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Komisji Infrastruktury (nr 83)

Komisji Skarbu Panstwa (nr 40)

8 listopada 2012 r.

Komisje: Infrastruktury i Skarbu Panstwa, obradujgce wspolnie pod przewodnic-
twem posta Zbigniewa Rynasiewicza (PO), przewodniczacego Komisji Infra-
struktury oraz posta Stanistawa Zmijana, zastepcy przewodniczacego Komisji
Infrastruktury, wystuchaty:

— informacji na temat aktualnej sytuacji w Grupie PKP; realizacji programu
modernizacji dworcéw kolejowych: probleméw zwigzanych z wdrazaniem
projektow kolejowych, wspoétfinansowanych w ramach Programu Operacyj-
nego Infrastruktura i Srodowisko,

— informacji na temat aktualnej sytuacji organizacyjno-ekonomicznej oraz
planéw restrukturyzacji spotki PKP S.A. oraz spétek zaleznych (Grupy PKP).

W posiedzeniu udzial wzieli: Andrzej Massel podsekretarz stanu w Ministerstwie Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej wraz ze wspolpracownikami, Monika Palasz dyrektor Departamentu
Koordynacji Programow Infrastrukturalnych w Ministerstwie Rozwoju Regionalnego, Leszek Korczak
doradca w Najwyzszej Izbie Kontroli, Jakub Karnowski prezes zarzadu, dyrektor generalny PKP
S.A. wraz ze wspolpracownikami, Remigiusz Paszkiewicz prezes zarzgdu PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A. wraz ze wspolpracownikami, Janusz Malinowski prezes zarzadu PKP Intercity, Zbigniew
Tracichleb prezes zarzadu, dyrektor Naczelny PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z o.0., Tade-
usz Skobel prezes zarzadu PKP Energetyka, Krzysztof Dyl prezes Urzedu Transportu Kolejowego,
Michal Hamryszak prezes zarzadu TK Telekom, Marek Zalesny czlonek zarzgdu PKP CARGO wraz
ze wspolpracownikami, Adrian Furgalski czlonek zarzadu Zespolu Doradcow Gospodarczych TOR,
Leszek Mietek przewodniczacy Konfederacji Kolejowych Zwigzkow Zawodowych, Tadeusz Gawin
przewodniczacy Federacji Zwigzkéw Zawodowych Pracownikéw Automatyki i Telekomunikacji PKP,
Stefan Jarecki starszy specjalista w Urzedzie Ochrony Konkurencji i Konsumentow

W posiedzeniu udziat wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Elzbieta Kessel, Wiestaw Koziol, Iwona
Kubaszewska, Marcin Mykietynski - z sekretariatéw Komisji w Biurze Komisji Sejmowych.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):
Otwieram wspolne posiedzenie Komisji Infrastruktury i Komisji Skarbu Panstwa.
Wszystkich postow i zaproszonych goSci prosze o zajecie miejsc.

W imieniu przewodniczacego Komisji Skarbu Panstwa i swoim wlasnym witam pana
ministra Andrzeja Massela i wszystkich gosci przybylych na dzisiejsze posiedzenie,
na czele z prezesem Grupy PKP S.A. i wszystkimi prezesami spélek zaleznych.

Wspbélne posiedzenie Komisji Infrastruktury i Komisji Skarbu Panstwa zostalo zwo-
lane rowniez w trosce o kondycje osob, ktore odpowiadajg za stan polskiej kolei. Chodzito
nam o to, aby unikna¢ konieczno$ci spotykania sie na posiedzeniach dwoéch odrebnych
komisji. Mam nadzieje, ze dzisiejsze posiedzenie rozwieje naroste watpliwosci i przy-
niesie odpowiedz na wiele pytan, ktére m.in. padly na poprzednim posiedzeniu Komisji
Infrastruktury.

Paniom i panom postom proponuje przyjecie nastepujacej formuly procedowania. Roz-
poczniemy od realizacji pkt 1. proponowanego porzadku dziennego, w ramach ktorego
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pan minister Massel udzieli odpowiedzi na pytania, jakie padly na ostatnim posiedzeniu
Komisji Infrastruktury. Jezeli bedzie taka potrzeba, to po wystapieniu ministra trans-
portu, budownictwa i gospodarki morskiej, poniewaz w tym punkcie jest przewidziane
takze przedstawienie informacji na temat inwestycji kolejowych, mozemy poprosic o uzu-
pelnienie i sprecyzowanie tresci wypowiedzi pana ministra przez prezesa PKP PLK.
O ile oczywiScie pan minister wyrazi takie zyczenie. Nastepnie przejdziemy do wyshu-
chania informacji prezesa zarzadu PKP S.A., pana Jakuba Karnowskiego. To wyczerpie
nam drugi punkt porzadku dziennego. Wowczas rozpoczniemy dyskusje. Jezeli ze strony
pan i panéw poslow nie zostanie zgloszony sprzeciw, to porzadek dzienny bedziemy reali-
zowac w zaproponowanej formie. Sprzeciwu nie slysze. Dziekuje bardzo.
Prosze bardzo, panie ministrze, udzielam panu glosu.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej

Andrzej Massel:
Panowie przewodniczacy, panie i panowie postowie, szanowni zebrani! W dniu 10 paz-
dziernika br., w trakcie posiedzenia sejmowej Komisji Infrastruktury, po przedstawie-
niu przez nas informacji na temat sytuacji w szeroko rozumianym sektorze kolejowym,
takze na temat prowadzonych w nim inwestycji, odbyla sie dyskusja, w ktorej zabierali
glos zaré6wno przedstawiciele Wysokiej Izby, jak i reprezentanci zwigzkéw zawodowych.
Ustalilismy wowczas, wspolnie z panem przewodniczacym Rynasiewiczem, ze odpowiedz
na wszystkie pytania, ktore wtedy padly, nastapi na kolejnym posiedzeniu. Data tego
posiedzenia zostala wyznaczona na dzi$. Zgodnie z ustaleniami chciatbym udzieli¢ teraz
odpowiedzi na zadane wtedy pytania. Prosze wybaczy¢, ze moja wypowiedz moze zajac
do§¢ duzo czasu, ale chcialbym odpowiedzie¢ na wszystkie zadane pytania i ustosunko-
wac sie do wszystkich poruszonych kwestii.

Pierwsze z zadanych pytan dotyczylo zagadnienia likwidacji linii kolejowych w Pol-
sce. To pytanie zadawali pani poset Pierzchala i pan posel Szmit. Odpowiedz na to pyta-
nie jest nastepujgca: w tej chwili nie ma zadnych planéw dotyczacych likwidacji linii
kolejowych. Trwajg natomiast prace nad scenariuszem optymalizacji sieci kolejowej
pozostajacej we wladaniu PKP Polskie Linie Kolejowe. Prace znajduja sie w toku. Chce
poinformowad, ze opieraja sie one na obiektywnych przestankach. Stanowig je, z jedne;j
strony — koszty i przychody osiggane przez zarzadce na poszczegélnych odcinkach, a dru-
giej strony — spoleczne znaczenie danego odcinka, ktére mierzy sie obszarami ciazenia
i liczbg mieszkancoéw cigzacych do danej linii. Przestanki majg takze charakter czysto
gospodarczy wyznaczany poprzez dziatalno§é podmiotéw gospodarczych, ktore znajduja
sie w obszarze cigzenia danej linii. Pod uwage bierze sie takze sprawy bezpieczenstwa
ruchu, w tym lokalizacje przejazdow kolejowych na poszczegdlnych liniach. Jak wspo-
mnialem wcze$niej, te prace obecnie trwaja i dopiero po ich zakonczeniu bedziemy mogli
powiedzieé, jaki scenariusz dzialania zostal wybrany do dalszej realizacji. Chcialbym
jednak jeszcze raz powtoérzy¢, ze nie ma mowy o zadnych likwidacjach linii kolejowych.
Procedura likwidacji jest doktadnie opisana w przepisach prawa. Wnioski o likwidacje
linii sktadane przez jej zarzadcow sg dokladnie analizowane przez organ administracji
rzadowej. Caly proces likwidacji opisuje ustawa o transporcie kolejowym.

Kolejne pytanie, jakie padlo podczas dyskusji dotyczylo przekazania linii kolejo-
wych samorzgdom wojewodzkim. Chodzilo o linie o drugorzednym, a nawet trzecio-
rzednym znaczeniu. Tak zostalo to okreslone. Pytanie w tej sprawie zadal pan poset
Bogdan Rzonca. Moge odpowiedzie¢ w ten sposdb: w tej chwili istniejg precedensy
polegajace na tym, ze pewne odcinki linii kolejowych zostaly przekazane samorzgdom.
Znane sg przypadki z wojewodztwa dolnoslgskiego. Mam na mysli linie ze Szklarskiej
Poreby do granicy panstwa i dalej, do miejscowosci Harrachov oraz linie od Wroctawia
Zakrzowa do Trzebnicy. Te do§wiadczenia moglyby zostaé wykorzystane w niektérych
sytuacjach na terenie innych wojewo6dztw, ale istnieje pewne ograniczenie a mianowicie
- nie ma mozliwoSci przekazania samorzgdowi linii kolejowej, ktora posiada znaczenie
panstwowe. Istnieje wykaz linii o znaczeniu panstwowym i te linie nie moga by¢ prze-
kazywane do samorzgdow.
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Padlo pytanie dotyczace stawek dostepu. Zwracam w tym momencie uwage, ze organa
administracji publicznej sg zobligowane wytacznie do podejmowania takich dziatan,
ktore maja swojg bezposrednig i wyrazng podstawe w obowigzujacych przepisach prawa.
Organ administracyjny nie moze podjaé dzialan, jezeli brak jest stosownej podstawy
prawnej. Minister wlasciwy do spraw transportu nie nadzoruje ustalania wysokosci sta-
wek oplaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej. Wiasciwym organem w tej spra-
wie jest prezes Urzedu Transportu Kolejowego. Minister wlasciwy do spraw transportu
ma natomiast wplyw na wysoko$c stawek w takim zakresie, jaki wynika z dotacji prze-
kazywanej z budzetu panstwa na cele zwigzane z utrzymaniem infrastruktury kolejo-
wej. W biezacym roku ta dotacja wynosi 1.296.204 tys. zt. W kolejnych latach przewiduje
sie zwiekszenie kwoty tej dotacji tak, aby ewentualny wzrost oplat za uzytkowanie infra-
struktury kolejowej nie przekraczal poziomu inflacji.

Padlo pytanie o to, w jaki sposob kolej zamierza wygra¢ walke konkurencyjng z innymi
galeziami transportu. Pytal o to pan posel Jerzy Szmit. W tym kontekécie chciatbym
zwroci¢ uwage, ze bardziej racjonalne byloby méwienie nie tyle o walce konkurencyjnej,
ile o dobrej wspélpracy pomiedzy r6znymi rodzajami transportu w celu osiggniecia mak-
symalnie racjonalnej obstugi spoleczenstwa i podmiotow gospodarczych. W przypadku
przewozow pasazerskich narzedziami do porzgdkowania tej sytuacji sg plany transpor-
towe. Plan transportowy na szczeblu krajowym zostal przygotowany przez ministra
transportu, budownictwa i gospodarki morskiej i ogtoszony w postaci rozporzadzenia.
Obecnie opracowuje sie plany wojewodzkie, ktore traktujg transport na terenie woje-
wodztw jako zintegrowany system uwzgledniajacy zaréwno transport kolejowy, jak
i przewozy autobusowe.

Padlo pytanie o finansowanie projektu Pendolino i o nasze rozmowy na ten temat pro-
wadzone z Komisjg Europejska. Pytal o to pan przewodniczacy Piechocinski. Ta sprawa
ma do§¢ dluga historie. Pierwsze rozmowy z Komisja toczyly sie jeszcze w 2009 r. Trwala
wowcezas dyskusja o finansowaniu tego projektu w ramach tzw. pomocy regionalne;.
Po blizszych analizach uznaliémy jednak za bardziej zasadne objecie ustug w koryta-
rzu E65 umowg stuzby publicznej i w takiej formule ten projekt zostal przygotowany.
Poniewaz Komisja Europejska zadala w tej sprawie szereg pytan, rozpoczeliémy dia-
log z Dyrekcjg Generalng ds. Konkurencji. Po ostatnich rozmowach, ktore prowadzi-
tem wczoraj w tej sprawie, rysuje sie mozliwo§é przyjecia logicznego rozwigzania, ktore
bedzie polegalo na tym, ze Komisja zaakceptuje, na skonczony okres, finansowanie ustug
w korytarzu E65 jako ustug publicznych, ale tylko w tej czesci, w jakiej sg to ustugi nie-
dochodowe. Wyraznie natomiast zostanie wydzielona ta cze$¢ ustug, ktore beda trakto-
wane jako uslugi komercyjne. Czyli, pierwsza przyjeta zasada to dokonanie podziatu,
druga to ograniczenie tego rozwigzania w czasie — granica to rok 2021 a trzecia zasada
dotyczy transferu taboru pod koniec okresu obowigzywania PSC, czyli w roku 2021,
bezposrednio do panstwa lub powolanej do tego celu spotki. Szczegoty tego rozwigzania
bedg dopracowywane. Dzi§ informuje jedynie o tym, na jakim etapie znajduje sie reali-
zacja tego projektu. Powiem tez od razu, ze w sensie relacji pomiedzy przewoznikiem
a dostawcag taboru wszystko jest na dobrej drodze. Tabor powstaje i wszelkie znaki wska-
zuja na to, ze w przyszlym roku, a dokladnie w jego drugiej polowie, pierwszy zesp6t
pojawi sie na testach a w 2014 r. pociaggi wejda do normalnej eksploatacji.

Zostalo zdane pytanie dotyczace wykorzystania srodkéw Unii Europejskiej na cele
zwigzane z transportem kolejowym. Pytali o to pan przewodniczacy Tchorzewski, pani
postanka Anna Paluch i pan przewodniczacy Adamczyk. Wedtug stanu na 31 pazdzier-
nika br. w ramach Dzialania 7.1 Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
zostaly podpisane 24 umowy na dofinansowanie o fgcznej wartosci 20.150.000 tys. z1,
przy kwocie dofinansowania 9.610.000 tys. zt. Oznacza to jak dotad, ze w umowach
o dofinansowanie mamy 48% alokacji w Dziataniu 7.1. Jezeli chodzi o wnioski o ptat-
nos¢, to beneficjentom zostala po§wiadczona kwota 2.428.000 tys. z1, co oznacza 12%
alokacji. Jest to stan na koniec pazdziernika. Warto w tym momencie przypomnie¢,
ze na poczatku roku byly to zaledwie 2%. Jesli chodzi o szczegoly realizacji projektow,
to uwazam, ze bedzie racjonalne, gdy nieco p6zniej moja wypowiedz uzupetnili w tym
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wzgledzie panowie prezesi, pan prezes Paszkiewicz i pan prezes Wolowiec. Ich prezen-
tacja bedzie komplementarna w stosunku do tego, o czym powiedziatem przed chwila.

