrazania przez sp6tki Grupy PKP SA niespdjnych przedsiewzie¢ gospodar-
czych zwigzanych z zakupem skladéw zespolonych Pendolino. Sg to pociagi przystoso-
wane do przewozow pasazerskich z predkoscig 220-250 km/h. Pomimo przeprowadzenia
przez PKP Intercity SA przetargu na dostawe pociggéw duzych predkosci w 2008 roku
i dokonania ich zakupu w 2011 roku, PKP PLK SA oraz PKP Energetyka SA do polowy
2012 roku nie przeprowadzaly modernizacji linii kolejowych umozliwiajgcych wykorzy-
stanie predkoéci tych pociagéw na wyznaczonych na nich trasach, realizujgc niezwig-
zane z tym zakupem przedsiewziecia gospodarcze. Ustalenia kontroli wykazaly ponadto,
ze zarzadca infrastruktury czyli PKP PLK SA nie przewiduje dostosowania do takich
parametrow wiekszo$ci linii kolejowych, a stan zaawansowania prac na odcinkach
modernizowanych wskazuje, ze kursowanie pociggéw Pendolino z predkoscig przekra-
czajagcg 200 km/h mozliwe bedzie w najblizszych latach jedynie na niektérych odcinkach
centralnej magistrali kolejowe;.

Najwyzsza [zba Kontroli przyznaje, ze pociggi Pendolino pozwalajg na pozyskiwanie
przez PKP Intercity SA coraz wiekszej liczby pasazeréw oraz na odzyskanie przez spotke
rentownoSci. Jednak réznice dotyczace czasu, komfortu przejazdu pomiedzy Pendolino
a pociggami konwencjonalnymi poruszajacymi sie z predkoScig do 190 km/h sg obecnie
i bedg w najblizszych latach nieznaczne. Wedle analiz powotanych na potrzeby kontroli
ekspertow, cena pociggéw poruszajacych sie z predkoscig do 190 km/h jest znacznie
nizsza od ceny Pendolino, a koszty serwisowania tych pociagéw sa dwukrotnie wyzsze
od tych dla typowych pociggéw, w tym produkowanych w Polsce. W §wietle tych ustalen
zakup skladéw zespolonych Pendolino, ktérych cena jest znacznie wyzsza od ceny pocia-
gbow poruszajacych sie z predkoscia do 190 km/h, w ocenie NIK byl nieuzasadniony eko-
nomicznie. Ocena ta wynika z dokonania zakupu pociggéw o wyzej wymienionych para-
metrach pomimo nieprzystosowania infrastruktury kolejowej do uzyskiwania predko§ci
powyzej 200 km/h. Projekt inwestycyjny polegajacy na zakupie przez PKP Intercity SA
pociggéw Pendolino byl tym samym realizowany bez uzyskania gwarancji, ze zakupiony
tabor umozliwi znaczne skrocenie czasu podrézy na planowanych trasach.

Wedle danych przyjetych przez PKP PLK SA w rozkladzie jazdy na lata 2014-2015
pociagi Pendolino mialy kursowaé na 1403 km linii kolejowych, a predkos¢ 200 km/h
uzyskiwa¢ jedynie na okolo 7% planowanych tras przejazdu. Gtéwna przyczyng braku
uzyskiwania przez pociggi Pendolino predkosci przekraczajacej 160 km/h bylo niedosta-
teczne wyposazenie sieci kolejowej w system zabezpieczenia ruchu pociagow ERTMS/
ETCS wymagany na liniach o wyzej wymienionych predkosciach. Jednak nawet w przy-
padku dostosowania parametrow linii kolejowych i trakeji elektrycznych do poruszania
sie pociagbéw szynowych z predko$cig do 250 km/h, czas przejazdéw Pendolino na plano-
wanych trasach nie ulegnie znacznemu skréceniu, m.in. z uwagi na konieczno$¢ zatrzy-
mywania sie tych pociggéw na okreslonych stacjach kolejowych. Wymog taki zwigzany
jest ze sposobem finansowania przedsiewziecia, w tym uzyskania pomocy ze Srodkow
Unii Europejskiej pod warunkiem, ze oferta przewozowa Pendolino nie bedzie dedy-
kowana wylgcznie klientom biznesowym, ale szerokiej rzeszy pasazerow oraz posta-
nowieniami umowy o §wiadczeniu ustug publicznych w zakresie miedzywojewodzkich
przewozow kolejowych wykonywanych tymi pociggami.

Ograniczenie efektywnego wykorzystywania szybkosci pociggéw Pendolino zwigzane
jest rowniez z odstgpieniem w 2013 roku od realizacji rzgdowego programu budowy
i uruchomienia przewozéw kolejami duzych predkosci w Polsce, w tym budowy przez
PKP PLK SA linii kolejowych, po ktorych pociggi moglyby kursowac z predkoscig prze-
kraczajacg 200 km/h. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze na wiekszoSci tras kolejowych plano-
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wanych do modernizacji w ramach tego programu, a wiec takich, po jakich poruszajg sie
obecnie pociagi Pendolino, zaktadana predkos¢ nie przekraczata 200 km/h.

Na uwage zasluguje ponadto, ze wyzej wymienione pociggi wytwarzane sg we Wto-
szech, a udzial strony polskiej w ich wykonaniu ogranicza sie do wykonywania uzupel-
niajacych elementow takich jak okablowanie skrzynek trakcyjnych. Nazwa Pendolino
z jezyka wloskiego to ,wahadetko”. Dotyczyla zespoléw trakcyjnych posiadajacych
wychylne nadwozie pozwalajace na bezpieczne zwiekszenie predkosci na tukach linii
kolejowych zaprojektowanych dla pociggéw trakcyjnych bez koniecznoSci budowania
dodatkowych, specjalnie przystosowanych torowisk. Zakupione przez PKP Intercity SA
pociagi majg nadwozie stale, co oznacza, ze posiadane parametry predkoSciowe beda
mogly wykorzystywac jedynie na prostych odcinkach linii kolejowej. Szacunkowe koszty
tej inwestycji — zakup pociggéw, budowa zaplecza technicznego, obstuga kredytow i gwa-
rancji itp., ma wynosié¢ kolo 2,8 mld zt.

Na funkcjonowanie kolejowych spotek przewozowych w sposéb niekorzystny oddzia-
lywaly niezbedne, lecz przeprowadzane niejednokrotnie ze znacznym op6éznieniem inwe-
stycje infrastrukturalne PKP PLK SA oraz zwigzane z ich realizacjg wylaczenia z eks-
ploatacji okreslonych odcinkéw linii kolejowych i ograniczenia predkoSci poruszania sie
pociggdw, szczegblnie pasazerskich. Zmniejszaly one popyt na przewozy kolejowe i powo-
dowaty dalszy spadek udzialu kolei w przewozach realizowanych transportem lgdowym.

Wyniki kontroli wykazaly, ze PKP PLK SA nieterminowo i w niepelnym zakresie
realizowala zasadnicze cele i zadania okre$lone w strategiach, w tym Strategii rozwoju
infrastruktury kolejowej do roku 2013 i latach kolejnych oraz w Wieloletnim progra-
mie inwestycji kolejowych do roku 2013 z perspektywa do roku 2015. Nie zmodernizo-
wano m.in. linii kolejowych nr 4, nr 9, nr 30, nr 213, nr 23, nr 64 oraz nie przystoso-
wano do predkos§ci 200 km/h zadnego z planowanych 700 km odcinkéw linii kolejowych.
Spotka nieefektywnie wykorzystywata srodki finansowe z Unii Europejskiej. Po upty-
wie 7 lat od uruchomienia Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata
2007-2013 nie zostaly podpisane umowy o dofinansowanie dla 46,8% projektow znajduja-
cych sie na licie projektow indywidualnych PKP PLK SA. Wykorzystanie pozyskanych
§rodkéw wyniosto 14% ogolnej kwoty dofinansowania. Spotka ponosita straty — 443,87
mln zt w 2010 roku, 598 mln zt w roku 2011, 747 mln zt w roku 2012, 446 mln zt w roku
2013. W latach 2010-2013 zwiekszylo sie zadluzenie spoétki z 6719 miln zt w 2010 roku,
do 8623 mln zt w 2012 roku, a wiec o 28%. PKP PLK SA nie miala wypracowanego planu
splaty zadluzenia po 2019 roku. Zdaniem Najwyzszej Izby Kontroli zwiekszajgce sie
zadluzenie PKP PLK SA stwarza powazne zagrozenie finansowe dla Skarbu Panstwa,
bedacego wiekszoSciowym akcjonariuszem tej spotki.

Czeste zmiany stawek dostepu oraz sposobu ich naliczania nie pozwalaly spétkom
przewozowym na prowadzenie przewidywalnej dtugofalowej polityki taryfowej wobec
klientow. Wysoko§é optat za dostep do infrastruktury kolejowej uzalezniona byla
ponadto od potrzeb ogblnych funkcjonowania zarzadcy infrastruktury, co sprzeczne byto
z obowigzujacymi w Unii Europejskiej przepisami. Konsekwencja tej sytuacji byt wyrok
wydany w dniu 30 maja 2013 roku przez Trybunal Sprawiedliwosci Unii Europejskie;j,
w ktérym uznano, ze Polska uchybila zobowigzaniom wynikajacym z prawa wspdlnoto-
wego poprzez pobieranie oplaty za dostep do infrastruktury kolejowej w oparciu o koszty
inne, niz stanowiace rezultat wykonywania przewozow pociagami. Wskazany wyrok spo-
wodowal obnizenie o 20% $redniej stawki pobieranej za dostep do infrastruktury, a tym
samym konieczno§¢ zwiekszenia dofinansowania ze Skarbu Panstwa prowadzonej przez
PKP PLK dziatalnoéci zwigzanej z zarzadzaniem liniami kolejowymi, w tym ich utrzy-
maniem i modernizacja.

Izba ustalita, ze do konca 2014 roku wszczetych zostalo przed sagdami rejonowymi 10
postepowan zwigzanych z roszczeniami przewoznikéw dotyczacych zwrotu przez PKP
PLK SA czesci oplat ,,pobranych bezprawnie za dostep do infrastruktury kolejowe;j”.
Laczna warto$¢ wskazanych roszczen wyniosta ponad 1,3 mld zt. Wedtug NIK wypraco-
wania nowych rozwigzan wymaga sposob zakonczenia procesu wydzielenia organizacyj-
nego i wlasno$ciowego z grupy PKP zarzadcy panstwowej infrastruktury kolejowej, czyli
PKP PLK SA, w §wietle wprowadzonych w 2014 roku zmian ustawowych umozliwiajg-
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cych dofinansowanie ze strony panstwa inwestycji infrastrukturalnych realizowanych
przez te spotke.

Stwierdzono, ze wiekszos$¢ z kontrolowanych spotek nie zostala wyposazona przez
PKP SA we wszystkie skfadniki mienia niezbedne do prowadzenia dzialalnosci, pomimo
uplywu kilkunastu lat od ich utworzenia. Tym samym PKP SA nie wypelnila przepisu
art. 17 ust. 1 ustawy z dnia 8 wrze$nia 2000 roku o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe, nakladaja-
cego obowigzek wniesienia do spélek utworzonych na podstawie tej ustawy wszystkich
sktadnik6w mienia niezbednych do prowadzenia ich dziatalnosci. Stan ten powodowat,
ze spotki zalezne wchodzace w sklad Grupy PKP pomimo teoretycznej pelnej autono-
mii w zakresie podejmowanych decyzji gospodarczych, zmuszone byly zawiera¢ z PKP
SA umowy dotyczace odplatnego korzystania z mienia niezbednego do prowadzonej
przez nie dzialalno$ci, pomimo ustawowego obowigzku wniesienia do nich tych sktad-
nikéw w formie aportow przez spétke dominujgcg. Sytuacja ta wplywala niekorzystnie
na funkcjonowanie spotek grupy PKP, w tym przede wszystkim na ich wyniki finansowe
w zwigzku z konieczno§cig ponoszenia kosztow dzierzawy nieruchomosci niezbednych
do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej oraz na realizacje inwestycji na nieruchomo-
Sciach dzierzawionych przez PKP SA. Stan ten utrudnial ponadto prowadzenie prywaty-
zacji spolek zgodnie z przyjetymi zalozeniami. Nieuregulowanie spraw wiasnoSciowych
mienia niezbednego do prowadzenia dzialalnoSci ograniczalo bowiem zainteresowanie
tymi spétkami ze strony potencjalnych inwestorow.

W zwigzku z powyzszymi ustaleniami NIK skierowala do ministra infrastruktury
i rozwoju wniosek o podjecie dzialan majacych na celu zakonczenie procesu wnoszenia
przez PKP SA do spétek Grupy PKP sktadnikéw mienia niezbednych do prowadzenia
dzialalno$ci. Ustalenia kontroli wykazaty, ze w dzialania restrukturyzacyjne w spoétkach
Grupy PKP w przewazajacej mierze nie doprowadzily do uzyskania rezultatow zalozo-
nych w latach 2010-2013.

Przykltadowo PKP Informatyka spotka z o.0. nie wykonala zadan dotyczacych
restrukturyzacji zatrudnienia i sprzedazy czterech nieruchomosci przyjetych do reali-
zacji w 2013 roku na podstawie zalozen strategii spotki na lata 2013-2017.

Natura Tour spélka z o.0. nie zrealizowala w planowanym terminie zamierzen
przewidzianych w strategii dalszego funkcjonowania spétki, w tym miedzy innymi nie
sprzedata 3 sposrdod 6 przewidzianych do sprzedazy nierentownych osrodkéw wypo-
czynkowych i nie wypracowala porozumienia z PKP SA w sprawie rozliczenia nakladéw
poniesionych w czasie dzierzawienia 4 obiektow, co uniemozliwialo wniesienie ich apor-
tem do tej spotki. Niewykonanie wiekszoSci zalozen strategii spowodowalo opéznienia
w procesie restrukturyzacji majatkowej Natura Tour spoétka z o.0., co uniemozliwiato
przeprowadzenie zalozonej prywatyzacji spotki jako przedsiebiorstwa zarzadzajacego
wylacznie rentownymi osrodkami wypoczynkowymi. Wystepowaty przypadki, w ktorych
strategie restrukturyzacji opracowane przez firmy zewnetrzne przy znacznych nakia-
dach finansowych nie byly wdrazane w sposob rzetelny lub byly zmieniane bez meryto-
rycznego uzasadnienia.

NieprawidlowoSci w tym zakresie zwigzane byly m.in. ze zmianami zarzadéw spotek
i generowaly koszty z tytutu wypracowania nowych koncepcji restrukturyzacyjnych.
Przyktadowo PKP PLK SA pomimo poniesienia naktadéw w kwocie 1,8 mln zt na wypra-
cowanie planu restrukturyzacji na lata 2011-2016 i niezakonczenie ustalonych w nim
inicjatyw w 2013 roku odstapita bez merytorycznego uzasadnienia od realizacji tej stra-
tegii i zastapila ja nowym planem na lata 2013-2015.

Brak efektywnych dzialan restrukturyzacyjnych doprowadzil do sytuacji, w ktorej
grupa PKP w 2013 roku poniosta strate w wysokoSci 273 mln zi. NIK stwierdzita nie-
prawidlowoSci zwigzane z naruszeniem przez spotki Grupy PKP przepisow art. 3 ust.
1 pkt 4 w zwigzku z art. 132 ust. 1 pkt 5 ustawy — Prawo zamowien publicznych przy
udzielaniu zamoéwien sektorowych dotyczacych wypracowywania strategii ich dziatalno-
Sci. Przepisow ustawy przy zamawianiu ustug doradczych, w tym zakresie, nie stosowaly
PKP Cargo SA przy udzieleniu zamoéwien o tgcznej 1,92 mln zt, PKP SA przy udzieleniu
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zamowien o tacznej wartosci 2,27 mln z1 oraz PKP PLK SA przy udzieleniu zaméwienia
o facznej wartosci 1,86 min z1.

Przyktadowo PKP PLK SA przy udzielaniu zaméwienia na opracowanie ,,wkladu
merytorycznego do kontraktu wieloletniego na utrzymanie, w tym remonty, infrastruk-
tury z ministrem wla§ciwym do spraw transportu” nie zastosowala trybu przewidzianego
w tej ustawie, lecz przedmiot zamoéwienia pozyskata odptatnie od PKP SA na podstawie
zawartego w dniu 16 wrze$nia 2010 roku porozumienia, pomimo ze wyzej wymienione
opracowanie w Swietle opinii wlaSciwych merytorycznie komorek organizacyjnych nie
spelnialo wymagan okres§lonych w zamoéwieniu i bylo nieprzydatne dla sp6tki. Dokonata
przejecia tego materialu, co stanowito podstawe do wyptaty na rzecz PKP SA ustalonego
w porozumieniu wynagrodzenia. Najwyzsza Izba Kontroli skierowala do kierownikéw
jednostek kontrolowanych wnioski dotyczgce udzielania zaméwien o charakterze sekto-
rowym w trybie ustalonym przepisami ustawy — Prawo zaméwien publicznych.

Oto ostatni slajd. Chcialem panstwa poinformowaé, ze kontrole te przeprowadzilismy
w okresie od 9 wrze$nia 2013 roku do 6 maja 2014 roku na podstawie art. 2 ust. 1 ustawy
o NIK, pod wzgledem legalnosci, celowosci, gospodarnoéci i rzetelnosci z wylgczeniem
kontroli w spotkach PKP SKM w Trgjmiescie spotka z o.0. oraz PKP Cargo SA oraz
PLK SA, gdzie kontrole zostaly przeprowadzone na podstawie art. 2 ust ustawy o NIK
pod wzgledem legalnos$ci i gospodarnosci. W zwigzku z ustaleniami kontroli, NIK skie-
rowala do kierownikéw skontrolowanych jednostek 15 wystapien pokontrolnych, facz-
nie 48 wnioskow pokontrolnych. Zastrzezenia, ktore zostaly zgloszone do 7 wystapien
pokontrolnych dotyczyly opisu nieprawidtowosci i negatywnych ocen skontrolowanej
dzialalnosci. Wskazane zastrzezenia zostaly uwzglednione w calosci.

Konczac, cheiatbym udzieli¢ odpowiedzi na pytanie pana przewodniczacego dotyczace
trybu i terminow prac nad tg informacjg, a wczesniej calg procedurg kontrolng. Byto
do niej szereg zastrzezen. Do 7 wystgpien pokontrolnych zgloszono uwagi. Po zakoncze-
niu kontroli w jednostkach zastrzezenia byly rozpatrywane. Jeli chodzi o informacje,
zostala ona podpisana w dniu 29 pazdziernika ubieglego roku przez prezesa Najwyzszej
Izby Kontroli. Poproszono woéwczas pismem z dnia 6 listopada o stanowisko ministra
infrastruktury i rozwoju. Takie stanowisko finalnie otrzymaliémy w dniu 14 listopada
ubiegtego roku. Po jego otrzymaniu zostalo zalgczone wraz opinig prezesa NIK z dnia 21
grudnia do tej informagji, ktora panstwo dysponuja. Wowczas, jako kompletny dokument
zawierajacy wszystkie elementy wymagane wedle ustawy o NIK, zostala ona rozestana
do wlasciwych adresatow, w tym Wysokiej Komis;ji.