W zadawanych pytaniach pojawila sie takze kwestia upadlosci przedsiebiorstwa PNI
(Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruktury). My§le, ze panowie prezesi, ktorzy sa bezpo-
Srednio zaangazowani w te dzialania, udzielg panstwu kompetentnej informacji na ten
temat. Oprocz sprawy PNI nalezy wspomnieé, ze jeszcze jedna firma wywotala dosy¢
istotne zaburzenia w procesie inwestycyjnym. Ta firma jest Mostostal Biatystok. Reali-
zowal on kontrakty na budowe wielopoziomowych skrzyzowan na linii E65. Méwigc
kolokwialnie, firma Mostostal zostala wyrzucona z budowy i przygotowano nowe poste-
powania w tej sprawie.

Zostalo zadane pytanie o to, jakie byly przyczyny niepodjecia inwestycji w sytuacji,
gdy rozstrzygnieto postepowania przetargowe. Ta kwestia dotyczy linii E59 na odcinku
Czempin - Poznan, linii E75 na odcinku Warszawa — Sadowne oraz kontraktu na E20
LCS Lukow. Jezeli chodzi o E59, to na odcinku Czempin — Poznan trwa realizacja prac
w ramach kontraktu sygnalizacyjnego podpisanego 19 marca br. Kontrakt torowy nie
zostal jeszcze podpisany. Powod to odwolania sktadane do Krajowej Izby Odwolawcze;j.
Jednak w dniu 29 pazdziernika ponownie wybrano oferte, za$ podpisanie umowy jest
planowane pod koniec roku. W przypadku linii E75 zostal wybrany wykonawca. Waznosé
oferty uptywa 15 listopada. W tej chwili trwajg przygotowania do podpisania umowy.
Odnoénie LCS Lukéw informuje, ze 30 sierpnia 2012 r. zostala podpisana umowa w sys-
temie ,,projektuj i zbuduj” i zgodnie z nia toczg sie obecnie prace. Na razie majg one
charakter prac projektowych.

Kolejna poruszona sprawa to szczegétowa kwestia dotyczaca inwestycji na E30.
Pytala o nig pani posel Pierzchata. Chodzi zwlaszcza o odcinek Jezor — Krakéw. MySle,
ze takze w tym przypadku wieksza wiedza na ten temat znajduje sie po stronie panow
prezesow i dlatego poprosze ich o udzielenie stosownych informacji.

Inne szczegbtowe pytanie dotyczylo E75 Warszawa — Bialystok na odcinku Warszawa
— Ttuszcz. Dla porzadku dopowiem, ze chodzito o Sadowne Wegrowskie, poniewaz to jest
nieco dalej. Pytal o to pan poset Piechociniski. Ten projekt jest realizowany w systemie
»projektuj i buduj”. W ramach tego projektu, w celu wyeliminowania ryzyk zwiazanych
ze wszystkimi uzgodnieniami z jednostkami samorzadu terytorialnego powolano spe-
cjalny zesp6l, mozna go okresli¢ jako samorzgdowo-rzadowy, ktéry ma wspoétpracowaé
w zakresie uzgodnien dotyczacych bezkolizyjnych skrzyzowan z drogami o duzym nate-
zeniu ruchu w trakcie prac modernizacyjnych na linii E75. Chodzi o znalezienie odpo-
wiednich rozwigzan dla lokalizacji, ktérymi zywo interesujg sie tamtejsi mieszkancy.
Mam na mysli takie miejscowosci jak Wotomin, Ttuszcz, Lochow i Zielonka.

Nastepna sprawa to projekt na linii nr 8 od Warszawy Okecia do Radomia. Ten kon-
trakt znajduje sie pod szczegélnym nadzorem. Osobiscie miatem okazje rozmawiac na ten
temat z przedstawicielami spolecznoSci Radomia, z przedstawicielami wladz samorza-
dowych tego miasta. Mialo to miejsce pod koniec ubieglego miesigca. Odwiedziliémy
Radom wspélnie z szefem Centrum Realizacji Inwestycji PLK. Po analizie wszystkich
uwarunkowan dotyczacych tego projektu zapadla decyzja o podziale realizacji na dwa
etapy. Pierwszy z nich dotyczy odcinka Warszawa Okecie — Warka, sg to loty A i B oraz
lot F dotyczacy stacji Radom. Te przedsiewziecia powinny zostaé zrealizowane jeszcze
w tej perspektywie finansowej Unii Europejskiej, tzn. 2007-2013, z terminem realizacji
do roku 2015. Jako drugi etap bedzie realizowany odcinek Warka — Radom, ale juz bez
stacji Radom, obejmujacy loty C, D, E z terminem realizacji w latach 2014-2017. Taka
sekwencje dzialan uzgodniliSmy w ramach task force z Komisja Europejska.

Padlo pytanie dotyczace planéw zwigzanych z Pomorska Koleja Metropolitalna.
Wyrazano watpliwoSci, czy realizacja tej inwestycji nie odbywa sie kosztem Polskich
Linii Kolejowych. Dementuje taka opinie, ze odbywa sie to jakimkolwiek kosztem PLK.
Ten projekt inwestycyjny, realizowany w ramach Priorytetu 7.1, jest tak samo istotny
jak inne przedsiewziecia. R6znica polega na tym, ze nie realizuje go PLK, lecz powolana
specjalnie spotka celowa samorzadu wojewodztwa pomorskiego czyli Pomorska Kolej
Metropolitalna. Projekt jest realizowany prawidlowo, pozyskano decyzje srodowiskowa,
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uprawomocnila sie decyzja lokalizacyjna, przetarg na wybor wykonawcy robot budow-
lanych jest w bardzo zaawansowane;j fazie.

Zadano pytanie dotyczace inwestycji na linii Podleze — Piekietko w perspektywie
na lata 2014-2020. Pytal o to pan posel Cycon, ktory reprezentuje tamten region. Odno-
szgc sie do tej kwestii odpowiem, ze przy wyborze projektow na perspektywe 2014-2020
opieramy sie na kryteriach obiektywnych. Sa one zreszta wymagane do tego, aby przed-
tozy¢ Komisji Europejskiej tzw. dokument implementacyjny. Wspomniane obiektywne
kryteria dotycza natezenia ruchu, umiejscowienia odcinka w sieci transeuropejskie;j,
kontynuacji i stopnia przygotowania projektu. W tej chwili rozwazamy pewien zbior
projektow. Wsrod projektow rozwazanych na perspektywe 2014-2020 znajduje sie m.in.
projekt Podleze — Piekietko. Na obecnym etapie nie przesgdzamy jednak, ktore projekty
beda mogly zostac zrealizowane. O tym zadecyduje bowiem analiza hierarchiczna. Roz-
wazamy natomiast rozne zrodla finansowania projektow. Czesc z nich moze byc potrak-
towana jako projekty funduszu spdjnosci, cze$é jako projekty do instrumentu C, czyli
Collective Europe Facility, za$§ cze$¢ projektow rozwazamy jako mozliwe do realizacji
w formule partnerstwa publiczno-prywatnego.

Pani poset Pierzchala pytala o projekt dotyczacy polaczenia pomiedzy Katowicami
i Pyrzowicami. Ten projekt posiada do§¢ dtugg historie. Przetarg na dokumentacje
przedprojektowg ogloszono w maju 2008 r., umowe z konsorcjum wykonawcow podpi-
sano we wrzesniu 2009 r. a w tej chwili projekt znajduje sie na etapie oceny oddziatywa-
nia na §rodowisko. Chce zwroci¢ uwage na problematyke protestow spotecznych, jakie
towarzyszg temu projektowi. Obecnie analizujemy mozliwo$ci dalszej realizacji projektu,
przede wszystkim sprawdzamy, w jakiej formule taka realizacja moglaby by¢ mozliwa.

Padlo pytanie o inwestycje na dworcu kolejowym w Nowym Sgczu. Pytat o to réwniez
poset Cycon. To przedsiewziecie jest w tej chwili na etapie przygotowania dokumentacji
projektowej. Gtéwng przyczyna opdéznien byly wymagania stawiane przez konserwa-
tora zabytkow. Spowodowaly one przesuniecia w harmonogramie realizacji projektu.
Nie zmienia to postaci rzeczy i to przedsiewziecie bedzie realizowane. Rozpoczecie prac
nastgpi prawdopodobnie w pierwszym kwartale 2013 r.

Zostaly takze zadane pytania dotyczace inwestycji na terenach innych dworcow.
Dotyczyly one takich miejscowosci jak: 16dz, Kalisz, Krakéow. Pytali o to pan poset
Racki i pani postanka Paluch. Dworzec w L.odzi jest realizowany w ramach modernizacji
odcinka }.0dz Widzew — £.6dZ Fabryczna wraz z budowa czesci podziemnej dworca £.6dz
Fabryczna. Inwestycja odbywa sie na podstawie umowy podpisanej w roku ubiegtym.
W tej chwili toczg sie prace zwigzane z realizacjg inwestycji. Wykonawca uzyskal pozwo-
lenie na budowe. Wczeéniej rozebrano dotychczasowy uklad torowy i budynek stacyjny
a obecnie trwajg zaawansowane prace zwigzane z budowa nowego obiektu.

Jezeli chodzi o dworzec w Kaliszu, to nalezy powiedziec, iz przebudowa dworca w tym
mieScie bedzie realizowana ze Srodkow z dotacji celowej budzetu panstwa. Obecny stan
prac to przygotowanie dokumentacji projektowo-kosztorysowej. Na przelomie roku ocze-
kujemy wszczecia procedury przetargowej i wylonienia wykonawcy robot w przetargu
nieograniczonym. Zaktadamy, ze planowane prace zostang wykonane w roku 2013, za$
przekazanie obiektu do uzytkowania nastgpi na przelomie 2013 i 2014 r.

Jedno z pytan dotyczylo rowniez dworca w Krakowie, chodzilo zwlaszcza o sprawe
wind dworcowych. Problemy, ktore tam wystapily wynikaty gléwnie z sytuacji wyko-
nawcy kontraktu, firmy Budus. PKP S.A. podejmie dzialania zmierzajace do dokon-
czenia procesu inwestycyjnego. Nalezy oczekiwac, ze zakonczenie prowadzonych robot
budowlanych i integracja dworca kolejowego z transportem miejskim nastapi w potowie
2013 r.

Zostalo rowniez zadane pytanie dotyczgce dzialan prowadzonych na linii Krakow —
Katowice w celu podniesienia predkosSci pociggéw oraz planow zwigzanych z dworcem
PKP Jaworzno Szczakowa. Pytal o te sprawy pan poset Klepacz. W tej chwili sytuacja
na tym odcinku wyglada w ten sposéb, ze na szlaku Diugoszyn — Sosnowiec Jezor jeden
z toréw zostal zdemontowany i nie ma jeszcze pozwolenia na budowe dla tego odcinka.
W ramach kontraktu nie przewiduje sie modernizacji ani remontu dworca kolejowego

7




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
KomisJi INFRASTRUKTURY (NR 83),
KomisJi Skarsu PANSTWA (NR 40)

w Jaworznie Szczakowej. Dworzec ten zostal odnowiony w 2007 r. z okazji 160-lecia
powstania przechodzacej tamtedy linii kolejowe;.

Pani posel Pierzchala zadata pytanie dotyczace kwestii aportow wnoszonych do spotek
kolejowych. Na gruncie ustawy z 2000 r. wniesiono do spélek nieruchomosci o wartoS§ci
ogotem 1,4 mld zl, z czego do PLK trafily nieruchomosci o wartosci 95,3 mln zt, do PKP
CARGO o wartosci 228,3 mln zl, do Przewozéw Regionalnych - 289,3 mln zi, do PKP
Intercity — 107,3 mln z1, do trojmiejskiej SKM - 59,9 mln zl, do PKP Energetyki — 271,1
mln z1, do LHS - 9,2 mln z1 i do TK Telekom - 77,1 mln z1. Aporty byly wnoszone takze
do innych spélek, ale ograniczytem sie jedynie do wymienienia tych najwiekszych.

Zadano takze pytanie dotyczace kwestii nieprzekazywania aportéw do spélek z Grupy
PKP i przekazywania nieruchomosci spétkom Grupy PKP na podstawie umoéw najmu
i dzierzawy, co obcigza spotki i obniza ich konkurencyjnosc. Mysle, ze obszerne usto-
sunkowanie sie do relacji wystepujacych w ramach Grupy PKP zostanie panstwu zapre-
zentowane w drugiej czesci dzisiejszego posiedzenia, w trakcie prezentacji pana prezesa
Karnowskiego, dlatego pozwole sobie pozostawi¢ panu prezesowi te kwestie.

Pan poset Tchorzewski zadawal pytania dotyczace ksztaltu rynku przewozow towa-
rowych w Polsce i stopniowego przejmowania tego rynku przez podmioty niemieckie.
Przede wszystkim powinni$my pamietac, ze rynek towarowy jest w Polsce catkowicie zli-
beralizowany. Ciagle ro$nie ilo§¢ prywatnych przewoznikéw, ktorzy wykorzystujag rowny
i wolny od dyskryminacji dostep do tego rynku. Polska jest drugim w Unii Europejskie;j,
po Niemczech, krajem pod wzgledem ilosci dziatajgcych licencjonowanych przedsie-
biorstw kolejowych. Uprawnionych do realizacji dziatalnosci kolejowej w 2011 r. byto 96
licencjonowanych przedsiebiorcow, a w 2012 r. juz 117 podmiotéw posiadalo stosowne
licencje przewozowe. Z tej ogélnej liczby faktyczng dziatalno§é w zakresie kolejowych
przewozow towarowych w roku biezacym realizowaly 53 podmioty. Najwieksi gracze
na rynku przewozow towarowych w Polsce to PKP CARGO, Grupa DB Schenker, Grupa
CTL, LOTOS Kolej i PKP LHS. Pozostali przewoznicy to firmy zdecydowanie mniejsze.
Jesli spojrzymy na udzialy przewoznikéw w rynku to nieuprawnione jest twierdzenie,
ze rynek zostal opanowany i przejety przez podmioty niemieckie.

Jesli chodzi o pytania dotyczace istnienia zbyt duzej liczby spotek kolejowych, stan-
daryzacji dzialan na kolei, zmiany mentalnoSci kolejarzy, o te sprawy pytal pan poset
Rzonca, to — moim zdaniem — duzo na ten temat zostanie powiedziane w trakcie przed-
stawiania informacji dotyczacej zmian organizacyjnych i funkcjonalnych w spotkach
Grupy PKP. O tych sprawach powiedzg panowie prezesi w drugiej czesci posiedzenia.
Odniosg sie takze do proceséw prywatyzacyjnych na kolei, dlatego oméwienie tych
wszystkich spraw pozwole sobie przekaza¢ w gestie pana prezesa Karnowskiego i jego
wspo6lpracownikow.

Padly pytania ze strony posta Adamczyka i pani postanki Paluch, dotyczace spraw
prywatyzacyjnych w spétkach Grupy PKP. Zwlaszcza chodzilo o PKL. Kwestia PKL
zostanie omoéwiona dzi§ o godzinie 18.00 na specjalnie zwolanym posiedzeniu Komisji
Infrastruktury. Uwazam, ze nie ma potrzeby méwienia na ten temat teraz i powtarzania
pozniej tych samych informacji, dlatego w tej chwili te kwestie pomine.

Zagadnienie dotyczace prywatyzacji PKP Energetyka, o ktorg pytata pani postanka
Pierzchala, zostanie oméwione przez przedstawicieli PKP, dlatego réwniez pozwole sobie
je poming¢ w moim wystgpieniu.

Kolejng grupa poruszonych spraw byly kwestie dotyczace Przewozow Regionalnych
w kontekscie ich zadluzenia i tego, jaki moze miec to wplyw na Polskie Linie Kolejowe
i na calg Grupe PKP. Poruszano takze kontekst sytuacji na Slasku i kwestie likwido-
wania polaczen regionalnych przez marszatkow wojewodztw. O te sprawy pytali: pan
przewodniczacy Tchorzewski, pan poset Klepacz, pan przewodniczacy Adamczyk i pan
Leszek Mietek ze Zwigzku Zawodowego Maszynistow. Zadluzenie wszystkich spoétek
przewozowych w Polskich Liniach Kolejowych, wedlug stanu na dzien 18 pazdziernika
br., wynosi ogétem 637,9 mln zl, z czego przeterminowane naleznosci Przewozow Regio-
nalnych na ten dzien wynosza 485,1 mln zl. Aktualna sytuacja spétki Przewozy Regio-
nalne wskazuje, ze moze ona mie¢ problemy z dalszym prowadzeniem dziatalnoSci prze-
wozowe]j. Konsekwencjg utrzymywania sie aktualnego stanu lub dalszego pogarszania
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sie wynikéw finansowych spotki jest grozba zaprzestania §wiadczenia przez spotke ustug
przewozow pasazerskich. )

Odnoszac sie do sytuacji na Slasku, chciatbym zwrdcié uwage, ze z punktu widzenia
ministerstwa transportu kluczowa role w tym, co si¢ aktualnie dzieje na terenie woje-
wodztwa §lagskiego, bedzie mialo zapewnienie ciggloéci §wiadczenia ustug. Najwazniejszy
jest interes pasazeréw a wiec to, zeby ustugi byly realizowane przez caly czas a proces
przejecia tych uslug wraz z wejSciem w zycie rozkladu jazdy 2012/2013 odby! sie pra-
widlowo, zeby pasazerowie nie zostali na peronach. Ta kwestia jest niezwykle istotna.

Druga istotna kwestia to sprawa poszanowania praw pracownikéw i unikniecie
jakichkolwiek przypadkéw dyskryminacji w procesie zatrudniania pracownikéw likwi-
dowanego Slagskiego Zaktadu Przewozow Regionalnych u nowego przewoznika, tzn.
Kolei Slaskich. Ta kwestia zostala bardzo jasno wyartykulowana podczas odbywajacej
sie w Katowicach, w dniu 22 pazdziernika, Wojewodzkiej Komisji Dialogu Spolecznego
przy wojewodzie §laskim.

Padaty pytania dotyczace pakietu socjalnego dla pracownikow TK Telekom w zwigzku
z prywatyzacjg spotki. O te sprawy pytal pan Tadeusz Gawin z OPZZ oraz pan Wie-
staw Pelka z NSZZ ,,Solidarno$¢”. Na temat proceséw prywatyzacyjnych wypowiedzag
sie przedstawiciele wlasciciela czyli PKP S.A. Ich wiedza na ten temat jest pelniejsza.
Pan prezes Karnowski odniesie sie do kwestii poruszonych przez przedstawicieli strony
zwigzkowej.

Kolejna sprawa, jaka zostala poruszona, to usamorzadowienie PKP SKM w Trdjmie-
Scie oraz fundusz wlasnosci pracowniczej w konteksScie tego usamorzadowienia. O te
sprawy pytali panowie Aleksander Motyka i Jozef Oleszak ze Zwigzku Zawodowego
Dyzurnych Ruchu. W zwigzku z powyzszym informuje, ze zapis dotyczacy przekazania
15% $rodkow pochodzacych ze zbycia udzialow PKP w poszczegolnych spotkach nie
dotyczy trojmiejskiej SKM. Dzieje sie tak dlatego, ze wspomniana spotka zostata utwo-
rzona jeszcze przez przedsiebiorstwo panstwowe Polskie Koleje Panstwowe i zostala
zarejestrowana w rejestrze handlowym 29 grudnia 2000 r. Oznacza to, ze w przypadku
zbycia udzialow w SKM, PKP nie bedzie dokonywata wptaty na fundusz wlasnosci pra-
cowniczej.

dJesli chodzi o pytania dotyczace wieloletnich kontraktéw na utrzymanie, ktore zadat
pan Stanistaw Stolorz, to chcialbym do tej kwestii ustosunkowac sie nieco szerzej. Poru-
szony problem dotyka ogdlnej kwestii finansowania przez panstwo kosztow remontow
i utrzymania infrastruktury kolejowej. Zwracam uwage na fakt, ze stopien finansowa-
nia przez panstwo ciggle ro§nie. Kazdego roku przeznacza sie na ten cel coraz wieksze
§rodki. Dzieje sie tak w oparciu o postanowienia umoéw, ktore zostaly zawarte przez
ministerstwo transportu z Polskimi Liniami Kolejowymi. Natomiast ciagle trwajg prace
nad tzw. kontraktem utrzymaniowym.

Pan Leszek Mietek pytal o oplaty korporacyjne w Grupie PKP. Poniewaz jest
to sprawa zwigzana z relacjami wewnatrz Grupy, to odpowiedzZ na to pytanie pozostawie
panu prezesowi PKP. Pan Stanistaw Stolorz pytat o optate dworcowa. Pytanie adresowal
bezposrednio do pana prezesa Karnowskiego. Jestem przekonany, ze pan prezes udzieli
za chwile oczekiwanej odpowiedzi. Podobnie w kwestii wyboru przez PLK wspotpracu-
jacych z nig firm. Padly pytania dotyczace firmy McKinsey. Myéle, ze panowie prezesi
ustosunkuja sie do zagadnien poruszonych w pytaniach. Podobnie pozwole sobie prze-
kazaé do pan6éw prezeséw odpowiedZz na pytanie dotyczace ulg przejazdowych.

Szanowni panstwo, mam nadzieje, ze przedstawione informacje odpowiadajg na pyta-
nia cztonkéw Komisji Infrastruktury i przedstawicieli czynnika spolecznego. JesteSmy
otwarci na dalszg dyskusje i odpowiedzi na kolejne pytania. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):
Dziekuje bardzo panu ministrowi. Plynnie przechodzimy do dalszej czesci obrad. Prosze
o zabranie glosu pana prezesa Karnowskiego. Bardzo prosze, panie prezesie.

Prezes zarzadu PKP S.A. Jakub Karnowski:
Panie przewodniczacy, rozumiem, ze zgodnie z zapowiedzig, jaka padia na poczatku
posiedzenia Komisji, mamy do omoéwienia jeszcze dwa punkty. Pierwszy z nich dotyczy
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inwestycji. Te problematyke przedstawi pan prezes Paszkiewicz. Punkt drugi odnosi
sie do strategii grupy kapitatowej. Chcialbym zapytaé, w jakiej kolejnosci zycza sobie
panstwo zapozna¢ sie z wymienionymi zagadnieniami?

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Przy przedstawianiu prelegentéw wyraznie zaznaczylem, ze pan Jakub Karnowski
jest prezesem grupy PKP S.A. i on podejmuje decyzje w sprawie prezentacji informacji
na temat PKP. Jesli stwierdzi pan, ze najpierw powinna by¢ przedstawiona problema-
tyka inwestycyjna, to postowie wystuchajg w pierwszej kolejnosci pana prezesa Paszkie-
wicza. Decyzja nalezy do panow prezesow. Rozumiem, ze jako pierwszy bedzie mowit pan
prezes Paszkiewicz. Bardzo prosze, panie prezesie.

Prezes zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Remigiusz Paszkiewicz:

Szanowni panstwo...

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Bardzo przepraszam, panie prezesie, ale sala, w ktorej sie znajdujemy ma specyficzng
akustyke. Bardzo prosze o przysuniecie mikrofonu i wowczas wszyscy bedziemy pana
slyszeli. Prosze podaza¢ za przykladem pana ministra Massela.

Prezes zarzadu PKP PLK S.A. Remigiusz Paszkiewicz:
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Dziekuje za wskazowki, panie przewodniczacy.

Szanowni panstwo, panie postanki, panowie postowie, panie ministrze! Zaczne
od podziekowan pod adresem pana ministra, ktéry odpowiadajac na pytania zadane
na weze$niejszym posiedzeniu Komisji, dokonal wprowadzenia do zagadnienia inwesty-
cji kolejowych. Mam nadzieje, ze odpowiedzi pana ministra daly panstwu ogélny poglad
na te kwestie. Za moment postaram sie uszczegolowic te problematyke i przedstawic
panstwu miejsce, w jakim sie znajdujemy, jesli chodzi o realizacje inwestycji w sferze
szeroko pojetej infrastruktury kolejowej w Polsce.

Na poczatku pozwole sobie na przypomnienie tla, na jakim nalezy postrzegac pro-
jekty i programy inwestycyjne, ktoére sg realizowane na polskiej kolei. W biezgcych
komentarzach i opiniach na temat stanu realizacji projektow inwestycyjnych na kolei
czesto zapomina sie o historii. Moim zdaniem, obejmuje ona okres 10-11 lat pomie-
dzy pierwszg polowg lat dziewiecdziesigtych ubiegtego wieku a rokiem 2003 lub 2004,
kiedy naklady na infrastrukture kolejowa byly dramatycznie niskie, i to w liczbach
bezwzglednych. Przywolane tto nalezy mie¢ na uwadze. Jest ono wrecz symboliczne,
bo dopiero od tego miejsca, od tego stanu infrastruktury, po dziesieciu latach bardzo
niskich naktadéw finansowych, dopiero odbijamy sie, rozpoczynamy nowg jakos¢, ktora
zaczela sie w chwili wejscia Polski do Unii Europejskiej czyli w roku 2004. Chce przypo-
mnieé, ze w latach 2001-2002 naktady na infrastrukture kolejowa wynosily nieco ponad
400 mln zt a w poréownywalnym programie drogowym wydawaliSmy ponad 3,7 mld z1
na budowe drog. Mowie o tym, zebyScie panstwo mieli punkt odniesienia do dzisiejszej
rzeczywistoSci, jesli chodzi o to, co sie dzialo w przeszlosci w infrastrukturze kolejowe;j
i infrastrukturze drogowej. Te sprawy byly ostatnio przypominane zar6wno na kongre-
sie drogowym, jak i na kongresie kolejowym.

Zajmijmy sie teraz tym, co sie stalo w okresie 10 lat, kiedy naklady na infrastrukture
kolejowa byly niskie. Taka sytuacja prowadzita do stopniowej degradacji infrastruktury
kolejowej. Mozna w tym kontek$cie wspomnieé¢ o przywolywanym niedawno wskaz-
niku, ktoéry byl zwigzany z ograniczeniami predkosci na liniach kolejowych, co bylo
nastepstwem postepujacej degradacji infrastruktury. Pomimo, ze poczynajac od roku
2004 w linie kolejowe inwestujemy coraz wiecej, to dopiero w ubiegltym roku, tj. w 2011
liczba odcinkow z ograniczong predkoscig byta mniejsza niz tych, na ktérych predkosc
zostala podniesiona. Umozliwily to inwestycje i zrealizowane projekty utrzymaniowe
na liniach kolejowych. Doprowadzenie do stanu, w ktorym liczba ograniczen predkosci
bedzie male¢ w poréwnaniu rok do roku a przepustowos¢ linii bedzie wieksza zajeto nam
ponad 6 lat realizacji podwyzszonych nakladéw inwestycyjnych.

Trzeba takze pamieta¢ o tym, ze 10 lat degradacji i ograniczanych nakladéw miato
ogromny wplyw na ksztalt rynku firm wykonawczych w zakresie prac torowych. Te lata
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odbily sie na wykonawcach projektow realizowanych w sferze infrastruktury kolejowe;j
oraz na firmach projektowych i posiadanym przez nie potencjale. Bede jeszcze o tym
moéwil w dalszej czeSci wystagpienia.

Szanowni panstwo, jest rzecza powszechnie znana, ze je§li na rynku nie pojawia
sie pienigdz i brak jest finansowania przez wiele lat to rynek zaczyna sie kurczyc. Tak
bylo w sferze infrastruktury kolejowej. Pewne kompetencje w zakresie projektowania
przeszly wraz z ludzmi do sfery zwigzanej z inwestycjami drogowymi a czeSciowo wrecz
catkowicie zniknety. Spowodowalo to sytuacje, ze gdy weszliSmy w pierwsza, wiekszg
faze inwestycji na liniach kolejowych to potencjal rynku wykonawcoéw i potencjat rynku
projektowego byl zdecydowanie nizszy niz 10 lat wczes$niej. Problemy z tym zwigzane
odczuwamy do dzi§. Za chwile powiem takze o tym, jakie odbicie ma ta sytuacja dzi$
w zakresie realizacji projektow, o ktorych bedziemy moéwic na biezgco czyli o projektach
z obecnej perspektywy finansowe;.

Pierwszy duzy projekt, jesli chodzi o zakres inwestycji w infrastrukture kolejowa wiaze
sie z naszym wej$ciem do Unii Europejskiej. W pierwszym budzecie Unii, w jakim uczest-
niczyliémy, czyli w okresie perspektywy 2004-2006 otrzymaliSmy zapewnienie finansowa-
nia dla projektow kolejowych na kwote niespetna 7 mld zI. W poréwnaniu z dzisiejszymi
mozliwo§ciami finansowania byly to pienigdze bardzo skromne, ale juz wtedy pokazaly
sie pierwsze symptomy stabosci rynku wykonawcow i rynku projektowego. Warto rowniez
powiedzie¢, ze dopiero w roku biezacym konczymy rozliczenie Srodkéw z pierwszej per-
spektywy finansowej, a wiec de facto szes¢ lat po jej zakonczeniu. Ta sytuacja to nie tylko
efekt problemow, jakie dotknety wykonawcow podczas bezposredniej realizacji inwestycji,
ale wynika takze z systemu rozliczen §rodkéw europejskich.