Bardzo dziekuje panstwu za uwage. Wspdlnie z panem dyrektorem Departamentu
Infrastruktury w Izbie Tomaszem Emilianem oraz panem doradcg Leszkiem Korcza-
kiem jestesmy do panstwa dyspozycji.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Dziekuje serdecznie panie prezesie. Otwieram dyskusje. Mysle, ze w pierwszej kolejnosci
oddamy glos przedstawicielom kontrolowanych urzedéw, aby mieli mozliwos¢ odniesie-
nia sie do tych zarzutéow. Oczywiscie doskonale zdajemy sobie sprawe, ze wszystkie z nich
dotycza poprzedniej koalicji rzgdowej, poprzednich ministrow i zarzadcéow grupy PKP.
Taka zasada obowigzuje, iz mamy kontynuacje urzedu, cho¢ nie wtadzy. Wypadatoby, aby
zarowno pan minister w kilku slowach, jak i prezes grupy odniesli sie do raportu NIK.
Prosze, glos ma pan minister Stomma.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa Piotr Stomma:

J-S.

Dziekuje, panie przewodniczacy. Wysoka Komisjo, przepraszam za moje spdznienie,
ktore wyniklo z przyczyn ode mnie niezaleznych. RzeczywiScie wypowiem sie krotko.
Chciatem przede wszystkim stwierdzi¢, ze wszystkie materialy zwigzane z kontrolg
traktujemy jako wazny katalog kwestii, na ktore nalezy zwrdci¢ uwage w pracy obecnego
rzadu. W szczegdélnoSci niestety pragne odnotowac, ze pewne stwierdzenia Najwyzszej
Izby Kontroli, ktore nie byty bardzo eksponowane w wynikach kontroli w chwili obecnej
diagnozujemy, przybieraja poziom krytyczny. O czym mys§le? W informacji o wynikach
kontroli na stronie nr 42 w pkt 3 negatywnie oceniona zostala dziatalnoéc spétki w zakre-
sie — bardzo skromnie w jednym z punktéw sie o tym moéwi — pozyskiwanie i wykorzysta-
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nie §rodkéw finansowych z Unii Europejskiej. Jedynie w przypisach mozemy przeczy-
ta¢ — tu jest odestanie do przypisu, ktory odsyta do jeszcze innego - ze chodzi o stopien
procesow przygotowawczych i inwestycyjnych PLK. Mozemy obecnie méwic, po kilku
latach, o catkowitym zalamaniu tych proceséw, pomimo wyraznych ostrzezen Najwyz-
szej Izby Kontroli.

Poziom wykonania naktadow w ramach ograniczonych planow za zeszly rok to dobrze
ponad 7 mld zl. Nie méwie o samych §rodkach unijnych, ale o naktadach, ktore zostaly
poniesione. Ta sama ekipa, ktora osiggneta ten wynik — nasi poprzednicy - zaplanowata
na ten rok poréwnywalne Srodki rzedu ponad 5 mld zi. Obecnie, po weryfikacji tych pla-
néw jesteSmy na poziomie 4,2 mld zl. Jest to dramatyczne zalamanie tendencji, a w roku
nowej perspektywy tendencja powinna byé wzrostowa. Taki jest efekt przygotowania
systemu inwestycji w okresie, gdy NIK stusznie wskazywala, ze sg wielkie zagrozenia.
OczywiScie uzasadnia to twierdzenie, ze wynikow pracy NIK nie mozemy traktowac jako
historycznych i niedotyczacych nowej ekipy.

Odpowiadajac wprost na oczekiwania Komisji pragne odnotowac, ze do ministra infra-
struktury i rozwoju, ktorego nie jesteSmy nastepca prawnym, ale merytorycznym, gdyz
minister infrastruktury i budownictwa nadal wlaSciwy jest do spraw transportu — prosze
0 przyjecie tego zastrzezenia — byly skierowane cztery wnioski. Pierwszy z nich dotyczyt
zabezpieczenia wplywu panstwa na zarzadzanie infrastrukturg energetyczng. W tym
gronie nie musze przypominac co stalo sie jesienig ubiegtego roku — doszto do prywatyza-
cji PKP Energetyki. Bardzo aktywnie odnosimy sie do tej kwestii, ktora jest w zupelnie
innej fazie niz w najczarniejszych scenariuszach NIK mogla to przewidzie¢ - mowila
0 wzmocnieniu wplywu, a pozbawiliémy sie go. Problem stanowi ten punkt startowy.
Moge potwierdzi¢ informacje, ktére do chwili obecnej byly przekazywane, ze w kilku
aspektach niejeden zesp6t badal te kwestie i ustalenia sg na tyle obiecujace, iz myséle,
ze Komisja znajdzie czas na zainteresowanie sie¢ informacjg ministra w tym zakresie.
To samo dotyczy Telecomu.

Whniosek drugi dotyczy! procesu przeksztalcen majatkowych, wnoszenia do spotek
grupy sktadnikow niezbednych do prowadzenia dzialalnosci. Sg to z natury rzeczy pro-
cesy dlugotrwatle. Trzeba powiedzie¢, ze wiele wyjasnia nieregulowany stan prawny
wielu nieruchomoéci. Nastepuje mobilizacja, aby ten problem byl rozwigzywany spraw-
niej. Z jednej strony chodzi o wyposazenie spotek grupy w niezbedne nieruchomosci,
a z drugiej o efektywne ich zagospodarowanie. Wiadomo, ze rzad Prawa i Sprawie-
dliwosci ma duze plany zwigzane z wykorzystaniem réznego rodzaju nieruchomosci
w zwigzku z planami budownictwa mieszkaniowego. Z natury rzeczy bardzo uwaznie
przygladamy sie kwestiom w tym obszarze.

Trzecie ustalenie dotyczylo zasad zaliczania do Grupy PKP z udzialem spotek PKP
SA - tak jak grupa sg one niedodefiniowane. Nalezaloby wprowadzi¢ subtelng dyskusje.
Myéle, ze trzeba w dniu dzisiejszym jedynie odnotowaé, ze wszystkie spotki utworzone
na podstawie ustawy o PKP podjely dzialalnos¢. Tak jak wcze$niej pani minister Wasiak
stwierdzila w swojej odpowiedzi w polowie listopada, na te kwestie nalezy patrze¢ w kon-
tekscie celowosci ekonomicznej. Stusznie pani minister Wasiak zwrdcila uwage, ze jest
tu wiele do zrobienia — nowa ekipa zdecydowanie to potwierdza i bardzo mocno nad tym
pracujemy. Myéle, ze pan prezes zarzagdu PKP SA zechce na ten temat powiedzie¢ kilka
zdan wiece;j.

Czwarty wniosek dotyczyt kwestii Funduszu Wtasno§ci Pracowniczej. Problem wyni-
kal, w tym zakresie, z enigmatycznego przepisu art. 63 ust. 2 ustawy o PKP, gdzie odpisy
na ten fundusz odnoszg sie do sktadnikow majgtkowych i innych. Powstaly i nadal ist-
niejg watpliwosci interpretacyjne. Ministerstwo rozpoczeto dialog z funduszem i najbar-
dziej zainteresowanymi jego wynikami. Mysle, ze bedzie to jeden z tematéw podejmo-
wanych podczas reaktywowanego po bardzo diugiej przerwie forum dialogu spolecznego
kolei - trgjstronnego zespolu do spraw kolejnictwa — ktory nie zbieral sie od dwoch lat
lub zdecydowanie dluze;j.

To wszystko, jesli chodzi o wnioski wprost skierowane do ministerstwa. Bardzo
krotko odniose sie do wnioskow pokontrolnych, ktore obejmowaly takze kwestie dosto-
sowan prawnych. Te wnioski sg zrealizowane. Dotyczyly przyjecia przepisoéw w zakresie
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oplat za dostep do infrastruktury kolejowej. Zostaly skonsumowane rozporzadzeniem
z dnia 5 czerwca 2014 roku w sprawie warunkow dostepu i korzystana z infrastruk-
tury kolejowej oraz poprzedzajaca je ustawg z kwietnia 2014 roku o zmianie ustawy
o transporcie kolejowym iustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego PKP SA oraz ustawy o funduszu kolejowym. W chwili
obecnej stwierdzi¢ mozna, ze w ocenach Komisji Europejskiej nie odnotowujemy pro-
blemoéw. Sg bardzo powazne problemy historyczne dotyczace roszczen podmiotéw, ktore
wywodza sie ze stanu prawnego i faktycznego poprzedzajacego uregulowanie tych spraw.
Sa to wyzwania bardzo powazne w wymiarze finansowym.

Byla tez poruszona kwestia zasad nadzoru wlascicielskiego nad PKP SA w zakresie
zwiazanym z dzialaniem rad nadzorczych PKP SA i PLK SA. W tej kwestii minister
infrastruktury i rozwoju zarzadzeniem z grudnia 2014 roku wprowadzil nowe zasady
nadzoru wlascicielskiego nad PKP SA, poszerzone zostaly obowigzki informacyjne. Ten
stan rzeczy ma miejsce do dnia dzisiejszego. Uznajemy, ze nie odpowiada to potrzebom
i wyzwaniom. Bedziemy dokonywali zmian w zakresie aktywizacji nadzoru wlasciciel-
skiego. Rozwazane sg kompleksowe rozwigzania dotyczace definicji grupy PKP SA i jej
misji. Na tym tle rozwazamy zasady nadzoru wlaScicielskiego, a nawet szerzej, nadzoru
nad dziatalnos$cig merytoryczng grupy holdingowej. To wszystko co na ten temat moge
powiedzie¢ w dniu dzisiejszym. Uznajemy, ze jest to wielka potrzeba dzialania w tym
zakresie, je§li grupa ma realizowaé nie tylko wewnetrzne cele kolejowe, ale misje dla
polskich pasazeréw i gospodarki.

Jesli chodzi o wniosek dotyczacy dokumentéw strategicznych obowigzujgcych
w obszarze spraw kolejowych, moge powiedzieé, co ponownie warto odnotowac, ze wyzna-
czajg cele na poziomie panstwa, oczekiwan spolecznych i gospodarczych. Niewatpliwie
to zadanie jest juz podjete i nalezy dokona¢ mozliwie szybkiej rewizji tych dokumentow.
Ministerstwo Rozwoju i pan premier Morawiecki rozpoczeli systematyczne dzialania
dotyczace weryfikacji calej struktury dokumentéw nazwanych strategicznymi. To dzia-
tanie musi by¢ przeprowadzone we wlasciwych terminach. Pragne zasygnalizowac,
ze powstaje w zwigzku z tym, problem dzialan na poziomie operacyjnym, ktore nie mogg
by¢ zatrzymane na czas porzadkowania spraw dokumentéw strategicznych. Bedzie oka-
zja aby Wysokiej Komisji przekazac¢ takie nieSmiale oczekiwania resortu infrastruktury,
do ktorych zapewne chetnie dolgczy sie resort rozwoju. Musimy liczy¢ na wyrozumialo§é
wszystkich partneréw tak waznych jak Komisja, ze przez jaki$ czas bedziemy wyprze-
dzali dokumenty strategiczne dostosowujac nasze biezace dzialania do zastanej sytuacji.
Jesli chodzi o stan przygotowania projektow inwestycyjnych, to dobra egzemplifikacja
tej potrzeby.

Pragne podziekowaé za mozliwo§¢é wypowiedzi. Jesli pan przewodniczacy pozwoli,
prosze o to aby glos zabral prezes zarzadu PKP SA pan Mirostaw Pawlowski.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Serdecznie dziekuje, panie ministrze. Chcialem rzeczywiScie teraz poprosic o zabranie
glosu pana prezesa Grupy PKP SA Miroslawa Pawlowskiego.

P.o. prezesa Grupy Polskie Koleje Panstwowe SA Mirostlaw Pawlowski:

J-S.

Dziekuje bardzo. Wysoka Komisjo, nazywam sie Miroslaw Pawlowski i jestem czlon-
kiem zarzadu pelnigcym jednoczes$nie od niedawna obowigzki prezesa zarzadu grupy.
Trudno bedzie mi odnieé¢ sie do raportu, zwlaszcza ze z mojego punktu widzenia ma on
wyjatkowo juz archiwalny charakter. Mysle, ze poruszone w protokole sprawy sg reko-
mendacjg do dalszego dzialania, o czym wspominal juz pan minister. Bedg one usyste-
matyzowane w poszczegolne obszary. Generalnie mys§la przewodnig calego protokotu jest
doprowadzenie do takiego stanu prawnego, aby Grupa PKP byta szefem i koordynato-
rem zarzadzajacym, sprawujacym faktyczny, rzeczywisty nadzor nad spotkami.

W raporcie, ktory otrzymaliSmy oraz w sprawozdaniu NIK pojawia sie pewnego
rodzaju niekonsekwencja. Z jednej strony mowa o tym, ze nie sprawujemy nadzoru,
a z drugiej strony tych narzedzi nikt nie zdefiniowal. W protokole pojawia sie sugestia,
aby Polskie Linie Kolejowe znalazly sie calkowicie poza obszarem oddzialywania. Czy
mamy budowaé polityke kolejowa wspdlnie, czy niejako na uboczu? To sprawa, ktora

11




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
KomisJt INFRASTRUKTURY (NR 10)

w naszych zarysach strategii, ktorg budujemy wspélnie z ministrem infrastruktury
i budownictwa, znajdzie swoje odzwierciedlenie i tak bedziemy procedowali, propono-
wali stosowne rozwigzania.

W protokole poruszono réwniez kwestie zwigzane z oceng wymienionego okresu
w zakresie prywatyzacji. Przedstawiono sugestie, ze w obszarze infrastruktury, zwlasz-
cza energetyczno-telekomunikacyjnej panstwo powinno mie¢ dominujacy, niemal wia-
Scicielski odbiér. Nie zostato to spetnione. W wystgpieniu pokontrolnym z poczatku tego
roku Najwyzsza Izba Kontroli przyznaje racje, ze ta rzecz wykonana w roku 2015 nie
powinna mie¢ miejsca, poniewaz protokol z 2012 roku stwierdza, ze wszystkie dopusz-
czalne aspekty majg by¢ dopelnione, ale z naczelnym wplywem na zarzadzanie, prowa-
dzenie nadzoru nad infrastrukturg krytyczna linii o znaczeniu panstwowym, ktorymi
zajmowala sie rowniez PKP Energetyka.

Kwestia porzadkowania nieruchomosci, czyli nasza domena, ,,wchodzi teraz bardziej
na tapete”. Priorytetem sg korytarze liniowe, ktore beda niezbedne do prowadzenia pro-
cesu modernizacji linii kolejowych wykonywanych przez Polskie Linie Kolejowe oraz
zagospodarowanie intratnych i mniej intratnych nieruchomosci, ktore spétka posiada
w szerokim tego stowa znaczeniu. Tak jak wspominal pan minister Stomma, réwniez
chodzi o wydzielenie obszaréw, ktore mozna dedykowaé pod budownictwo mieszkaniowe.

Szanowni panstwo, to wszystko na co chciatbym zwroci¢c uwage jako osoba obecnie
kierujgca Grupg PKP Jesli chodzi o szczegolowe kwestie poruszone w dyskusji, bedziemy
sluzyli odpowiedzia. Dziekuje, panie przewodniczacy.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Dziekuje panu prezesowi. Otwieram dalszg cze$¢ dyskusji. Zachecam panie i panéw postow
do zapisywania sie do glosu, co umozliwi nam sprawniejsze procedowanie. Jako pierwszy
do dyskusji zglosit sie pan posel przewodniczacy Pawet Olszewski. Prosze bardzo.

Posel Pawel Olszewski (PO):
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Panie przewodniczacy, szanowni panstwo, ten dokument w istocie, tak jak powiedzial
pan prezes, ma charakter archiwalny. Mam z nim niematy problem. Na 15 podmiotéw
ocenianych przez Najwyzszg Izbe Kontroli, NIK raczyla 13 ocenié¢ pozytywnie, a 2 nega-
tywnie. Nie do konca rozumiem na jakiej podstawie ogélna ocena jest negatywna, skoro
przewazajgca wiekszo§¢ opinii byla pozytywna. Raport zawiera w sobie wiele niescisto-
Sci. W réznych miejscach znajduja sie sformulowania i dane wewnetrznie sprzeczne.
To jednak didaskalia i nie chcialbym sie do tego odnosi¢. Biorac pod uwage, ze niedlugo
bedziemy musieli uczestniczy¢ w glosowaniach, wiec nie chce, aby ten wywdd byt zbyt
dtugi. Warto zaznaczy¢, ze NIK przykladowo stwierdza, ze realizacja procesu prywa-
tyzacyjnego przeprowadzona przez Grupe PKP SA byla pozytywnie oceniana zaréwno
w obszarze PKP Energetyka, jak i PKP Telecom. Dzieki tym przedsiewzieciom udalo sie
zmniejszy¢ historyczny dlug PKP, o ktérym Izba réwniez wspomina, zabezpieczy¢ srodki
dla PKP Intercity na zakup nowoczesnego taboru. Obecnie te $rodki sg w dyspozycji
PKP Intercity.

Chciatbym dowiedziec sie od pana ministra na jakim etapie sg prace zespoléw powo-
tanych w ramach resortu, aby odwréci¢ prywatyzacje i pozbawi¢ mozliwosci finansowa-
nia infrastruktury kolejowej — dworcow — oraz mozliwoéci doposazenia w nowy tabor
polskiego przewoznika. OczywiScie chodzi o inwestycje w Pendolino, do ktoérych przejde
pbzniej, ale tez te, ktérymi sie dzis szczycimy, czyli bydgoskie IPS produkowane w Polsce,
darty oraz stadlerowskie elektryczne zespoly trakcyjne.

Pozytywnie réwniez zostal oceniony, co do zasady, cho¢ ostateczny wydzwiek jest
negatywny, proces zarzgdzania nieruchomosciami. Przyrosty ze sprzedazy nierucho-
mosci do ponad 1 mld zt spowodowaly, ze udato sie wyremontowaé¢ niemal 90 dworcow.
Zarowno ta kwota, jak i liczba sg niebagatelne. Z drugiej strony Najwyzsza Izba Kontroli
moéwi, ze praktycznie nie bylo inwestycji w infrastrukture dworcowa. Dla mnie to niezro-
zumiate i daje mi asumpt do tego, ze ten raport byl przygotowany na kolanie, w sposob
nie do konca rzetelny, nieodnoszacy sie do rzeczywistosci. Ten raport calkowicie pomija
inwestycje, o ktorych wspomnialem — w tabor kolejowy oraz wzrost zadowolenia klien-
tow, zgodnie z badaniami Grupy PKP SA. Wzrost jest niebagatelny. W pazdzierniku 2015
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roku 64% podréznych pozytywnie ocenito poziom transportu. W zwigzku z tym, znajdu-
jace sie w raporcie w wielu miejscach sformulowania sg, méwigc delikatnie, co najmnie;j
odstajgce od rzeczywistosci i percepcji spoteczne;.

Najwyzsza Izba Kontroli w swoim raporcie wskazuje wielokrotnie — uzywa tego sfor-
mulowania — na niegospodarno§¢. Abstrahuje, ze niegospodarno$é jest kategorig prawna.
Jesli takowa zostalaby wykryta, waszym obowigzkiem, jako funkcjonariuszy publicz-
nych jest zlozenie zawiadomienia do prokuratury. Nie zrobiliscie tego, chyba ze zrobi-
liscie — prosze o odpowiedz o jakie przypadki chodzilo. Jako przyklad niegospodarnoSci
wskazujecie choéby projekt Pendolino. Mozna, w tym temacie, odby¢ osobne posiedze-
nie Komisji i nie chcialbym méwic zbyt wiele na ten temat. Badali$cie ten projekt gdy
byl on fazie testow i wdrazania. AbstrahowaliScie catkowicie od metod jego realizacji.
Przykladowo, przez 11 miesiecy funkcjonowania tego projektu Pendolino przewiozio
3600 tys. pasazerow, zwiekszajac przychody Grupy PKP na tych odcinkach o ponad 300
mln z1, generujgc ponad 34 mln z1 zysku. Jesli jest to przyktad niegospodarnosci, o ktérej
méwi NIK, to powiem szczerze, ze jest to kompromitujace dla tych, ktorzy ten raport
sporzadzili, nie méwigc o tych, ktoérzy go podpisali, bo jest to w jaskrawej sprzecznoSci
z faktami i metodami podej$cia do tych konkretnych kategorii prawnych. Pomine szcze-
golowe aspekty tego projektu, bo dlugo mozna by o tym mowic.