Chciatbym teraz przejs¢ do biezacej perspektywy finansowej, ktora stanowi gtowny
przedmiot dzisiejszego spotkania, jesli chodzi o zakres inwestycji kolejowych. Najwaz-
niejszy moment w tym kontekScie, to rozpoczecie tej perspektywy. Zeby rozwiaé nieja-
snoéci i usunaé watpliwoS§ci przypomne, ze perspektywa ta jest przypisana latom 2007-
2013, ale mozliwoSci realizacji projektow inwestycyjnych i prac bezposrednich w kolejo-
wej infrastrukturze istniejg az do 31 grudnia 2015 r. a mozliwo$¢ rozliczenia tych srod-
kéw przechodzi nawet na rok 2016. Z doswiadczen zwigzanych z rozliczeniem $rodkéw
europejskich z pierwszego okresu czyli lat 2004-2006, ktory caly czas trwa i koniczy sie
dopiero w roku biezacym, mozemy wnosié, ze przy dotrzymaniu pewnych warunkow
wzajemnego kompromisu rozliczen bedzie mozna dokonywaé¢ w dluzszym okresie niz
podany wyzej. Mimo to, dla nas horyzontem realizacyjnym dla inwestycji pozostaje rok
2015. Za chwile przedstawie srodki zaradcze, jakie chcemy zastosowac lub juz zastoso-
waliSmy w ramach naszej determinacji w realizacji planowanych projektow. Czesé z tych
rzeczy miala miejsce w okresie ostatnich kilku miesiecy.

W roku 2007 pojawily sie pieniadze z biezacej perspektywy, natomiast przygotowa-
nych projektéw w sensie dokumentacyjnym, koncepcyjnym, czy tez na poziomie studium
bylo ciagle niezbyt wiele. Lista projektow do realizacji w tej perspektywie zmieniala sie
i wielokrotnie ewoluowala. Stanowi to zresztg jeden z zarzutow ze strony Komisji Euro-
pejskiej, wedlug ktorej nie wykazaliSmy sie kontynuacja i wystarczajgca konsekwencja
w realizacji zalozonych projektow. Pierwsza lista, jaka zostala opracowana, nie obejmo-
wala juz projektow, dla ktérych prace przygotowawcze byly prowadzone w latach 2004-
2006. Spowodowalo to, ze nastgpito co$§ w rodzaju delikatnego rozjazdu pomiedzy celami
tej perspektywy, w ramach ktorej Unia chciata przeznaczyc¢ okreslone §rodki na polska
kolej a zalozeniami, ktére lezaty u podstaw pierwszej listy projektow, ktora, jak powie-
dzialem, nadal ewoluowala. Za chwile powiem panstwu, jak ona zmienila sie w ostatnim
okresie w ramach wykorzystania wolnych §rodkéw z tej alokacji.

W zwigzku z powyzszym, Polskie Linie Kolejowe, jako gtéwny beneficjent i prowa-
dzacy te inwestycje, stanely w obliczu pozyskania duzych §rodkéw finansowych, ktore
pozwalatyby na mozliwos¢ realizacji szerokiego frontu inwestycyjnego. Jednocze$nie pod
wzgledem instytucjonalnym firma nie byta wowczas w pelni przygotowana do realizacji
tak skomplikowanych i tak duzych projektow inwestycyjnych. Na to wszystko natozyt
sie dodatkowo klopot, o ktorym juz wspominalem a mianowicie — staby rynek wyko-
nawcow i biur projektowych. Dodatkowo, w pewnym momencie projekty zaawansowane
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najbardziej pod wzgledem technologicznym zostaly przekazane do realizacji z zerowym
stanem zaawansowania do PLK w tej perspektywie finansowej a doktadnie w roku 2010.
Konkretnie chodzi o systemy prowadzenia ruchu kolejowego RTMS, ETCS i naktadki
GSM, czyli technologie pozwalajaca, mowigc w cudzysltowie, ,,kontaktowac sie” lokomo-
tywie bezkablowo z infrastruktura kolejowa, co podnosi poziom bezpieczenstwa w znacz-
nym stopniu, poniewaz wylgcza blad czynnika ludzkiego. Beneficjentem czy raczej firma
odpowiedzialng za ich wprowadzenie byl inny podmiot. Mamy wiec tu przyktad projek-
tow waznych, koniecznych do zrealizowania w zwigzku z zobowigzaniami naszego kraju
wobec Unii Europejskiej czy tez Komisji Europejskiej, natomiast staneliSmy w obliczu
zerowego przygotowania w czwartym juz roku biezacej perspektywy finansowe;.

Wracajac do réznych faktow, jakie zdarzyly sie po 2007 r. a ktére mialy ogromny
wplyw na tempo i stopien realizacji projektow inwestycyjnych na polskiej infrastruk-
turze kolejowej, nalezy wymienié¢ przede wszystkim brak podstawowych dokumentéw,
dokumentéw bazowych, ktory wystapil na poczatku tej perspektywy finansowej. Odniose
sie jedynie do faktu, ze dopiero w 2008 r., poltora roku po rozpoczeciu biezacej perspek-
tywy, ukazala sie tzw. niebieska ksiega dla projektow kolejowych. Jest to dokument
niezbedny do sporzadzenia analizy kosztow i korzySci wedtug odpowiedniego schematu
tak, zeby projekty mogly podlega¢ dofinansowaniu ze strony Komisji Europejskiej. Wina
za ten stan rzeczy lezala czeSciowo po stronie organow unijnych, ale brakowato réwno-
czes$nie rownoleglego dokumentu, ktéry pokazywalby analize kosztow i korzysci dla roz-
nych studiéw wykonalno§ci koniecznych na poczatku procesu inwestycyjnego, w fazie
dokumentacyjnej. Od poczatku tej perspektywy nie bylo réwniez zatozen polityki tary-
fowej, ktora jest niezbednym elementem analizy finansowej dla projektow finansowych.

Ze wzgledu na powyzsze, od poczatku perspektywy nie bylo mozliwe sporzadzenie
prawidiowego opisu przedmiotu zaméwienia, poniewaz nie znaliSmy pewnych bazowych,
wzorcowych dokumentéw. Nie bylo rowniez mozliwe zlozenie wnioskéw o dofinanso-
wanie z funduszy europejskich. Wspominat o tym posrednio pan minister, kiedy mowit
o0 objeciu 48% alokacji umowami o dofinansowanie. Poniewaz budzet panstwa jest przy-
gotowywany w cyklu rocznym, pojawily sie problemy z uzyskaniem ze strony budzetu
zapewnienia §rodkow finansowych na realizacje i finansowanie krajowej czeSci zadan dla
kolei ujetych w tej perspektywie finansowe;.

Powiem jeszcze o pewnych czynnikach zewnetrznych, zanim przejde do oméwienia
czynnikow wewnetrznych, ktére spowodowaly, ze znajdujemy sie obecnie w takim a nie
innym miejscu, jesli chodzi o realizacje tego skomplikowanego pakietu projektow. Te
czynniki wywarly tez dodatkowy, znaczacy wplyw. W fazie dokumentacyjnej, przygoto-
wawczej dla projektow kolejowych borykalismy sie i borykamy sie nadal z problemami.
Nie wszystkie problemy sg spowodowane czynnikami zewnetrznymi. Nalezy pamietac,
ze znacznag role odgrywa dopilnowanie projektéw, odpowiednie ich prowadzenie i wcze-
sna sygnalizacja ewentualnych ryzyk, ktore sie z nimi wigza. Pozwala to na skuteczng
reakcje na stosunkowo wezesnym etapie realizacji.

Ogromny wplyw na calg sytuacje wywarly zmiany prawa, de facto opdéznialy one
realizacje fazy dokumentacyjnej. Warto w tym momencie przypomnie¢ chocby kwestie
srodowiskowe, ktore wywierajg ogromny wplyw na faze dokumentacyjna. MieliSmy
kilka zmian prawa w tym zakresie. W 2008 r. weszla w zycie ustawa o udostepnianiu
informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoleczenstwa w ochronie srodowiska
oraz o ocenach oddzialywania na érodowisko. Z kolei dopiero w 2010 r. weszlo w zycie
rozporzadzenie Rady Ministrow zmieniajgce wczeSniejsze rozporzadzenie w sprawie
przedsiewzie¢ mogacych znaczaco oddzialywac na srodowisko. Dopiero w pazdzierniku
2012 r., a wiec w zeszlym miesigcu, weszlo w zycie rozporzadzenie nazywane w skrécie
»ekranowym”, ktoére zmienito zakres dopuszczalnych poziomow hatasu. Wymienione
zmiany powodowaly przede wszystkim takg sytuacje, ze podjete decyzje oraz dokumen-
tacja tworzona na wczesnym poziomie realizacji tych projektow, na poczatku perspek-
tywy finansowej, musialy zosta¢ zmienione. Zmienialo sie prawo, co spowodowalo, iz
organy odpowiedzialne za nadzér nad ochrona $rodowiska zaczely wymagac¢ nowych
raportow na temat oddzialywania na srodowisko, nowych dokumentéw, nowych badan
i nowych analiz. Obecnie stare decyzje, wydane wcze$niej, nadal sg traktowane jako
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niespelniajgce wymogéw przewidzianych dla decyzji srodowiskowych. Zeby zilustro-
wac, o co chodzi, postuze sie przyktadem przywolanym juz dzi§ przez pana ministra
a mianowicie fragmentem linii E59, ale tym razem na odcinku od Wroctawia do granicy
wojewodztwa dolnoslaskiego. Pierwsza decyzja zostala wydana 20 pazdziernika 2006 r.
przez wojewode dolnoS§laskiego na bazie obowigzujacych woéwczas przepiséw. Pozniej,
po wprowadzeniu zmian w prawie zlozyliémy wniosek o zmiane decyzji. Miato to miejsce
12 sierpnia 2008 r. Decyzja zmieniajaca zostala wydana 16 lutego 2010 r., a wiec po uply-
wie 18 miesiecy, poltora roku od zlozenia nowego wniosku. Podane przyktady ilustruja
wplyw czynnikéw zewnetrznych na proces inwestycyjny w sferze infrastruktury kole-
jowej. Warto w tym kontekscie wspomniec takze o prawie o zamowieniach publicznych.
Zgodnie z nim jesteSmy zobowigzani, i bardzo dobrze ze tak jest, do stosowania przejrzy-
stosci proceduralne;j. Jest to réwniez nieodlgczny wymog dofinansowania europejskiego.
W tym momencie powiem jeszcze, ze dyskutujemy z wykonawcami na temat kryterium
najnizszej ceny, ktore ostatecznie musimy stosowacé, ale wprowadziliSmy od pewnego
czasu kilka innych wymogéw do opisu przedmiotu zamoéwienia w celu skutecznej wery-
fikacji wykonawcoéw. Zamierzamy dokonaé w tej materii kolejnych zmian.

Odnoszac sie do samego procesu, ktory obowigzuje w trakcie realizacji projektow
inwestycyjnych na mocy regulacji prawa o zamoéwieniach publicznych, to chce jeszcze
dodag¢, ze w przypadku duzych inwestycji proces wyboru wykonawcéw, czyli postepowa-
nie przetargowe, trwa $rednio od 6 do 9 miesiecy. CzeSciowo jest to wynik odwotan firm,
ktore w przetargach odpadaja. Ich odwotania do Krajowej Izby Odwolawczej wydtuzaja
trwanie procesu. Chce jednak zauwazyc¢, ze KIO wykazuje sie w tych sprawach do$c duza
sprawnosScig i cala procedura nie trwa diuzej niz 2-3 tygodnie. W procesie zaméwien
publicznych jest jednak zaszytych kilka kontroli. Dotyczy to szczegélnie duzych poste-
powan a projekty kolejowe nalezg wlasnie do tej kategorii. Przypomne, ze zamo6wienia
powyzej progu 20 mln euro dla robé6t i 10 mln euro dla zakupow podlegaja dwukrotne;j
kontroli. Szczegélnie dotyczy to projektéw z dofinansowaniem europejskim. Najpierw
mamy do czynienia z kontrolg CUPT, ktora jest dokonywana przed wszczeciem poste-
powania przetargowego i zgodnie z zasadami kontroli moze trwaé 21 dni. Po wyborze
wykonawcy, ktory wygral przetarg, podlegamy przy duzych projektach kontroli ex ante
ze strony prezesa Urzedu Zamoéwien Publicznych. Na wyniki tej kontroli oczekujemy
§rednio od 14 do 30 dni. Dopiero wtedy nastepuje ostateczne uznanie wynikéw poste-
powania.

Sprawy, o ktérych méwitem przed chwila, to przyktady problemow, z ktérymi sie
borykamy. One wystepowaly i nadal wystepujg w trakcie fazy dokumentacyjnej. Po jej
zakonczeniu w procesie inwestycyjnym rozpoczyna sie realizacja fazy wykonawcze;j.
Wspominatem juz o stabosci rynku wykonawcow. W tym roku, na przyklad, znajdujemy
sie w sytuacji, ze kilka firm wykonawczych znalazlo sie w stanie upadlo§ci. Powoduje
to oczywiScie dalsze opdznienia w realizacji projektow inwestycyjnych. Za chwile odniose
sie jeszcze do tej kwestii w sposéb szczegbtowy.

Wezeéniej chee zwrécic panstwa uwage na fakt, ze zmiany w przepisach srodowisko-
wych dotycza nie tylko spraw systemowych, ale takze okreslaja kolejne obszary Natura
2000. Ostatnio wlaczono kolejne obszary, m.in. jeden z nich obejmuje tzw. taki w Jaworz-
nie. Teren ten lezy blisko inwestycji na linii E30 i spowoduje prawdopodobnie koniecz-
no$¢ wystapienia po raz kolejny przynajmniej o cze$¢ dokumentacji Srodowiskowej. A to,
jak wiemy, procesu inwestycyjnego raczej nie przyspiesza.

W fazie wykonawczej spotykamy sie z nastepujacym zjawiskiem. Wszystko jest
w porzadku z projektami z perspektywy 2004-2006 i tych z obecnej perspektywy, ktore
znalazly sie w fazie realizacji przed rokiem 2008 lub 2009. Toczg sie one w przewidzia-
nym tempie, w wiekszosci zgodnie z przewidywanym harmonogramem. Lata 2008 i 2009
to okres pierwszej fazy kryzysu. W tym okresie rynek budowlany skurczyl sie w sposob
znaczacy. Efektem tego bylo skladanie przez firmy ofert duzo ponizej wartosci koszto-
rysowej projektow. Ta réznica siegala nawet do 60%. Dos¢ czesto wynosita piecdziesigt
kilka procent. Mamy rozstrzygniete przetargi, w ktorych zaakceptowano ceny na pozio-
mie 46-47% ceny kosztorysowej inwestorskiej czyli naszej wyceny tego, ile powinny kosz-
towac poszczegolne projekty. Powodowalo to, ze wykonaweca tracit ptynnosé¢ finansowa.
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Takie byly konsekwencje akceptowania zanizonej wyceny. Firmy pracowaly bez jakiej-
kolwiek marzy a czasami — na glebokiej stracie. Taki byl skutek dla firm, ktére sktadata
niskie oferty i wygrywaly przetargi na tej podstawie.

Prosze zwrdci¢ uwage, ze w omawianej sytuacji brak jest winy po stronie inwestora,
czyli Polskich Linii Kolejowych. W kazdym przypadku zwracaliémy sie o wyjasnienie
kryteriow tzw. razgco niskiej ceny i zawsze uzyskiwaliSmy jej potwierdzenie i pelng reko-
mendacje zarowno ze strony tych firm, jak réwniez ze strony prezesa Urzedu Zaméwien
Publicznych i innych wlasciwych organow. Dawaty nam one zielone §wiatto do przysta-
pienia do realizacji tych projektow. W zwigzku z tym, kontrakty byly zawierane na takim
a nie innym poziomie wyceny. Jak sltysze teraz, jest to — szczegdlnie ze strony wyko-
nawcow, ktorzy znalezli sie w ktopotach — powadd tych wiasnie klopotow. Powodujg one
znaczne op6znienia w realizacji kontraktow.