Na zakonczenie chcialbym odniesc sie do dos¢ istotnej kwestii, doS¢ szeroko porusza-
nej w raporcie i w wystgpieniu pana ministra oraz pana pelnigcego obowigzki prezesa.
Chodzi mi o PKP PLK. Oceniajg panstwo te spotke w takich kategoriach, jakbyScie nie
znali do konca realiow. Méwie o tym z przykro§cig. Negatywna ocena calkowicie nie
uwzglednia charakterystyki tej spotki, ktéra ma do$¢ ograniczone mozliwoSci komer-
cyjnego pozyskiwania §rodkoéw z rynku na inwestycje, ktore przeprowadza. Wiekszos¢
zobowigzan obejmuje budowe trakcji i sg poreczane przez Skarb Panstwa. Ma to daleko
idgce konsekwencje. PowinniScie, oceniajgc te spoétke, mie¢ na uwadze, ze nie ma ona
charakteru stricte komercyjnego. Niestety, taka dogtebna analiza przez NIK nie zostala
przeprowadzona. Ten raport nie jest fotografig rzeczywistosci, a spisem uwag i pomy-
stoéw, nie zawsze madrych i odpowiadajacych rzeczywistosci diagnoz sytuacji, ktéra bywa
zupelnie inna niz opisana. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Dziekuje. Poprosze teraz o zabranie glosu pana posta Piotra Kroéla.

Posel Piotr Krdl (PiS):

J-S.

Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, panie ministrze, pozwolg panstwo, ze po tym
zaklinaniu rzeczywistoSci przejde do twardych faktow. Pan przewodniczacy Olszewski
byt taskaw przywota¢ projekt Pendolino. Szanowni panstwo — zwracam sie do przedsta-
wicieli NIK — moge tylko jako skromny parlamentarzysta wyrazi¢ ubolewanie, ze poset
z 0 wiele wiekszym doS§wiadczeniem niz ja wyraza pod panstwa adresem ubolewanie,
ze panstwo byli taskawi zbyt p6zno skontrolowaé projekt Pendolino, mimo ze wladza,
ktéra moéj zacny przedméwcea raczy reprezentowac wdrozyla go z dwuletnim opdznie-
niem. Musze powiedziec, ze to niezwykle interesujgcy zabieg intelektualny, ze to wina
NIK, iz projekt Pendolino zrealizowano dwa lata p6zniej niz sami tworcy chcieli go zre-
alizowac. Chapeau bas, panie ministrze, panie przewodniczacy.

Przejdzmy do faktow i do tego, o czym pisze NIK. Z calg pewnoScig ten raport nie
ma wartosci archiwalnej. Jestem przekonany, ze bedzie mial warto$¢ dowodowa w kilku
ciekawych postepowaniach, o czym powiem za chwile. Jesli chodzi o projekt Pendolino,
ktory byt sztandarowym pomystem, jeszcze raz przypomne — pamietajg panstwo taka
duza impreze, jaka odbywata sie w Polsce — Euro 2012. Ten projekt mial by¢ gotowy
na otwarcie mistrzostw. Tylko z kronikarskiego obowiazku przypomne, nie tylko panu
przewodniczgcemu, ze projekt ruszyl dwa lata p6zniej. By¢ moze tworcy zaktadali,
ze Polacy tak dlugo beda sie bili w tym turnieju, ze uruchomienie projektu po dwéch
latach nie spowoduje zadnych komplikacji. Przypomne, ze projekt mial dotyczy¢ prze-
wozow pasazerskich z predko$cig 220-250 km/h. Méwimy wylacznie o zalozeniach.
Poprzednia koalicja rzgdowa miala te swobode manewru, to byl projekt sztandarowy
i mowigc kolokwialnie nikt ,w nim nie mieszal”. Takiego zalozenia dokonata. Pomimo
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przeprowadzenia przez PKP Intercity przetargu na dostawe pociggow duzych predko-
Sci i dokonania ich zakupu, nie przeprowadzono réwnolegle modernizacji linii kolejo-
wych. Mysle, ze to bylo na poziomie kogo§, kto w domu zbiera kolejki i sklada pociagi.
Zakupienie samego modelu niewiele daje, bo jeszcze trzeba posiadac tory, po ktorych te
elementy, ktore wlasnie zlozyliSmy muszg jezdzi¢. Najwyrazniej takiej wiedzy lub woli
nie bylo. Z jednej strony zakupiono pociagi, ktore podobno mialy porusza¢ sie z taka
predkoScig, ale zapomniano o tym, ze infrastruktura, po ktorej mialy sie poruszaé nie
daje takich mozliwoéci technicznych. To detal. Trudno zrzucaé¢ odpowiedzialnosc jedynie
na strukture i budowe grupy kapitalowej PKP. Ta struktura nie byla tajna dla tworcow
tego flagowego projektu. W raporcie wprost znajdujemy zapis, ze obecny stan infrastruk-
tury uniemozliwia w najblizszych latach poruszanie sie sktadéw zespolonych Pendolino
ze wskazang wyzej predkoscig na wiekszoSci odcinkéw kolejowych, po ktorych maja
kursowac te pociagi. Ponadto sposob finansowania tej inwestycji wyklucza wykorzysta-
nie pozyskanego taboru wylacznie do celéw biznesowych umozliwiajacych pasazerom
znaczne skrécenie czasu podrozy.

Spojrzmy jakie byly plany. Wedle zalozen przyjetych przez PKP PLK do rozkladu
2014-2015 pociagi Pendolino miaty kursowaé¢ na 1403 km odcinkéw linii kolejowych,
przy czym predkosc¢ 200 km/h mialty uzyskiwac jedynie na 7% zaplanowanych tras prze-
jazdu. Na wszystkich pozostalych ta predkos¢ miata by¢ wyzsza. Program przewidywat
predkos¢ maksymalng 250 km/h, a w dalszym etapie do 300 km/h, na co nalezy zwrécié
uwage, na relacji Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie. Na pozostalych modernizowanych
trasach, czyli Psary — Krakow, Warszawa — Gdynia, Poznan — Szczecin, Warszawa — Bia-
tystok 200 km/h. Jak wiemy, ten flagowy projekt nie dat sobie rady z tymi predkos$ciami.

Co bardziej dramatyczne, za co chciatbym podziekowaé NIK, w raporcie jest kluczowy
zalgcznik. Mam nadzieje, ze jeszcze go pdzniej omoéwimy, w innych okoliczno$ciach.
Na stronie nr 95 raportu, NIK byta taskawa zrobié to, co powinni zrobic ci, ktorzy zlecili
ten przetarg. Zrobila rozeznanie rynku je§li chodzi o koszty poniesione na utrzymanie
i zakup pociggow oraz sktadow spelniajgcych wymienione warunki. Najwyzsza Izba Kon-
troli napisala, ze nie udalo sie pozyskaé pociggow i nie dysponowaliSmy infrastruktura,
ktora pozwalalaby na poruszanie sie z takimi predkoSciami. Wprost napisala, ze w jej
ocenie ten zakup byl nieuzasadniony ekonomicznie. Na wspomnianej stronie wprost
pokazuje koszty jakie mozna bylo ponies¢. Pragne zwréci¢ uwage nie tylko mojemu
zacnemu przedmowcy, ale catej Wysokiej Komisji, ze koszty w niektorych obszarach tego
flagowego projektu poprzedniego rzadu sa w 38-60% zawyzone. Przyjmujac bardziej
realistyczne zalozenia mozna bylo te pociggi kupi¢, usredniajac, o polowe taniej.

Mam §wiadomo§é, ze na sali jest kilka osob, ktore bardzo chciatyby, aby ten raport
mial wylgcznie wlasciwosci archiwalne, ale takich nie ma, bo wskazane sg tu twarde
fakty. Z tego nalezy wycigga¢ wnioski. Chcialbym zapyta¢ przedstawiciela NIK, czy
w odniesieniu do tego flagowego przedsiewziecia, czyli Pendolino, wystapienia do Grupy
PKP czy 6wczesnego ministra znalazly jakis oddzwiek? Pana ministra Stomme chcia-
tem zapytac czy to prawda, ze w ministerstwie powolany zostal zesp6t, ktory zajmuje
sie analizg i przeprowadzeniem audytu tego projektu? Kiedy mogliby§Smy liczy¢ na to,
aby cze§¢ kolegdéw tu obecnych uznalo, ze to nie jest temat archiwalny? Kiedy bedziemy
mogli pozna¢ szczegélowe dane? Nie chciatbym Wysokiej Komisji zameczac, ale dodam,
ze niezwykle ciekawe sg informacje dotyczace zmian SIFZ, ktore temu projektowi towa-
rzyszyly. Tymi dwoma pytaniami zamkne swoje wystgpienie. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Dziekuje bardzo. Glos ma pan posel Piotr Misilo. Prosze bardzo.

Posel Piotr Misilo (N):
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W zasadzie chcialem jedynie konkretnie zapytac o sprawy, ktore poruszyl! juz maj przed-
moéwcea. Pragne dowiedzieé sie czy panowie z NIK moga na podstawie tabelki, ktora
zostala wlasnie wyswietlona powiedzie¢ nam, czy mamy do czynienia z pewnego rodzaju
niegospodarnoscia, a jesli tak, to jakich jest ona rozmiaréw. Usredniajac ceny zakupu i te,
ktore powinnisémy zaplaci¢ przy pociggach, ktore bedg kursowaly z predkosciami obecnie
mozliwymi do osiagniecia, ile pieniedzy wyrzuciliémy w btoto? Czy mozna to stwierdzié
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z pelng stanowczoscig? Jesli panowie nie sg gotowi powiedziec o tym w dniu dzisiejszym,
bardzo prosze pana przewodniczacego, abySmy co$ takiego otrzymali na piSmie. Chcial-
bym wszystkim panstwu powiedzie¢ — zapewne panstwo o tym wiedza — ze w Japoni
Shinkansen od 1968 roku jezdzi z predko§cig 250 km/h. Strategia kolei japonskich
w 2022 roku przewiduje wymiane linii w calej Japonii, aby pociggi mogly jezdzic z pred-
koscig 440 km/h. Nie oczekuje, ze w Rzeczypospolitej Polskiej w 2022 roku pociagi beda
osiagaly taka predkos¢, ale mysle ze 250 km/h jest mozliwe, drodzy panowie.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Dobrze. Za chwile przejdziemy do odpowiedzi. Poprosze teraz o zabranie glosu pana
posta przewodniczacego Zmijana. Prosze bardzo.