W tej chwili odniose sie do kwestii probleméw wewnetrznych. Powiedzialem juz,
ze firma Polskie Linie Kolejowe powstata na bazie ustawy z 2000 r. Ustawa ta podzielila
Polskie Koleje Panstwowe na szereg spoélek. Zarzadca infrastruktury zostal, na mocy jej
postanowien, wydzielony. W tworzacej sie niejako na nowo firmie brakowato przez kilka
lat srodkow na finansowanie projektow inwestycyjnych. W zwigzku z tym kompetencje
zwigzane z prowadzeniem projektow nie byly rozwijane ani nie wystepowala koniecz-
no$c ich posiadania. Nastepnie weszliSmy w okres pierwszej perspektywy finansowej
a nastepnie w drugg perspektywe, juz ze znacznym finansowaniem, ktéra dostala sie,
moéwiace kolokwialnie, w rece osob czy tez instytucji, ktore nie byly na to przygotowane.
Nie istnial system, ktéry pozwalalby na skuteczne prowadzenie projektéw inwestycyj-
nych. Nie dokonywalo sie dzielenie kontraktéw na etapy tak, aby na kazdym z nich
mozna bylo kontrolowaé¢ wykonanie, stawia¢ wymagania, nalicza¢ kary i sklaniac, tym
samym, wykonawcow do przyspieszenia procesu realizacji. Nie posiadaliSmy jasnego
systemu raportowania. Szefowie projektow, ktorzy byli faktycznie rozrzuceni po calej
Polsce posiadali pelng odpowiedzialnos¢ za prowadzenie kontraktéw, zar6wno w czesci
techniczno-wykonawczej, jak i w czeSci nadzoru nad pozostalymi zapisami kontraktu,
takimi jak kary umowne, przygotowanie wstepnych rozliczen, wspolpraca z inzynie-
rem projektu itd. Nie dano im jednak wla§ciwej mocy decyzyjnej, ktéra umozliwialaby
podejmowanie szybkich decyzji i reagowanie na to, co dzieje sie na konkretnej budowie.
Uniemozliwialo to wlasciwa obsluge inwestycji juz na etapie przygotowania dokumenta-
cji technicznej, na ktérym pojawia sie wiele uwag do pierwotnego ksztaltu projektu. Nie
mozna bylto reagowac od razu, na miejscu. Wszystko wymagato dtugiego tancucha uzgod-
nien w centrali firmy. Czesto organizowano kilka biur, ktére zajmowaly sie ré6znymi
czeSciami technicznymi tego samego kontraktu. Warto tutaj wspomnieé, ze na etapie
przygotowania projektow a pdzniej opracowania dokumentacji wykonawczej, takze zdia-
gnozowaliSmy ogromne op6Zznienia spowodowane koniecznoScig przeprowadzania diugo-
trwalych uzgodnien. Bylo to dzialanie niezrozumiate, poniewaz w dzisiejszych czasach
takie dziatania w trakcie prowadzenia projektu inwestycyjnego trwajg znacznie krocej.

Ze wzgledu na brak podstawowych narzedzi informatycznych kulalo raportowanie.
Nie posiadaliémy wlaSciwej informacji na temat wystepujacych ryzyk. Brak bylo, najkro-
cej mowigc, informacji zarzadczej a w konsekwencji — nie mogliSmy szybko zareagowac
na problemy, jakie pojawily sie przy okazji kilku projektow. Taka sytuacja sprawiala,
ze organizacja nie uczyla sie na bledach w trakcie realizacji kolejnych projektow. Popel-
niane bledy powielano czesto przy okazji nastepnych inwestycji.

O scentralizowanym i bardzo dtugotrwaltym procesie decyzyjnym podczas uzgodnien
juz moéwitem. Wspominalem takze o problemach zwigzanych ze zmiennoScig listy pro-
jektow. Na to wszystko nakladajg sie jeszcze tzw. zamkniecia torowe, ktore wykonywaly
Polskie Linie Kolejowe ze wzgledu na fakt zdegradowanej infrastruktury, prowadzone
inwestycje oraz wydatkowanie §rodkow na tzw. naklady utrzymaniowe na remonty
torow kolejowych. Te zamkniecie — oprocz znacznych utrudnien w ruchu kolejowym,
ktorych sg przyczyng — nie byly do pewnego momentu w ogéle koordynowane. Brak
bylo §cistej wspolpracy pomiedzy eksploatacja, czyli osobami odpowiedzialnymi za pro-
wadzenie ruchu i czeScig inwestycyjna, czyli osobami, ktore planowaly i decydowaly
o zamknieciach torowych dla celow przeprowadzenia niezbednych robét. Nie zdecydo-
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wano sie takze, zeby w toczacych sie duzych projektach, tych, ktore posiadajg znaczne
opdznienia w stosunku do pierwotnych harmonogramoéw zastosowaé drastyczne rozwig-
zania w postaci zamkniecia calych odcinkow toréow po to, aby przeprowadzic ich moder-
nizacje lub wykonaé¢ naprawe. Prace wykonywano etapami, przechodzac z jednego toru
na drugi, ale fragmenty objazdéw nie byly przygotowane wilasciwie. Nie bylo rowniez
czego$, co jest powszechnie stosowane we wszystkich projektach inwestycyjnych a mia-
nowicie — systemu zarzadzania ryzykiem. W tej chwili wprowadzamy go w zycie. Mam
na mysli przypadki, w ktorych jesteSmy w stanie przewidzieé¢ i odpowiednio zareagowaé
na problemy, jakie mogg sie pojawi¢ przy realizacji okreSlonych projektow.

Obecnie poslugujemy sie systemem, ktory pozwala nam na wyboér inzynierow projek-
tow. Sa to osoby nadzorujace firmy od strony technicznej juz na etapie prowadzonych
przetargow. Te osoby posiadaja odpowiednig wiedze i doSwiadczenie. Niestety, czesto
pracuja w kilku miejscach, co jest przyczyng komplikacji i op6éznien w przeplywie doku-
mentoéw i informacji. To wszystko wplywa na proces podejmowania decyzji w sprawie
okreslonych zmian, jakie muszg by¢ wprowadzone w trakcie fazy wykonawczej lub tez
w okresie projektowania.

To, o czym mowitem, stanowi skrocong sitg rzeczy diagnoze sytuacji na kolei przygo-
towana dla potrzeb dzisiejszego posiedzenia. Stanowi ona jedynie zarysowanie tta. Tro-
che na temat sytuacji na kolei powiedzial takze pan minister. Rzeczywiscie, od okresu
kwietnia czy poczatkow maja do wrze$nia br. posiadamy prawie 12% certyfikowanych
platnosci. Rok 2011 zakonczyliémy z kolei na poziomie zaledwie 2% a dokladnie - 2,6%.
Znaczny wplyw na taki stan rzeczy ma fakt, ze przeszliémy do fazy realizacyjnej, w kto-
rej pojawiaja sie wieksze faktury i wieksze platnosci a my posiadamy rzeczywista moz-
liwo§¢ ich realizacji w odniesieniu do poszczegélnych projektow.

W roku 2012, o czym juz wspominalem, spotkaliSmy sie z upadloscia kilku wyko-
nawcow. Byl to skutek m.in.: kontraktow zawieranych z zalozenia ze stratg dla firm
wykonawczych, kurczgcego sie rynku, probleméw kredytowych bankéw a, co za tym
idzie, utraty ptynnosci finansowej przez firmy wykonawcze. Najbardziej znany i najbar-
dziej spektakularny przypadek stanowi Przedsiebiorstwo Naprawy Infrastruktury czyli
PNI. Inne przypadki to np. firma Mostostal Bialystok, z ktéra musieliSmy rozwigzaé
umowe, gdyz wykonawca upad! i pojawily sie problemy na E65 czyli na sztandarowej
inwestycji pomiedzy Warszawg i Gdanskiem. W tej chwili jesteSmy po etapie inwen-
taryzacji i rozpisujemy postepowania na nowego wykonawce. Szczeg6lnie chodzi nam
o0 obiekty inzynieryjne, ktore dotychczas byly objete kontraktem z Mostostalem Biaty-
stok. Mamy firme Budus, wspomniang juz dzi$ przy okazji wind na dworcu w Krakowie,
ale przypomne, ze ta firma byla, a nawet formalnie jeszcze jest, wykonawca kilku obiek-
tow inzynieryjnych, chociazby takich jak duzy wiadukt w Legionowie a takze peronu
na dworcu w Katowicach. Klopot z ta firmg to byl powod, ktory sprawit, iz w trakcie
otwarcia pieknego dworca w Katowicach jego IV peron pozostawat ciggle niedokonczony.
Wina za ten stan rzeczy lezy w calosci po stronie wykonawcy. Mozna by wymienic jesz-
cze kilka pomniejszych firm, ktore z reguly nie byly glownymi wykonawcami, ale takze
majg problemy i rzutuje to na realizacje inwestycji. Dwie z tych mniejszych firm takze
znajdujg sie w stanie upadloéci.

Mowige o determinacji i o tym, co chcielibySmy zrealizowaé do konca biezacej per-
spektywy a zakladam, ze zrealizujemy calo$c przewidzianego programu inwestycyjnego,
powiem jeszcze o ostatnich zmianach dokonanych na li§cie projektow inwestycyjnych.
Zreszta wcze$niej obiecalem, ze odniose sie do tej sprawy. Od wiosny tego roku dziat
task force, czyli zespo6l ludzi, w sktad ktorego wchodzg przedstawiciele Komisji Euro-
pejskiej, Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, Ministerstwa Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej, Polskich Linii Kolejowych oraz takich instytucji jak Centrum Unij-
nych Projektow Transportowych. Zesp6l ten opracowal liste dodatkowych projektow, ktéra
zostata wlgczona do wieloletniego planu inwestycji kolejowych, jaki znajduje sie w tej
chwili w fazie uzgodnien. Méwiac o tej liScie mam na mysli, przede wszystkim, osiem
programow rewitalizacyjnych czyli nie glebokich modernizacji, ale projektow troche
mniejszych, mimo iz lezg one na dlugich odcinkach linii kolejowych. Przywracajg poczat-
kowe parametry technologiczne a wiec predkosSci i mozliwos¢ nacisku w takiej formie,

15




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
KomisJi INFRASTRUKTURY (NR 83),
KomisJi Skarsu PANSTWA (NR 40)

16

w jakiej byly one wstepnie planowane i dla tych linii zrealizowane. Projekty rewitaliza-
cyjne znacznie poprawiajg przepustowosc i srednig predkos¢ na sieci. Sg to projekty, przy
ktorych jesteSmy w stanie omingé cze§¢ mitregi administracyjnej, poniewaz te projekty
w wiekszo§ci realizuje sie na tzw. zgloszenie, bez potrzeby uzyskiwania pelnej doku-
mentacji az do pozwolenia budowlanego. Z zalozenia i z harmonograméw realizacyjnych
wyraznie wynika, ze sg to projekty krotsze, jesli chodzi o faze wykonawczg w poréwna-
niu do wielkich projektéw modernizacyjnych. Ich wartosc czesto jednak przekracza 300
mln z! a wiec powinny one dobrze prognozowac jesli chodzi o mozliwosé wykorzystania
alokacji z biezacej perspektywy finansowe;.

Posiadamy réwniez projekty wazne spolecznie. Z punktu widzenia bezpieczenstwa
na liniach kolejowych znaczenie tych projektéw jest bardzo duze. Do projektu wielolet-
niego planu inwestycji kolejowych wiaczyliémy w ostatnim czasie dwa projekty prze-
jazdowe. Zarzad Polskich Linii Kolejowych na ostatnim posiedzeniu podjgl decyzje,
ze pierwszy z tych projektow zostanie skierowany do przetargu.

Mowiac o tym, co dzialo sie w okresie ostatnich kilku miesiecy w obszarze projektow
kolejowych, nalezy wspomniec, ze od maja do wrzesnia br. uruchomiliémy 170 postepo-
wan przetargowych. W tej liczbie mieszczg sie takze projekty inwestycyjne oraz zakup
urzadzen dla infrastruktury kolejowej, ktory byl finansowany z budzetu panstwa lub
z funduszu kolejowego. Mimo to, liczba postepowan przetargowych jest imponujaca.
Do konica roku, mimo ze jest juz mniej niz dwa miesigce, mamy jeszcze w planie, rozpi-
sane co do dat dodatkowe 63 ogloszenia przetargowe.

PoprawiliSmy réwniez system raportowania, przegladu i monitorowania inwesty-
cji. Bardzo aktywnie w ten proces wlgczylo sie ministerstwo transportu. Pozytywne
sygnaly w tej sprawie plynat takze z Ministerstwa Rozwoju Regionalnego. Szczegolnie
koncentrujemy sie na certyfikowanych platnosciach i ich ponad czterokrotnym wzroscie,
w ciggu ostatnich kilku miesiecy, do poziomu 12% wykorzystania alokacji. O tej sprawie
juz weze$niej wspominatem.

W Polskich Liniach Kolejowych nastepuje rowniez zmiana od strony czynnika ludzkiego.
Staramy sie pozyskac do pracy przy prowadzeniu projektow osoby posiadajace odpowiednie
kwalifikacje i kompetencje. Przygotowujemy réwniez, i niedtugo bedziemy je wprowadzac,
nowoczesne systemy informatyczne, ktére majg za zadanie wsparcie procesu inwestycyjnego.
Robimy to nie tylko w celu nadrobienia zalegloSci w obecnej perspektywie, ale takze z myslg
o nowej perspektywie, o latach 2014-2020. Zalezy nam na stworzeniu listy lepiej przygoto-
wanych projektow juz w fazie dokumentacyjnej i prowadzonych analiz. Chodzi nam takze
o0 przygotowanie gruntu do sprawniejsze] realizacji projektow i ptynne wejscie w mozliwosé
wykorzystywania Srodkéw od roku 2014, tj. od razu, gdy pojawi sie mozliwo$¢ korzystania
z finansowania w ramach nowej perspektywy.

Jednoczeénie, jak juz powiedzialem, do roku 2015, czyli jeszcze przez trzy pelne
sezony budowlane, mamy czas na realizacje projektow, ktore zostaly juz rozpoczete.
Przypomne takze, ze na dodatkowe projekty czyli 8 projektéw rewitalizacyjnych, zostaly
juz réwniez rozpisane przetargi i zblizamy sie do momentu pierwszych rozstrzygniec.
Zalezy nam, zeby na realizacje wykorzystac juz rok 2013 i kolejne lata.