Posel Stanistaw Zmijan (PO):

Bardzo dziekuje. Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, powiem kilka zdan ogdlnych.
Postaram sie nie zabierac zbyt wiele czasu. Mam nadzieje, ze dzisiejsze spotkanie nie
bedzie ostatnim w tym zakresie. Dziekuje za wypowiedzi pana ministra i pana pre-
zesa. Nie mam i nie mialem watpliwosci, ze temat modernizacji naszej kolei oraz sieci
i taboru jest tak wazny, ze nie moze zostaé przeceniony. To istotny element naszego
transportu i gospodarki i bedziemy mowili o tym w najblizszym czasie. Dziekuje za te
slowa, ze panowie nie poszukuja podstaw — nie odczulem tego w panow wypowiedziach
- do politycznego zwarcia. Stwierdzilicie, ze wyniki tego raportu sg réwniez rekomen-
dacjg dla tego rzadu w wielu aspektach.

Pragne wszystkim z panstwa przypomnie¢ pewien fakt. Na uzytek réznych kon-
kluzji w wypowiedziach pomijajg panstwo jednak te sprawe — co bylo podstawg zmian
w Polskich Kolejach Panstwowych. Chodzi mi o ustawe z 2001 roku o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego — Polskie Koleje Pan-
stwowe. W tym czasie, do dnia dzisiejszego, wladze sprawowalo szereg rzgdow — zaréwno
lewicowe, prawicowe, partii centrowych. Nikt tej ustawy nie zmienil, nie odwracat kie-
runku zmian. Podstawg byla i jest ta ustawa. Powiem wiecej. Pierwsze lata funkcjono-
wania — pamietamy to — to byly dziwne czasy. Powstawaly wtedy spotki kompletnie bez
majatku. Wiekszosé¢ z panstwa wie o czym méwie. Doprowadziliémy do tego, ze w kraju
koleje panstwowe byly zadluzone na ponad 7 mld zi. Obecnie stawiam teze, ze bardzo
dobrze, iz niezaleznie od tego jak dtugo trwatla kontrola, jak wygladala dyskusja pomie-
dzy NIK a resortem infrastruktury — w zalgcznikach mamy zastrzezenia i odpowiedzi
na nie - ze kontrola miala miejsce. Dzieki niej wszyscy teraz wiemy, ze nasz transport
kolejowy to powazne zadanie, takze w kontekscie perspektywy finansowej 2014-2020.
Mamy okreslone potrzeby, oczekiwania, pienigdze na ten cel i ograniczony czas. AbySmy
byli efektywni i racjonalnie wykorzystywali mozliwosci finansowe, jakie mamy, musimy
dziala¢. Nie mam watpliwosci, ze dzisiejsza debata bedzie rowniez temu shuzyla.

Wiem, ze kazdy z nas ma prawo do swoich ocen, elementéw politycznych. Bardzo
szanuje merytoryczng wiedze pana posta Kréla. Bardzo jednak prosze, panie poSle, nie
moze sie tak do§wiadczonemu i odpowiedzialnemu postowi jak pan zdarzy¢ takie sfor-
mulowanie, ze niedlugo pojawig sie emocje, bo na §wiatto dzienne wyjdg rézne rzeczy.
To jest droga na manowce. Ciezar spraw, problemu, jaki jest do rozwigzania na kolei
powinien nas zobowigzywac i zmuszac do powaznej i odpowiedzialnej dyskusji. Bardzo
dziekuje, panie przewodniczacy.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Dziekuje, panie przewodniczacy. Glos ma pan poset Cezary Grabarczyk. Prosze bardzo.

Posel Cezary Grabarczyk (PO):

J-S.

Dziekuje bardzo. Panie przewodniczacy, panie ministrze, Wysoka Komisjo, nasza dzi-
siejsza debata, raport NIK i niedawna studniéwka rzadu stanowig taka cezure — nowy
rzad dziata na wlasny rachunek. Chyba dobrze, ze na samym poczatku prowadzimy taka
debate, ktérej przyczynkiem jest informacja NIK. Dziekuje panu przewodniczacemu
Zmijanowi, ze przywolal ustawe ustrojowg polskiej kolei. Rowniez czytajac raport NIK
odniostem wrazenie, ze calkowicie abstrahuje od ustawy, ktéra po pierwsze stanowi
o komercjalizacji — to juz nastgpito, o restrukturyzacji — co ciagle sie dzieje — i o czym
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bardzo czesto zapominamy, ustawodawca rozstrzygnal w niej takze o kierunku dalszych
zmian kolei. Chodzi o prywatyzacje przedsiebiorstwa panstwowego PKP.

Kolejne rzady od 2000 roku, bo wtedy ta ustawa zostala uchwalona, wprowadzaly
do niej liczne zmiany, dokonujac korekt, zmieniajac tempo, szybko§¢ zmian w zakresie
restrukturyzacji i prywatyzacji. Po drodze mieliSmy wielki, trudny moment, zwigzany
z zapascig na kolei. To bylo wowczas, gdy $wiat ogarneta pozoga kryzysu finansowego.
Woéwczas Sejm, na wniosek rzadu znalazt 2160 mln zl na sptate w pewnym sensie histo-
rycznego diugu przewozow regionalnych. Spoétka przewozow regionalnych zostata oddtu-
zona, usamorzgdowiona. To byl element tego wielkiego procesu. Zmiany, ktére zacho-
dzily, czesto byly efektem pomystéw jednej ekipy. NajezeSciej byly plynnym przejeciem
i czasem korektg pomystow, ktore pojawialy sie wczeséniej, takze gdy chodzi o projekt,
nad ktérym troche znecatl sie pan posel Krol i NIK. Nazywajg go panstwo projektem
Pendolino, ale on wcale nie mial takiej nazwy. Chodzito o elektryczne zespoty trakcyjne,
ktore rozwijaly predkosé do 250 km/h w klasie premium. Ten projekt zostal zainicjo-
wany w latach 2006-2007. Wedle tych zalozen realizowane bylo nastepnie dwustopniowe
postepowanie o zamoéwienie publiczne, ktére zakonczylo sie podpisaniem umowy w 2011
roku. Dziwie sie, ze niektéorym postom wydawato sie, ze od 2011 do 2012 roku mozna
zrealizowaé w sensie technicznym dostawy tego rodzaju jednostek. Prosze prébowac.

Warto réwniez przypomnie¢ — NIK mimo, iz zalgczyla na stronie nr 93 historie
postepowania o zamowienie publiczne, ale dziwi sie, ze nazwa Pendolino, czyli ,,waha-
detko” pojawia sie ostatecznie w tym projekcie, a nie ma on nic wspdlnego z wychylnym
pudiem. Prosze zwroci¢ uwage, ze w pierwszej fazie postepowania pojawito sie 6 ofert.
Dwie z nich zostaly wykluczone. Czy uczestniczyli w tym postepowaniu polscy produ-
cenci taboru? Tak. W sktadzie konsorcjum Ansaldo Breda jest spotka akcyjna Newag.
W konsorcjum Bombardier wystepuje spétka akcyjna z Bydgoszczy Pesa. Czy w zwigzku
z tym byly w tym postepowaniu polskie oferty, czy tez nie? Byly, ale w pierwszym etapie.
Co dzialo sie pozniej? Zamawiajgcy wraz z wyselekcjonowanymi po pierwszym etapie
czterema podmiotami okreslat zalozenia techniczne. W ten sposob powstala specyfikacja
istotnych warunkow zamoéwienia. Czy mozna byto wprowadzi¢ do tych zalozen wychylne
pudlo, jako kluczowy warunek? Nie mozna byto. Sposréd czterech podmiotow uczestni-
czacych w postepowaniu tylko jeden posiadat takg oferte. To byloby niczym innym, jak
wydrukowaniem rozstrzygniecia postepowania.

Na warunki i specyfikacje zamowienia zgodzili sie wszyscy uczestniczacy w tej fazie
postepowania o zaméwienie publiczne. Zostala wyznaczona data, do ktérej mialy wply-
na¢ oferty finansowe i ostatecznie pojawila sie tylko jedna — produktu, ktory ostatecznie
zostal dostarczony zamawiajgcemu.

Podzielam opinie pana ministra Olszewskiego. Trudno zgodzi¢ sie z oceng NIK, iz
mamy do czynienia z niegospodarno$cia, gdy ten projekt broni sie ekonomicznie. Spotka
Intercity dzieki Pendolino odzyskuje pasazeréw i poprawia swdj wynik finansowy. Czy
mozna bylo lepiej skoordynowac prace sieciowe zwigzane z poprawg infrastruktury?
Nikomu sie to nie udalo. Prace trwajg. Predko§é 220-230 km/h, a docelowo 250 km/h,
na tych odcinkach centralnej magistrali kolejowej, gdzie jg zakladano, bedzie osiagnieta.
Przy okazji zdobyliémy dobre do§wiadczenia z wysokiej klasy taborem, ktory zostal doce-
niony przez pasazer6w. Pozwoli nam to na realizacje kolejnego etapu modernizacji pol-
skich kolei. Zycze tego panu ministrowi, panu prezesowi i waszym wspo6tpracownikom.
Polska jest duzym krajem Unii Europejskiej. Wszystkie kraje tej wielkosci w Unii Euro-
pejskiej posiadajg koleje duzych predkosci. Dzieki do§wiadczeniom z projektu Pendolino
bedziemy mogli takze zrobic ten kolejny krok.

Przy okazji, mojg wypowiedz chciatbym zakonczy¢ pytaniem do pana ministra — czy
aktualne kierownictwo resortu zyczliwiej patrzy na projekt kolei duzych predkoéci?
Dziekuje.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):
Dziekuje. Powoli nasza dyskusja dobiega konca, biorac pod uwage czas. Prosze jeszcze
pana przewodniczacego Bogdana Rzonce o zabranie glosu.
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Posel Bogdan Rzonca (PiS):

Dziekuje bardzo. Wyszlo tak, ze wszystkiemu winna jest Najwyzsza Izba Kontroli. Nie-
udolny NIK Zle ocenit dobrze dzialajgcg Grupe PKP. Niestety chyba to nie jest prawda.
Bardzo niewinnie brzmigce zapisy raportu — PKP PLK zmieniala np. stawki dostepu
do torow. Konsekwencje tego byly takie, ze w przewozach regionalnych wycinaliSmy
kolejne polgczenia komunikacyjne. Marszatkowie wojewodztw tracili na tym finansowo.
Podobnie ludzie wykluczeni z komunikacji kolejowej. Spotka przewozow regionalnych
wlasciwie jest bankrutem. O tym nie mowimy. To takie niewinne zapisy.

W raporcie zauwazamy odniesienie do firm zewnetrznych, ktére pracowaly na rzecz
Grupy PKP. Pamietam jak zachwalano poszczegélnych prezeséw grupy, bo przyszli
z bankéw i mieli najlepiej zarzadzaé jako bankowcy poszczegélnymi spotkami. Wyszto
na to, ze po ich poradach panstwo z NIK piszg o stracie na poziomie bagatela 307 mln z1.
Przechodzimy nad tym do porzadku dziennego i postugujemy sie sformutowaniami,
ze to sg dokumenty archiwalne. Nie chce wspominac o tym, ile w tym czasie wycieto
tzw. drugorzednych linii kolejowych. Raport niektorych z nich nie obejmuje.

Mysle, ze dzisiejsze, kurtuazyjne spotkanie, wymaga glebszej analizy raportu i tego,
co dzialo sie w Grupie PKP. Nie chcialbym nikogo straszy¢ prokuratorem czy pozwami
sagdowymi, ale to az prosi sie o przygotowanie rzeczywistego bilansu z tego okresu i lat
kolejnych pod wzgledem rzadéw bankowcow na polskiej kolei. Ten obraz jest zupelnie
inny. Moim zdaniem Najwyzsza Izba Kontroli dotknela problemu, ktory istnieje w $wia-
domoéci kolejarzy i osob korzystajacych z pociagéw i jest duzo wyrazniejszy, niz datoby
sie zauwazy¢ podczas dzisiejszego posiedzenia Komisji. Jest powazny problem, a Pendo-
lino to tylko jedna czesc tego, co dziato sie w Grupie PKP w latach minionych.

Mam $wiadomosc, ze za chwile odbeda sie glosowania, wiec nie bede sie rozwodzit nad
tematem. Sygnalizuje jedynie fakt, abySmy nie dezawuowali opinii NIK i tego raportu,
bo moim zdaniem jest to wstep do duzo glebszej dyskusji na temat tego, co dzieje sie
na kolei. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Dziekuje. Glos ma pan poset Jerzy Polaczek.

Posel Jerzy Polaczek (PiS):

J-S.

Powiem kilka zdan. Nie bede wdawat sie w polemike z oceng raportu NIK, jakg w swojej
opinii zaprezentowal poset Olszewski, do niedawna sekretarz stanu w ministerstwie.
Mozna zadac¢ elementarne pytanie odnoszgce sie do tabelki, ktora od kilkunastu minut
wySwietlana jest na ekranie. Jakie cele panstwowe zwigzane z zakupem tego pociggu
zespolonego za kilka miliardow zlotych zostaly zrealizowane? Méwimy o siedmiolet-
niej historii. Mamy zaprezentowane podstawowe osiagi na bazie ktérych operujg tego
rodzaju sklady zespolone — 220-250 km/h. Jegli sie nie myle — moze pan prezes lub pan
minister mnie poprawig — faktyczna sytuacja, zejdZzmy na ziemie z tg dyskusja, jest taka,
ze na centralnej magistrali kolejowej mamy 72 km dostosowane do bezpiecznej jazdy
dla tego typu pociagow. Wspolny projekt, wniosek Polski z 2010 roku do Komisji Euro-
pejskiej zakladal, ze dwa lata wezesniej ponad 53% trasy pomiedzy Gdynig, Warszawa,
Katowicami i Krakowem bedzie dostosowane do tych standardéw. O ile sie dobrze orien-
tuje niewiele sie zmienito. Z satysfakcjg mozna odnotowaé obiektywng kwestie — przy-
rost pasazeréow. Wszyscy jednak sie przeciez zgadzamy, ze tak mialo byc. To sg zakupy
za spore pienigdze, ktore ten podmiot musi splacié.

Uwaga druga — nalezy tez przeanalizowac cele: predkosc, dostosowanie rozkladu
jazdy do wniosku Unii Europejskiej na takich potgczeniach jak Rzeszow, Bielsko Biala,
Gliwice, Wroctaw, Gdynia, Krakéw itd., jaki jest jego stan faktyczny. On nie jest pelny.

Trzecia uwaga — najbardziej poruszajaca we wprowadzeniu pana ministra byla kwe-
stia, o ile dobrze zapamietalem, zobiektywizowania projektowanego wyniku PKP PLK
w tym roku z 7 mld z1 do 4,2 mld z1. To jest realnie péjScie w scenariusz, w ktérym nie
mamy przygotowanych elementarnych projektow kolejowych, aby nie stanowily one
zagrozenia cofniecia certyfikacji Srodkéw europejskich z tej konczacej sie starej perspek-
tywy iz tej nowej, wychodzac w przyszlo§é. Generalnie méwimy o zagrozeniu utraty
przez Polske okolo 3,5 mld zt nie w roku biezacym, czy 2017 roku, a w roku 2018. Taka
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bedzie konsekwencja tego rozjazdu inwestycyjnego. Prosze pana ministra o kilka zdan
komentarza w tym zakresie. Chodzi o to, aby te kwestie omowi¢ w dniu dzisiejszym
chocby dla celow protokolarnych. Podstawowe pytanie odnosi sie do wynikow spotki
przewozowej PKP Intercity. Czy pan minister lub pan prezes Pawlowski majg jakas
wstepng informacje o prognozie jej wynikéw za rok ubiegly? Czy wynik jest dodatni,
czy nadal ujemny? Powtarzalem wielokrotnie, ze nie ma w Unii Europejskiej drugiego
takiego przykladu panstwa, gdzie rynek na przewozach dalekobieznych stracitby 50%
pasazerow tak jak u nas w latach 2009-2014. Ten wynik z roku 2015 jest nieco lep-
szy, ale jako efekt wprowadzenia projektu nowego typu pociagéw, niezaleznie od tego,
czy porusza sie on z predkoscig dla jakiej jest przewidziany, czy wlasciwag dla pociggow
konwencjonalnych. Chwile temu mogliSmy zobaczy¢ jeszcze tabelke réznic w kosztach
utrzymania, serwisowania itd. Dziekuje. To wszystko z mojej strony.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Dziekuje. Poprosze jeszcze o zabranie glosu pana prezydenta Zwigzku Zawodowego
Maszynistow Kolejowych w Polsce Leszka Mietka.

Prezydent Zwigzku Zawodowego Maszynistow Kolejowych w Polsce Leszek Mietek:
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Bardzo dziekuje. Witam bardzo serdecznie czlonkéw Komisji Infrastruktury. Powiem
jedynie, ze trudno upolityczniaé¢ raport NIK, zwazywszy jakiego okresu badanie doty-
czy i kiedy zostal on zakonczony. Mysle, ze jest obiektywna diagnozg kwestii bizneso-
wych Grupy PKP Jeéli jednak mowa o biznesie, mysle ze w Polsce powinni$my zaczac
méwié o tym konkretnie, a nie o jakich$ urzedach, instytucjach, tylko o konkretnych
osobach. Trzeba powiedzieé, ze badany okres dotyczy czasow, gdy PKP zarzadzala pani
Maria Wasiak. Trzeba to spersonalizowaé. W raporcie NIK mowa o pozbawieniu wptywu
na Grupe PKP itd. Pani Maria Wasiak w nagrode za takie zarzadzanie zostala ministrem
infrastruktury i rozwoju i nadzorowala w ramach resortu cale kolejnictwo. To, co jest
objete raportem NIK mialo swojg kontynuacje i to nienajlepsza. Ten okres obejmuje row-
niez rzady pana Jakuba Karnowskiego. Je§li czytamy o tych wynikach, musimy patrzeé
na to przez pryzmat konkretnych osob, ktore wtedy zarzadzaty.

Pragne zwroci¢ uwage tylko na niektére elementy raportu NIK, bo dotyka on wielu
spraw. To jest okres, w ktérym nastgpilo gigantyczne zalamanie liczby podréznych
i pociagow, ktore kursowaly na polskich torach. Przy nakladach inwestycyjnych z Unii
Europejskiej, gdy inwestowaliSmy w tory, nie bylo i do dzi§ nie ma zadnych planéw trans-
portowych, ktére by z tych inwestycji czynily dzwignie finansowa. Mamy do czynienia
z sytuacjg taka, ze jesli badania zadowolenia przeprowadzane sg w pociggach Pendolino,
gdzie ludzie przemieszczajg sie w nich szybciej, ale w poréwnaniu do czasow przedwo-
jennych lub powojennych to opinie sg dobre. Porozmawialtbym jednak z ludzmi, ktorzy
podrézuja w Polsce lokalnej, dla ktorych pociggi regionalne, codziennego uzytku, maja
ograniczang oferte. Nie pomoze ponad 2 mld zt oddluzenia spétki przewozow regional-
nych, jesli nie dotknieto ustawy o jej usamorzadowieniu, na bazie ktorej pieniadze mar-
notrawione sg na budowanie struktur spétek wojewddzkich, rad nadzorczych i zarza-
dow. Robi sie to kosztem odwotywania pociaggéw. Do tego Pendolino ludzi trzeba dowiezc.