ZmienilisSmy, poprawiliémy projekty umoéw i opiséw przedmiotow zamoéwienia. Jest
to dziatanie pod katem wykorzystania srodkow z nowej perspektywy, ale umozliwi ono
wprowadzenie preferencji takze dla niektorych projektow, jakie zostang ogloszone jeszcze
w tej perspektywie. Chcemy preferowac nowocze$niejsze technologie, ktére umozliwiaja
skrocenie harmonogramu prac w fazie realizacyjnej oraz pozwalajg na unikniecie dtu-
gotrwatych zamknieé¢ torowych, co stanowi bolgczke na sieci Polskich Linii Kolejowych.
Moéwilem juz o tym, ale powtorze jedynie, ze skutki zamknie¢ to ograniczenia w ruchu
i mniejsze mozliwoSci wykorzystania infrastruktury kolejowej w codziennej eksploatacji.

W ramach biezacej perspektywy posiadamy do zrealizowania kilka projektow
dokumentacyjnych. Mam nadzieje, ze zostang one sfinalizowane w 2014 r., co pozwoli
na odpowiednio wczesne przygotowanie pierwszej fazy, dokumentacyjnej, dla projektow,
jakie beda realizowane w nowej perspektywie finansowej.

Wspominalem juz, ze w ostatnim czasie wydarzylo sie w PLK kilka pozytywnych
rzeczy. Nadal bedziemy wzmacnia¢ zespol zajmujacy sie przygotowaniem i prowadze-

s.k.




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
KomisJi INFRASTRUKTURY (NR 83),
KomisJi Skarsu PANSTWA (NR 40)

niem inwestycji. Doposazymy go zaréwno w nowoczesne narzedzia, jak i wzbogacimy
0 osoby posiadajgce wymagane kompetencje. W tej chwili szukamy takich osob na rynku.
Posiadamy grupe doswiadczony wspolpracownikow, musimy ich jedynie przekonaé, aby
swoje kompetencje wykorzystywali dla polskiej kolei. Nie jest to prosta sprawa. Kilka
lat niedoinwestowania kolei i, co za tym idzie, pogorszenie wizerunku kolei, kolejarzy
i pracownikow kolei sprawia, ze natykamy sie na mentalng przeszkode, ktora utrudnia
pozyskiwanie wykwalifikowanej kadry.

Chcialbym teraz odda¢ glos panu Aleksandrowi Wolowcowi, ktory jest cztonkiem
zarzadu Polskich Linii Kolejowych odpowiedzialnym za prowadzenie inwestycji. Mam
nadzieje, ze odpowie on na kilka szczegotowych pytan zadanych na poprzednim posie-
dzeniu Komisji, ktore dotyczyly konkretnych projektow wchodzacych w sktad biezacej
perspektywy finansowej. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Bardzo prosze, panie prezesie. Jest pan przy glosie.

Czlonek zarzadu PKP PLK S.A. Aleksander Wolowiec:

s.k.

Dziekuje, panie przewodniczacy. Moja rola ograniczy sie do uzupelniania, w kilku zda-
niach, bardzo precyzyjnej wypowiedzi pana ministra Massela, ktory odnidst sie do pytan
zadanych na poprzednim posiedzeniu Komisji. Takze pan prezes Paszkiewicz nakreslit
obraz sytuacji i jej kontekst inwestycyjny, dlatego odniose sie jedynie do dwoch kwestii.

Pierwsza rzecz, o ktorej chee powiedzied, jest zwigzana z pytaniem na temat projektu
polaczenia kolejowego Katowic z Pyrzowicami, z miedzynarodowym portem lotniczym.
Odniose sie do tego zagadnienia w miare szczegotowo, po to, zebyScie panstwo zobaczyli,
jaki jest obecnie modus operandi w PLK, jak my§limy i jak dzialamy.

Przywolany projekt byl trudny. W pewnym momencie prace wytracity impet, ponie-
waz obie strony zglosily roszczenia. Z jednej strony nalozono kary za nieterminowe
wykonanie, z drugiej strony pojawily sie roszczenia o dodatkowe prace. Byl to moment,
ktéry spowodowal impas. W tej sytuacji zdecydowaliSmy sie wdrozy¢ postepowanie kon-
cyliacyjne w postaci audytu prawnego. Wystaliémy mediatora, zeby okreslit obszar poro-
zumienia i aktualnie zaufanie na tym kontrakcie zostalo przywrocone a my jestesmy
na etapie precyzyjnego uszczegblowiania rozwigzan. Wykonawca wrocil do realizacji
swoich obowigzkow. Ten projekt stanowi przyklad na to, ze jezeli w ramach konkret-
nych inwestycji pojawiaja sie jakie§ problemy, to przy pomocy okres§lonych metod mozna
znalez¢ sposob na ich rozwigzanie.

Zupelnie inaczej wygladajg sprawy dotyczace kontraktéw, przy realizacji ktorych
doszlo do powaznych perturbacji. W tym momencie odnosze sie do pytan zwigzanych
z upadlo$ciami, ktére mialy miejsce. W naszym portfelu inwestycyjnym odnotowaliSmy
trzy takie przypadki: T'SS Grade, firma Budus i Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruktury.
Najpowazniejsza sytuacja zwigzana z tymi upadio$ciami wystepuje przy realizacji kon-
traktow, w ktérych wiodgcym podmiotem jest PNI. Jest to kontrakt na E59 na odcinku
Wroctaw Grabiszyn — Skokowa i Zmigréd — granice wojewodztwa dolnoslaskiego, linia
kolejowa E30 odcinek Krzyzowice — Krakow Glowny i lina kolejowa Warszawa — 1.6dz,
odcinek Skierniewice — Warszawa. Pierwsze symptomy niewydolnoéci tej firmy jako
lidera konsorcjum pojawily sie w okolicach potowy lipca br. Do rozwigzania tego pro-
blemu przystapiliSmy z ogromna determinacjg. Mieli§my §wiadomos$¢, ze stawka nie jest
tylko jeden lub trzy kontrakty, ale patrzac calosciowo na sie¢ widzieliSmy, ze zagrozone
sg projekty a nawet caly Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko. Dlatego
nasza determinacja w prowadzonych negocjacjach byta olbrzymia. Staraliémy sie ten
problem rozwigzac, ale spotkaliSmy sie z bardzo negatywnym podejSciem ze strony part-
nera. Efekt byt taki, ze dopiero po trzech i p6t miesigcu udato si¢ doprowadzi¢ do sytu-
acji, w ktorej PNI zrzeklo sie wiodacej roli na tym kontrakcie, na linie E59 na Zmigro-
dzie. Ta sytuacja, to dopiero poczatek sanacji sytuacji na tym kontrakcie. Szczegoty,
do dopracowania pomiedzy nowym liderem, ktory przejat odpowiedzialnosc za kontrakt
a poprzednim liderem to poczatek procesu negocjacyjnego. Zdajemy sobie z tego sprawe,
ze czas biegnie i dlatego szczegélng troska otoczyliémy dwa pozostate projekty. Pracu-
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jemy tam nad uzyskaniem podobnych rozwigzan. Przede wszystkim mamy na wzgledzie
ochrone dobra publicznego, jakim sg te projekty oraz ochrone interesu i dobra pasazera.

Padlo takze pytanie dotyczace projektu modernizacji linii E75. Zeby uszczegolowic
wecze$niejsza odpowiedz pana ministra dodam, ze na obecnym etapie zostal wybrany
wykonawca, konsorcjum firm Torpol, Intercor i Polimex-Mostostal. Aktualnie oczeku-
jemy na zapewnienie finansowania. Po jego uzyskaniu podpiszemy umowe i zaczniemy
natychmiast realizacje zadania.

To wszystko, dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Dziekuje bardzo. Szanowni panstwo, w gronie prezydiéw Komisji zdecydowaliSmy, iz
zaproponujemy nastepujacy tok prowadzenia dzisiejszych obrad. Omawiana tematyka
jest bardzo szeroka. W tej chwili duzo mowiliSmy o problemach, jakie posiada PKP PLK
i o tym, jakie sposoby radzenia sobie z nimi proponuje zarzad spotki. Jako prezydia, nie
chcemy réowniez ogranicza¢ czasu wystapienia pana prezesa Karnowskiego, ale mysle,
ze 1 panstwo zgodzicie sie z tym, iz na temat strategii i o procesie inwestycyjnym w ramach
Grupy PKP mozemy spokojnie dyskutowac na kolejnych posiedzeniach Komisji.

W zwiazku z powyzszym informuje, ze absolutnie naszym zamiarem nie jest limito-
wanie czasu wystgpienia pana prezesa. Z duzym zainteresowaniem wystuchamy szczego-
fowej prezentacji na temat strategii Grupy PKP. Zanim wypowie sie pan prezes, to jesz-
cze pan przewodniczacy Piechocinski. Bardzo prosze, panie przewodniczacy.

Posel Janusz Piechocinski (PSL):

Mata uwaga, uzupelnienie do wypowiedzi pana przewodniczacego. Nasze stanowisko jest
catkowicie odmienne od zapowiedzi na blogu bytego prezesa PKP S.A., ktéry zapowiadal,
ze wlanie w ten sposob bedzie przebiegalo dzisiejsze posiedzenie. Twierdzit on, ze pano-
wie nas zagadacie. Jak na razie robicie to skutecznie, ale oczekiwania po ostatnim ner-
wowym posiedzeniu Komisji byly inne. OmineliScie panowie kilka pytan, ktore doty-
czyly postepowan bylych zarzadow. Jeszcze raz apeluje o to, abyScie wzieli pod uwage,
ze znaczna czeS¢ czlonkow Komisji Infrastruktury juz po wielokroé slyszala wystapienia
kolejnych prezesow PKP S.A., wielokrotnie styszala wypowiedzi prezesow PKP PLK,
ktorzy opisywali rzeczywistosc i wyciagali z tego wnioski. Chciatbym, aby praca, warto§é
dodana znalazla sie po waszej stronie w chwili, gdy wystepujecie przed Komisja.

Kolejny raz, chyba siédmy, jesli sie nie myle, ustyszeliSmy z ust kierownictwa PLK
audyt na temat stanu procesow inwestycyjnych i otoczenia procesu inwestycyjnego. Rze-
czywiScie, jak na 45 minut, byl on bardzo racjonalnie, profesjonalnie i w skrétowy sposob
przedstawiony. Dlatego ze strony parlamentarzystéw, ktorzy pracuja w Sejmie dluzej
niz jedng kadencje, byly objawy zniecierpliwienia. Zamiast w skupieniu stuchaé¢ panéw
wystapien, konsultowali sie oni z prezydium Komisji w sprawie przyjecia przedstawio-
nego trybu postepowania. Zapowiadamy, ze kolejne posiedzenia Komisji w tej kwestii
nastapig szybko, w krotkim czasie. Badzcie wiec panstwo przygotowani, ze wrocimy
do pytan zrédtowych, zasadniczych. Naprawde. Nie damy sie zagadaé przy pomocy poje-
dynczych wystgpien. OczekiwaliSmy, ze dzi§ zaréwno ze strony PKP S.A., jaki PLK S.A.
padng bardzo daleko idace, szczere odpowiedzi na pytania, ktére postawiliSmy z calg
ostroécig. OczekiwaliSmy rowniez, ze przedstawicie panstwo pomysly na funkcjonowa-
nie waszej firmy po uplywie kilku miesiecy.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Bardzo prosze, panie prezesie. Czas na pana prezentacje.

Prezes zarzadu PKP S.A. Jakub Karnowski:
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Szanowni panowie przewodniczacy, szanowni panstwo! Bardzo dziekuje za mozliwosc
przedstawienie strategii Grupy Kapitalowej PKP S.A. na najblizsze trzy lata. Mam
nadzieje, ze moja prezentacja bedzie takim spojrzeniem na Grupe PKP, ktorej panstwo
dotychczas nie znaliScie. Mam nadzieje, ze bedzie to stanowilo w jakim§ sensie odpo-
wiedz na prosbe pana przewodniczgcego.

Jak zapewne panstwo wiecie, od pot roku zarzad PKP S.A. pracuje w nowym skladzie.
W Grupie PKP pojawily sie nowe osoby. W ubieglym miesigcu, w pazdzierniku, Rada
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Nadzorcza PKP S.A. przyjela kilka strategicznych dokumentow dotyczacych Grupy.
Wsrod nich znajduje sie strategia Grupy Kapitalowej PKP na lata 2012-2015, ktorej
skrot chee panstwu przedstawié. Mimo, ze mowie skrot, to mam do zaprezentowania
ok. 100 slajdow. Bardziej wlasciwym okre§leniem byloby powiedzenie, ze zaprezentuje
panstwu wyciag ze strategii. JesteSmy dobrze przygotowani do prezentacji, mam jednak
obawy, ze moze ona zajaé troche czasu, co sprawi, iz wyczerpie sie czas przeznaczony
na obecne posiedzenie Komisji. Oczywiscie, jesteSmy gotowi do prowadzenia dyskusji
na temat PKP takze w innych, ustalonych terminach, o ile wystapi taka potrzeba.

Spogladajac na dokument z lotu ptaka mozna stwierdzic, ze strategia Grupy PKP
dotyczy czterech spraw. Po pierwsze, sg to sprawy systemowe i zmiany regulacyjne.
Po drugie, jest to spojrzenie na klientoéw. Szczegdolnie mam w tym kontek§cie na mysli
klientow spotki PKP Intercity. Po trzecie, sg to finanse, a po czwarte — zarzadzanie
Grupa PKP. Te obszary posiadaja czeSci wspdlne. Zaznacze to podczas prezentacji. Chcie-
liSmy jednak uwypukli¢ priorytety, ktore naszym zdaniem sg najwazniejszymi rzeczami,
ktorymi chcieliby$my sie zajaé i ktére obrazujg nasze spojrzenie na kolej.

Chce takze zaznaczy¢, ze nasze spojrzenie ma charakter menadzerski. Mowie o tym
na poczatku wystgpienia w sposéb bardzo wyrazny. Swoja role w spolce widze wiasnie
jako menadzera. Ja i moi wspoélpracownicy jesteSmy menadzerami a nie politykami ani
legislatorami. Pewne sprawy, ktore dotyczg sfery legislacyjnej, sg jednak bardzo wazne,
poniewaz w zasadniczy sposob wplywajg na warunki funkcjonowania naszej spotki
pomimo, ze od nas bezposérednio nie zaleza. Z tej przyczyny zostaly one ujete w strategii.

Pierwszy obszar, ktérym chciatbym sie zajac, to sprawy systemowe i regulacyjne. Zali-
cza sie do niego pie¢ podrozdzialow, pie¢ filarow, na jakich ten obszar sie opiera. Omo-
wie je po kolei. Najwazniejszg sprawg sg stawki dostepu do infrastruktury. Naszym zda-
niem, kazda logiczna dyskusja na temat polskiej kolei rozpoczyna sie od kwestii stawek
dostepu do infrastruktury. Podmiotem, ktéry odpowiada za infrastrukture na terenie
naszego kraju sg Polskie Linie Kolejowe. Struktura wlasno$ciowa w tej spotce w chwili
obecnej ksztaltuje sie w taki sposob, ze mniej wiecej w polowie jest ona wlasnoscig
Skarbu Panstwa, a w drugiej polowie nalezy do PKP S.A. Podstawowe zadania realizo-
wane przez spolke sg wymienione na slajdzie. Nie bede ich teraz odczytywat. Okoto 2/3
przychodéw uzyskiwanych przez Polskie Linie Kolejowe pochodzi z wplywow z tytulu
udostepniania linii kolejowych. Jeéli przyjrzymy sie blizej tym przychodom, to sie okaze,
ze ok. 61% z wymienionych 2/3 stanowia przychody generowane przez spéiki z Grupy
PKRP, z czego mniej wiecej potowa przez CARGO. Oznacza to tyle, ze im wyzsze sg stawki
dostepu do infrastruktury, tym gorsze sa warunki funkcjonowania naszych przewozni-
kéw. Z powodow, o ktorych panstwo wiecie zapewne lepiej niz ja, wynika, ze PKP PLK,
PKP CARGO, PKP Intercity i LHS funkcjonujg w jednej grupie kapitatowej.

Jednym z gléwnych obszarow aktywnosci zarzgdu PKP S.A. beda dzialania majace
na celu ustabilizowanie stawek dostepu do infrastruktury. To wszystko dzieje sie w sytu-
acji, w ktorej pomimo iz PKP PLK pozostaje w grupie kapitalowej, na mocy regulacji
Unii Europejskiej nadzoér wiaScicielski PKP nad PLK jest ograniczony.

Waznym dla nas punktem wyjscia do dyskus;ji jest rowniez to, ze jesli chcemy sensow-
nie my§$lec o prywatyzacji spotek przewozowych, przede wszystkim CARGO, to musimy
uksztaltowac dlugookresowe warunki dzialania biznesu w tym zakresie w taki sposoéb,
aby stawki dostepu byly przewidywalne. Nikt odpowiedzialny nie kupi spétki bez gwa-
rancji, ze te stawki nie bedg rosty bardzo szybko.

Poziom stawek dostepowych do infrastruktury transportu towarowego w Polsce
nalezy do najwyzszych w Europie. Na wykresie, by¢ moze tego z daleka nie wida¢, Polska
znajduje sie na czwartej pozycji liczac od prawej strony. Wyzsze stawki dostepu do infra-
struktury, jesli chodzi o przewozy towarowe, posiadaja jedynie kraje tzw. Pribaltyki oraz
Slowacja.

Jezeli chodzi o stawki dostepu do infrastruktury w przypadku przewozoéw pasazer-
skich, to znajdujemy sie mniej wiecej w potowie europejskiej stawki. Wysokosc oplat jest
istotnie nizsza niz je§li weZmiemy pod uwage przewozy towarowe.

W jaki sposob ksztaltujg sie stawki dostepu do infrastruktury? PKP PLK bierze
wszystkie swoje koszty, mowigc kolokwialnie, i dzieli je pomiedzy przewoznikow wedtug
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pewnego ustalonego wzorca. Wysoki poziom stawek dostepowych przektada sie bezpo-
Srednio na konkurencyjnosc transportu kolejowego w porownaniu z innymi galeziami
transportu. Spdjrzmy na posiadane dane. Tych panstwa, ktorzy nie widza cyfr z dalszej
odlegtos$ci, informuje, ze na slajdzie od lewej strony mamy rok 2001, a po stronie prawej
rok 2010. Transport samochodowy w 2001 r. stanowit ok. 50% transportu ogbtem, za$
transport kolejowy ok. 1/3. Po uptywie 10 lat transport samochodowy to 75% transportu
ogobtem, mowimy o przewozach towarowych a transport kolejowy to mniej wiecej potowa
tego, co bylo przed 10 laty, tzn. 16,5%. Oznacza to, ze w okresie ostatniego dziesieciolecia
konkurencyjno§é transportu kolejowego zmalala w sposdb istotny. Dzieje sie tak m.in.
z powodu ksztaltowania sie poziomu stawek dostepu do infrastruktury, ktérych okresla-
nie lezy w gestii PKP PLK. Uwazamy, ze pomimo iz nie zalezy to bezposrednio od nas,
to musimy podja¢ dziatania zmierzajgce do optymalizacji formy dzialalnosci PLK w taki
sposob, aby wplyna¢ na poziom stawek dostepowych przy jednoczesnym podniesieniu
poziomu bezpieczenstwa na zarzadzanej infrastrukturze. Taki musi by¢ nasz cel, chociaz
jego realizacja nie zalezy w caloSci od nas.

Zarzad PKP dotozy staran, aby redukcja kosztow przyniosta efekty juz w 2013 r. W tym
zakresie prowadzimy stosowne dzialania, byla juz o nich mowa. Korzystamy ze wsparcia
jednej firmy zewnetrznej. Ma ona za zadanie opracowanie programy restrukturyzacji
Polskich Linii Kolejowych, przy czym méwigc restrukturyzacja, mamy na mys§li zaréwno
optymalizacje linii, jak i restrukturyzacje wewnetrzna, o ktorej bede méwil za chwile.
Bez tych dziatan, naszym zdaniem, nie da sie¢ w dluzszym horyzoncie czasowym zmienic
istotnie ksztaltu tych stupkéw, ktore panstwo widzieliscie a ktore powoduja, ze konku-
rencyjno§¢ transportu kolejowego istotnie maleje w poréwnaniu z konkurencyjnoSciag
transportu samochodowego.

Na kolejnym slajdzie staraliSmy sie pokazac, na czym majg polega¢ zmiany, na czym
ma polega¢ wspomniana restrukturyzacja PLK. Mamy tutaj cztery obszary: po pierwsze
- prowadzenie ruchu, po drugie — procesy utrzymaniowe, po trzecie — funkcje wsparcia,
po czwarte — procesy zakupowe. Moge méwic dtugo na temat kazdego slajdu, ale biorgc
pod uwage stanowisko panow przewodniczgcych przedstawione na poczatku posiedze-
nia, postaram sie poruszac szybko do przodu, aby pokazac jak najszerzej material, ktory
przygotowaliémy na dziS. Szczegély uzupelnie ewentualnie, odpowiadajgc na kolejne
pytania ze strony czlonkow Komisji.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Przepraszam, panie prezesie, ale chciatbym, zeby$my sie dobrze zrozumieli. My jeste-
$§my za tym, aby pan prezes przedstawil strategie w sposob dokladny i wyczerpujacy.
Jezeli czas nam dzi§ na to nie pozwoli, to dyskusje na ten temat przeniesiemy na jedno
z kolejnych posiedzen. Strategii PKP nie widzial do tej pory zaden z parlamentarzystow,
ani spoérod czlonkow Komisji Infrastruktury, ani spoérod cztonkéw Komisji Skarbu
Panstwa. Prosze sie nie przejmowac uplywajgcym czasem, tylko spokojnie prezentowaé
strategie firmy. Tak, jak zauwazyliSmy juz wczesniej, wspélnie z panem przewodnicza-
cym Piechocifiskim, dyskusje mozna przeprowadzi¢ na nastepnym posiedzeniu, ktorego
termin wspoélnie wyznaczymy. I jeszcze jedna sugestia. Prosimy o to, aby prezentowane
materialy, w takim zakresie, jak jest to mozliwe, zostaly przekazane czlonkom Komi-
sji Infrastruktury i Komisji Skarbu Panstwa. Chcieliby§my otrzymac¢ tres¢ prezentacji,
najlepiej poprzez sekretariat. Bedzie nam wowczas tatwiej dyskutowaé na te tematy
na kolejnych posiedzeniach. Dziekuje bardzo.
Ponownie oddaje panu glos, panie prezesie.

Prezes zarzadu PKP S.A. Jakub Karnowski:

Dziekuje bardzo, panie przewodniczacy. Je§li mozemy sie umowic, ze zrobimy tak, jak
pan zaproponowal, to bede prezentowal przygotowany material nieco wolniej i bardziej
szczegblowo. Przyznam, ze troche wystraszylem sie uwagi pana przewodniczgcego Pie-
chocinskiego.

Posel Janusz Piechocinski (PSL):
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Prezes zarzadu PKP S.A. Jakub Karnowski:

Ja nie twierdze, ze pan przewodniczacy jest straszny, po prostu przestraszylem sie nieco
wygloszonej uwagi.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Skoro wszystko zostalo wyjasnione, to bardzo prosze, panie prezesie, o powr6t do pre-
zentacji strategii Grupy PKP.

Prezes zarzadu PKP S.A. Jakub Karnowski:

s.k.

Prosze bardzo. Zmiany, jakie planujemy jesli chodzi o restrukturyzacje PLK, dotycza
w pierwszym zakresie prowadzenia ruchu a konkretnie — automatyzacji procesow pro-
wadzenia ruchu. Po drugie - bedziemy wprowadzali stopniowe uwalnianie zasobow
a po trzecie — przeprowadzimy modernizacje infrastruktury kolejowej. Drugi obszar
stanowig procesy utrzymaniowe. Zalezy nam na zwiekszeniu efektywnosci na skutek
poprawy procesOw operacyjnych i zwiekszeniu zakresu prac utrzymaniowych. Trzeci
obszar to funkcje wsparcia. Podzial zadah pomiedzy poszczegélne zaklady i centrale
PKP PLK wymaga poprawy. Nalezy rowniez przeprowadzic¢ racjonalizacje kosztow admi-
nistracyjnych w PKP PLK. Po czwarte — na obszarze procesow zakupowych bedzie nam
zalezalo na uzyskaniu efektu skali i wystandaryzowaniu zakup6w i ustug oraz na popra-
wie planowania zamowien zwigzanych z biezgcym zapotrzebowaniem.

Wprowadzenie proceséw optymalizacyjnych bedzie wymaga¢ restrukturyzacji zatrud-
nienia. Bedziemy starali sie implementowa¢ metody, ktore ograniczajg do minimum
negatywny wplyw skutkow restrukturyzacji na pracownikéw. Liczymy sie z tym, ze one
wystapia. Jest to nieuniknione. Mamy nadzieje, ze jednym z narzedzi, ktére zminima-
lizuje negatywne skutki spoleczne stanie sie tzw. program outplacement. Odchodzacy
pracownicy uzyskaja dodatkowe wsparcie w zakresie przekwalifikowania zawodowego,
zakladania i prowadzenia wlasnej dziatalnoSci gospodarczej, bogatego programu szkolen,
ktory pozwoli pracownikom na uzyskanie kwalifikacji poszukiwanych na rynku pracy.
Wspbtpracujemy w tym obszarze z Bankiem Swiatowym, ktory dysponuje doSwiadcze-
niami z okresu restrukturyzacji branzy goérniczej, jak miala miejsce w drugiej potowie
lat dziewiecdziesiatych ubieglego wieku.

Proces optymalizacji i restrukturyzacji PLK to inicjatywa dlugoterminowa. Nam
zalezy na tym, aby zostala ona konsekwentnie zrealizowana. Jesli uda sie jg przepro-
wadzi¢ to szacowane przez nas oszczednoSci, jakie osiagniemy w wyniku skutecznej
realizacji tego programu wyniosg od 500 do 800 mln z! rocznie. Brak podjecia dziatan
restrukturyzacyjnych przy jednoczesnym spowolnieniu wzrostu gospodarczego grozitby
utratg plynnosci PLK. Jesli nie podejmiemy tych dzialan to nie mamy szans na to, zeby
CARGO, Intercity i inne spo6tki wchodzace w sktad Grupy PKP mogly funkcjonowaé
w prawidlowy sposdb.

Drugim filarem, w ramach zmian systemowych, jest bezpieczenstwo. Ten temat jest
bardzo czesto podejmowany przez przedstawicieli strony pracowniczej w trakcie spotecz-
nego dialogu. Ta tematyka, poprawa poziomu bezpieczenstwa, jest dla nas jednym z pod-
stawowych priorytetow we wszystkich dzialaniach, ktére podejmujemy i ktore bedziemy
podejmowaé. W pewnym sensie mozna powiedzieé, ze kwestia bezpieczenstwa przewija
sie we wszystkich filarach strategii.

Jak definiujemy bezpieczenstwo? To pojecie jest bardzo obszerne i uwazam, ze czasami
stad wynikaja pewne nieporozumienia. Niekiedy postugujemy sie tym samym terminem,
ale mamy na mysli inne sprawy. Jezeli méwimy o bezpieczenstwie, to rozumiemy pod
tym pojeciem bezpieczenstwo klientow korzystajacych z ustug Grupy PKP oraz pozosta-
tych podmiotow §wiadczacych ustugi kolejowe na poziomie dworcow kolejowych, prze-
wozow pasazerskich i transportowych. Po drugie, pod tym pojeciem rozumiemy réwniez
bezpieczenstwo osob zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego i innymi pracami
na kolei. Po trzecie, my§limy o bezpieczenstwie postronnych oséb korzystajacych z kole-
jowych terenow, a po czwarte, bezpieczenstwo infrastruktury kolejowej rozumianej jako
zachowanie ciagloéci §wiadczonych ustug.

Troche statystyki. To sg trudne dane. W 2011 r. mieliSmy 833 wypadki, w tym okoto
100 zawinionych przez PLK. Z tego 83 to wykolejenia. 320 os6b poniosto §mierc na torach
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kolejowych. Wszyscy na pewno pamietamy tragiczng w skutkach katastrofe z 3 marca
tego roku. Gléwne przyczyny wypadkow, lezgce po stronie PKP PLK to przede wszyst-
kim zly stan infrastruktury i btedy popelniane przez personel, przygotowanie przebiegu
pociagu oraz przyjecie pojazdu na tor zajety.

Poprawa stanu infrastruktury bedzie zaleze¢ od dzialan inwestycyjnych. Naszym
priorytetem jest skoordynowanie proceséw inwestycyjnych w celu podniesienia ich
efektywnosci, a docelowo podniesienie poziomu realizowanych inwestycji. Konieczny
jest proces optymalizacji inwestycji i minimalizacji ryzyka zwigzanego z wylgczeniami
i ograniczeniami. Z tych wzgled6w przy kolejnym punkcie prezentacji bede méwit o lep-
szym zarzgdzaniu Grupa PKP. Polgczenie pewnych dzialan, jakie tocza sie w spotkach
Grupy, traktujemy rowniez jako wazny priorytet z punktu widzenia bezpieczenstwa.

Niski poziom infrastruktury to wynik wieloletnich zaniedban inwestycyjnych i moder-
nizacyjnych na kolei. Wspominat o tym pan prezes Paszkiewicz. Widoczna na wykresie
czerwona linia to szacunkowe §rednie potrzeby remontowe na Polskich Liniach Kolejo-
wych. Dla uproszczenia i zobrazowania dane sg zaprezentowane w kilometrach i dotycza
okresu ostatnich dwudziestu kilku lat. Niebieskie stupki z kolei obrazujg na jakiej czesci
linii prowadzono prace modernizacyjne. Wida¢ w sposob oczywisty, ze polska infrastruk-
tura kolejowa jest mocno zdekapitalizowana. Mozna powiedzie¢, ze PLK jest zdekapita-
lizowanag firma, ktora byla wykorzystywana w minionym okresie przez panstwo. Kapitat
byt wykorzystywany inaczej a wartos¢ kapitalu, ktory pozostawatl na bilansie PLK byt
de facto coraz mniejszy.