Chcialbym zwréci¢é uwage na organizacje proceséw inwestycyjnych. W jej wyniku
na polskich kolejach zdarzyly sie dwie najwieksze katastrofy. Pierwsza miata miejsce
pod Szczekocinami na odcinku zmodernizowanym oraz w Babach, analogicznie. Chcial-
bym przytoczy¢ wstydliwy fakt, ze remont linii kolejowej z Warszawy do Gdyni trwat
kilkanascie lat. Chyba cztery razy dluzej niz trwala jej budowa. Sztandarowa inwestycja
linii kolejowej miedzy Krakowem i Katowicami do dnia dzisiejszego nie jest zakonczona.
Nie wiem nawet, czy naprawde zostala rozpoczeta. Taki jest tego efekt.

Moéwiono na tej sali rowniez o dtugu PKP. Zgodze sie z tym, ze jest 7 mld zt zadlu-
zenia. Prosze przypomnieé sobie, ze pani Maria Wasiak i Jakub Karnowski sprzedali
spolki kolejowe aby ograniczy¢ ten dlug. Pan minister najlepiej bedzie wiedzial. Jestem
tylko zwigzkowcem, ale wydaje mi sie, ze dtug Grupy PKP jest poréwnywalny z wymie-
nionym. Prosze zobaczyc¢ jaki jest obecnie dtug Intercity, jaki PLK. Czy czasem kredyty
nie pojawily sie tez w PKP Cargo? Sprawa jest dos¢ dyskusyjna, bo cho¢ rola panstwa
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jest w Cargo dominujaca, tego przewoznika sprzedaliSmy i mamy tylko 30% udzialow.
Co chwile powraca dyskusja, czy to jeszcze jest narodowy przewoznik.

Jesli chodzi o infrastrukture kolejowa, chcialbym powiedziec, ze jest to okres, w kto-
rym nie rzad polski czy nadzorujaca Grupe PKP minister interweniowata w PKP
w zakresie stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, ktore byly jednymi z najwyz-
szych w Europie, ale zrobila to Unia Europejska. Nakazata Polsce obnizenie stawek
dostepu do infrastruktury. Zwigzane jest to przeciez z konkurencyjnoscia. Je§li méwimy
o realizacji inwestycji infrastrukturalnych trzeba powiedzieé, ze nie wszystkie Srodki
unijne udalo sie wykorzystaé. Trzeba patrzec na to przez pryzmat tego, ze to pani Maria
Wasiak byta gléwnym inspiratorem prywatyzacji chociazby PNI, ktore po tym upadto.
Mamy caly gaszcz rozmaitych zdarzen gospodarczych, ktore w oparciu o raport NIK
zycie napisalo rowniez p6zniej. Myéle, ze warto to przeanalizowaé, aby takich dzialan
i decyzji unikna¢ w przyszlosci, dla dobra polskich kolei. Je§li méwimy, ze zwiekszamy
liczbe podréznych, to od dna tatwo sie odbic. Dlugo jeszcze nie osiagniemy liczby podroz-
nych sprzed proceséw inwestycyjnych, tego co bylto kiedys. Warto zastanowié sie, czy
mamy plany transportowe, ktére wykorzystaja inwestycje infrastrukturalne do budo-
wania dzwigni finansowej na polskich kolejach. Tak w normalnych biznesach sie robi.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Dziekuje bardzo. Szanowni panstwo, z tego raportu niewatpliwie wylania sie obraz
niestychanego bataganu na kolei, braku porozumienia pomiedzy spétkami kolejowymi,
egzekwowania koniecznoéci tworzenia i przedstawiania wlascicielowi do akceptacji
kluczowych strategii dla rozwoju i zmian zachodzacych w PKP SA i calej Grupie PKP.
To rzeczy niestychane i na pewno podczas prac tej Komisji bedziemy do tych kwestii
powracali. Przeczytali panstwo o przyktadach niegospodarno$ci. Nie poruszano kwestii
zamowien ustug doradczych i consultingowych, to przeszlo bez echa. Przywotane zostaly
tylko dwa przyklady. Dlaczego tak maly byl zakres analizy tego zjawiska? Moze gdyby-
Smy spojrzeli na to szerzej, brak dostosowania prawa zamowien publicznych do tego
typu sytuacji bylby jeszcze wiekszy. Dlaczego przyjmujac taka pozytywna ocene pracy
ministerstwa odniesli sie panstwo tylko do pozytywnych dzialan ministra, a pomineli
te wszystkie zarzuty, o ktérych pozniej panstwo wspomnieli — np. brak kontroli wlasci-
cielskiej nad grupg? To powinno by¢ przedmiotem oceny raportu. Tego typu pytan jest
wiecej.

Mysle, ze mamy teraz dylemat, jesli spojrzymy na zegar. Za 7 minut jest godzina 16.00.
Tura glosowan bedzie krétka — bedg dwa, o ile sie nie myle. Teraz musimy wybra¢, czy
oddamy panstwu glos i minute lub dwie na odpowiedz, albo zrobimy przerwe i po tych
krétkich glosowaniach wrécimy na sale i dokonczymy debate. Sale mamy zarezerwo-
wang do 17.00. Glosowan bedzie kilka, wiec mozemy powrdcic na sale, jesli taka bedzie
panstwa wola. Mozemy réwniez poprosié instytucje o udzielenie odpowiedzi na pismie
na zadane pytania, cho¢ pewnie to bedzie najmniej przyjemne dla naszych zaproszonych
gosci. Jednym stowem — decyzja musi by¢ szybka. Proponuje rozwigzanie taczace oba
elementy — krétkie dwuminutowe odpowiedzi ze strony poszczegblnych instytucji, uzu-
pelnione odpowiedziami na piSmie. Je§li tak zamkniemy sprawe, uda nam sie zakonczy¢
posiedzenie przed godzing 16.00. Jesli jest zgoda aby procedowaé w ten sposéb, prosze
o krotkie odpowiedzi ze strony instytucji, a pozniej odpowiedzi pisemne. Pan minister
rozpoczyna. Panie ministrze, krotko, doslownie minutke.

Podsekretarz stanu w MIB Piotr Stomma:

J-S.

Dziekuje. Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, w odniesieniu do kwestii podniesio-
nych przez pana posla przewodniczacego Pawla Olszewskiego przedstawie konkrety.
Stan zespoléw badajacych PKP Energetyke jest zaawansowany. Nie moge przyjaé suge-
stii, ze praca badawcza jest ukierunkowana na cele takie, jak odwrocenie mozliwo§ci
finansowania zakup6w taboru. To nie tak. Jesli chodzi o redukcje zadtuzenia, mogliby-
Smy dyskutowac dtugo, ale pan prezydent Leszek Mietek na to zwrocit uwage. W pew-
nym momencie zmniejszyliSmy to zadluzenie, ale pojawilo sie nowe. Jakie sg przewidy-
wane tendencje? Od razu moge przeskoczy¢ do pytania o wyniki Intercity. Na zakon-
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czenie tego roku jest to -29 mln z1. Tendencja prognozowana - rozjezdzanie sie nozyc
pomiedzy przychodami, a kosztami. To bardzo niepokojace.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Dziekuje, panie ministrze. Glos ma pan wiceprezes.

Wiceprezes NIK Wojciech Kutyla:

Dziekuje. Szanowny panie przewodniczacy, panie ministrze, Wysoka Komisjo, pragne
poinformowac, ze ta kontrola dotyczyla funkcjonowania Grupy PKP. W zwigzku z tym
dotyczyla wielu aspektow, ale nie byly one w petni kontrolowane. W oparciu o to Izba
prowadzi szereg kontroli wasko wyspecjalizowanych. Prowadzimy m.in. kontrole doty-
czacg prywatyzacji PKP Energetyka — informacja w tym zakresie powinna by¢ dostepna
na przelomie kwietnia i maja. Prowadzimy odrebng kontrole dotyczacg wieloletniego
programu inwestycji kolejowych — bedzie dostepna za 7-8 miesiecy. Prowadzimy kontrole
dotyczaca zlecania ustug doradczych przez PKP. Kilka obszaréw zagadnien zostanie
znacznie poglebionych w toku naszych kontroli w tych kwestiach.
Nie bede personalizowal odpowiedzi, bo mamy mato czasu...

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Panie prezesie, czy moge prosic o reszte odpowiedzi w formie pisemne;j?

Wiceprezes NIK Wojciech Kutyla:

Dobrze. Bardzo dziekuje.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):

Prosze pana prezesa o zabranie glosu jako ostatniego — ma pan minutke.

Po. prezesa Grupy PKP SA Mirostaw Pawlowski:

Dziekuje bardzo. Moje sformulowanie o archiwalnym charakterze tej kontroli zostato
podchwycone przez panstwa postéw, ale nie to mialem na mys§li. Wszystkie wnioski
wnikliwie badamy i nie bagatelizujemy zadnego zastrzezenia. Tam, gdzie trzeba bedzie
ustali¢ daleko idace kierunki dzialan, zajmiemy sie tym. To drobne sprostowanie. Nie
bagatelizujemy tego. Wszystko jest wnikliwie analizowane. Wyciagamy wnioski.

Przewodniczacy posel Grzegorz Schreiber (PiS):
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Przyznajmy, ze bylo to niefortunne sformutowanie. W ten sposob pozwole sobie zakon-
czy¢ nasze dzisiejsze posiedzenie. Przypominam o posiedzeniu, ktére odbedzie sie jutro.
Bedzie mialo charakter wyjazdowy i odwiedzimy Ministerstwo Infrastruktury i Budow-
nictwa. Zamykam dyskusje i posiedzenie Komisji. Dziekuje bardzo.