Kilka stow na temat przykladéw dzialan, jakie juz podejmujemy w zakresie bezpie-
czenstwa. Pierwsza rzecz to koordynacja dzialan na poziomie Grupy PKP. PowolaliSmy
koordynatora do spraw bezpieczenstwa. Zostal nim pan Andrzej Pawlowski z zarzadu
Polskich Linii Kolejowych. Zamierzamy zapewnic¢ odpowiedni poziom szkolen i koncen-
trowacé dzialania szkoleniowe w spolice, ktora wydaje nam sie najlepiej powolana do tego
celu,czyli w PLK. Wprowadzamy takze dzialania polegajace na montowaniu monito-
ringu wizyjnego. Na dworcu Warszawa Centralna utworzono Centrum Bezpieczenstwa
Dworcow i wprowadzono dodatkowe patrole SOK na terenie dworcow.

Do roku 2015, mamy takg deklaracje ze strony ministra, zostanie zmodernizowa-
nych 2000 aktywnych przejazdow kategorii B i nastapi likwidacja czesci przejazdow
w miejscach, gdzie nie muszg sie one znajdowac. Bardzo gltoéna w ostatnim okresie byta
akcja ,,Zero tolerancji dla przechodzenia przez tory w miejscach niedozwolonych”. Jest
to przyklad dzialania na rzecz wzrostu bezpieczenstwa osob postronnych przebywaja-
cych na terenie kolejowym.

Sprawa inwestycji. Jest to kolejny element z pierwszego filaru. Kluczowym elemen-
tem sukcesu jest prowadzenie przez Grupe PKP spéjnej polityki realizacji proceséw
inwestycyjnych. Chcemy unikng¢ sytuacji, ktora niestety, ale zdarzala sie w przeszio-
Sci, ze inwestycje byly prowadzone w sposob nieskoordynowany. Mamy $wiadomosc,
ze podmioty z Grupy PKP, o czym wspominal pan prezes Paszkiewicz, sa dominujacym
odbiorcg ustug budowlanych na rynku kolejowym. Dla zachowania porzadku slajd przed-
stawia te podmioty Grupy, na ktoérych bedzie oparta realizacja zadan inwestycyjnych.

JesteSmy Swiadomi, ze sytuacja makroekonomiczna jest trudna, ze branza budow-
lana ma problemy i bedzie to wplywac negatywnie na realizacje proceséw inwestycyj-
nych w PKP PLK. Plan poprawy jakoSci procesu inwestycyjnego w Polskich Liniach
Kolejowych zaklada m.in. wprowadzanie dobrych, rynkowych praktyk w zarzadzaniu
inwestycjami, przyspieszenie procesu inwestycji na etapie projektowym, zmiane i stan-
daryzacje priorytetow i warunkow pozwalajacych zmniejszyé negatywne skutki dla prze-
woznikoéw oraz poprawic jako$¢ inwestycji, poprawe jakoSci pracy w Centrum Realiza-
c¢ji Inwestycji, utworzenie kompetencji biezgcego i efektywnego zarzadzania portfelem
inwestycji, zwiekszenie nadzoru i wprowadzenie procedury audytu nad realizowanymi
inwestycjami oraz promocje rozwigzania polegajacego na zawieraniu wieloletnich kon-
traktéw z ministerstwem transportu, ktére okreslatyby w przewidywalnym horyzoncie
poziom dotacji srodkéw przeznaczonych na modernizacje linii kolejowe;.

PKP Intercity stoi w najblizszym okresie przed wyzwaniem polegajacym na urucho-
mieniu skladow zespolonych Pendolino oraz EZT, Elektrycznych Zespoléw Trakcyjnych.

s.k.




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
KomisJi INFRASTRUKTURY (NR 83),
KomisJi Skarsu PANSTWA (NR 40)

s.k.

Realizacja tego procesu jest trudna takze z finansowego punktu widzenia. Wigze sie ona
z istotnym wzrostem zadluzenia sp6iki. Oprocz Pendolino i EZT podejmujemy dzialania
polegajace na modernizacji obecnie uzywanego taboru. To wszystko ma na celu polep-
szenie oferty przewozowej PKP Intercity. Wsparcie PKP Intercity ze strony PKP S.A.
w zakresie pozyskania zdolnosci do zadluzania i dalszej modernizacji jest waznym ele-
mentem naszego programu. PKP Energetyka prowadzi modernizacje sieci trakcyjnych.
Ten projekt jest bezposrednio zwigzany z uruchomieniem Pendolino.

PKP S.A. realizuje inwestycje dworcowe prowadzone wspolnie z prywatnymi inwe-
storami. Przykladem takiej inwestycji jest otwarty niedawno dworzec w Katowicach.
Chcemy skutecznie zarzgdzac procesem modernizacji pozostatych dworcow. W tej chwili
realizujemy program modernizacji okolo 80 dworcéw kolejowych a do uzytku zostata
oddana mniej wiecej polowa z nich. Obecnie prace modernizacyjne trwajg na okolo 20
dworcach a w przygotowaniu znajdujg sie kolejne inwestycje. W latach 2010-2011 wyda-
liSmy acznie na ten cel okoto 400 mln zt. W PKP S.A. powstaje od kilku miesiecy sp6jna
strategia zarzgdzania portfelem dworcow. Jest przygotowana strategia dworcowa, ktora
realizuje cele inwestycyjne wyznaczone przez zarzad spotki.

Prawo warstwowe to przyklad rzeczy, ktére bardziej zalezg od panstwa postéw niz
od nas, ale gdyby udalo sie rozwigza¢ tego rodzaju problemy, to wplyneloby to bardzo
pozytywnie na kondycje grupy PKP S.A. Propozycja zarzagdu PKP jest uregulowanie
w systemie prawa polskiego tzw. instytucji prawa warstwowego, ktore pozwala na ode-
rwanie wlasnosci niektérych obiektow lezacych nad lub pod gruntem od wlasnosci
samego gruntu i nadanie im statusu odrebnej od gruntu nieruchomoéci. Wprowadzenie
tej regulacji szczegdlnie pomogloby nam na terenach lezacych w centrach miast, ktore
majg duzg wartos§c.

PKP Intercity realizuje umowe z ministerstwem transportu w sprawie §wiadczenia
ustug publicznych w zakresie miedzywojewodzkich kolejowych przewozow pasazerskich.
Przychod 1gczny generowany przez PKP Intercity z tytulu Swiadczenia powyzszych
uslug, wynosi okolo 250 mln zl. Przychody z tytulu rekompensaty stanowia ok. 13%
przychodéw PKP Intercity ogélem.

Naszym celem jest poprawa efektywnosci obecnej formuly funkcjonowania PSC.
Analiza i weryfikacja modelu, ustalenie poziomu rekompensaty oraz rozsgdnego
zysku ma charakter kluczowy dla dalszej kondycji naszego narodowego przewoznika,
PKP Intercity i innych przewoznikéw, w tym jego potencjalu inwestycyjnego i zdol-
nosci do ponoszenia wydatkéw zwigzanych z nakladami odtworzeniowymi. W ramach
PSC gléwna aktywnosé zarzadu PKP S.A. obejmuje nastepujgce obszary tematyczne:
po pierwsze — maksymalne kwoty dofinansowania, po drugie — brak rekompensaty strat
z tytutu wykonywania umowy PSC, po trzecie — nieuzasadniona ekonomicznie wysokosé
rozsadnego zysku. Nie bede tych spraw w tej chwili analizowal szczegétowo, ale chce
zaznaczyc¢, ze stanowia one obszar naszej gtéwnej troski. Ponadto, niska nominalna war-
tos¢ aktywow wazonych stopg rozsadnego zysku, tym tez sie zajmujemy, nieurealniona
inflacja oraz dodatkowe nalezne ptatnosci.

Prosze panstwa, to tyle, jesli chodzi o pierwszy zakres, ktory jak wspomnialem
na poczatku zalezy od nas w najmniejszym stopniu. W duzej mierze jego ksztalt zalezy
od panstwa decyzji. Prositbym jednak pamietac, ze w istotny sposéb regulacje z tego
obszaru wplywaja na warunki funkcjonowania naszej spotki.

Obszar drugi, na ktérym sie koncentrujemy, to klienci. Wspominatem juz, ze bedziemy
koncentrowac sie na klientach Intercity, ale mamy $wiadomo§é, ze w Grupie PKP S.A.
znajdujg sie takze inni klienci obstugiwani przez inne podmioty. Jezeli chodzi o ten obszar
dziatalnosci, to skupie sie na sze§ciu elementach: zarzadzanie informacja, estetyka i kom-
fort, portfel ustug, punktualnosc, rezerwacja i sprzedaz biletéw, bezpieczenstwo.

Kazdego dnia Grupa PKP ksztaltuje dziesigtki milion6w relacji z klientami. Pociagi
PKP Intercity przewozg codziennie okoto 100 tys. osob, co daje ponad 35 mln oséb prze-
wozonych rocznie. W ciggu roku przez dworce PKP przewija sie ponad 250 mln oséb.
Przytoczone liczby pokazujg skale tego, co my nazywamy punktami styku z klientami.
Satysfakcja klienta i szeroko rozumiana obsluga pasazera maja bezpoSredni wplyw
na wyniki biznesowe spotek z Grupy PKP. Punkty styku definiujemy jako przestrzen
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interakcji pomiedzy klientem a ustugami oferowanymi przez sp6tki wchodzace w sktad
Grupy PKP.

Pierwszy obszar to zarzadzanie informacjg. Informacja to najwazniejszy parametr
umozliwiajacy klientowi podjecie decyzji o wyborze érodka transportu. Z ta sprawa nie
jest w tej chwili najlepiej. Zarzadzanie informacjg rozpatrujemy na trzech ptaszczyznach.
Po pierwsze — zakres, czyli jakie informacje i z jakg dynamikg sg dostarczane klientowi.
Po drugie — dostepno$¢, w jakich kanalach, miejscach oraz w jakim momencie klient
moze uzyskaé wszelkie niezbedne informacje na temat planowanej podrézy. Wreszcie
po trzecie — funkcjonalno§é czyli w jakim stopniu serwisy informacyjne w poszczegol-
nych kanalach umozliwiajg klientowi sprawng konwersje na cel, na przyklad w postaci
zakupu biletu.

Jak to wyglada dzi§? Obecnie brak jest spdjnej, dynamicznej informacji pasazerskiej
na dworcach, peronach oraz w pociggach. Brak jest standardéow w zakresie informacji
pasazerskiej w kasach, co przeklada sie na wydluzanie czasu obstugi klienta w punk-
cie sprzedaz i powoduje powstawanie kolejek. System szeroko rozumianej informacji
pasazerskiej od strony baz danych jest rozproszony. Projekty majg na celu ujednoli-
cenie baz danych o polaczeniach oraz informacjach handlowych. Te aktywnoéci reali-
zowane sg rownolegle przez rozne sp6tki w ramach Grupy PKP. Naszym kluczowym
celem jest zapewnienie klientowi spojnej i aktualnej informacji statycznej i dynamicznej
we wszystkich punktach styku z klientem czyli na dworcach, w pociggach i w internecie.
Docelowy model w tym zakresie, tzn. w obszarze zarzadzania informacja bedzie bazo-
wal na spgjnosci i kompletnoSci informacji. Jedna baza danych zawierajaca wszystkie
parametry niezbedne do zaplanowania podroézy, z uwzglednieniem informacji ré6znych
przewoznikow. Po drugie — model oprze sie na aktualnoéci i dynamice. Infrastruktura
i wystandaryzowane procesy zagwarantuja plynny i dynamiczny przeplyw informacji
pomiedzy dostawcami i odbiorcami informacji. Po trzecie, wielokanalowos§é, informacja
bedzie dystrybuowana we wszystkich zidentyfikowanych kanatach oraz punktach styku
z klientem. Po czwarte — interakcje z klientem Grupy PKP w zakresie zbierania i prze-
twarzania informacji waznych dla podréznych i wykorzystanie bazy danych do celow
marketingowych, na czym mozemy takze dodatkowo zarobi¢. Osiggniecie efektywnego
modelu zarzadzania informacjg wymaga strategicznej diagnozy punktéow styku z klien-
tem, w ktérych dostarczane sg informacje oraz zidentyfikowanie nowych punktéow, w kto-
rych klient pozyskuje lub chcialby pozyskac informacje. Po drugie — nalezy stworzyc
spojng i kompletng baze danych, ktéra bedzie zrédtem danych dla wszystkich kanatow
informagji. Po trzecie — okre§lenie standardéw i procedur przekazywania, szczegélnie dla
dostawcow informacji, na przyklad kierownik pociagu, ktory ulegt awarii. Po czwarte —
optymalizacja istniejgcych oraz uruchomienie nowych kanatéw informacyjnych ze szcze-
gélnym naciskiem na rozwdj kanatu internetowego, mobilnego oraz spolecznosciowego.

Waznym obszarem definiowanym przez nas w ramach punktu styku z klientem jest
estetyka i komfort. Chce powiedziec, ze czesto spotykaliSmy sie takim nastawieniem,
ze ten obszar byl wySmiewany. Oczekujemy, ze zmiana w tym zakresie spowoduje,
ze Grupa PKP i logo PKP bedzie przez spoleczenstwo inacze]j postrzegane niz ma to miej-
sce w tej chwili. W naszej ocenie czystosc i komfort definiujg percepcje klienta w zakre-
sie standardu obstugi i jako§ci oferowanych ustug. W tej chwili czysto§é dworcow oraz
taboru jest od lat wskazywana jest w szeregu badaniach jako obszar wymagajacy znacz-
nej poprawy. Komfort podrozy wigze sie z uzytecznoscia i wygoda na dworcach i w pocig-
gach. Komfort podrézy podnoszony jest proporcjonalnie do tempa oraz zakresu moder-
nizacji taboru. Grupa PKP podejmuje systemowe dzialania ukierunkowane na wyrazne
podniesienie standardu. Inicjatywy podejmowane dotychczas w obszarze czystoSci nie
przetozyly sie na pozytywny efekt odczuwalny dla klientow. Krétko mowiac, caly czas
mamy problem z tym, aby toalety w pociagach i na dworcach byly czyste.

Naszym celem w tym zakresie jest wyrazna poprawa standardow czystosci oraz state
podnoszenie komfortu pasazera na kazdym etapie korzystania z ustug Grupy PKP. Row-
nolegle do proceséw podnoszenia standardéw jest niezbedne wprowadzanie procedur
kontroli oraz nadzoru nad jakoscig czystosci i komfortu. Mowigc w uproszczeniu, nie
chodzi o to, aby raz kto$ te toalety umyl, ale o to, zeby stworzy¢ system, ktory spowo-
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duje, ze te toalety beda caly czas czyste. Ten problem jest podobny do kwestii sznurka
do snopowigzatek w okresie PRL.

Model docelowy w zakresie estetyki i komfortu bedzie bazowal na dwoch filarach.
Po pierwsze - infrastruktura i tabor, po drugie — procesy utrzymania. Osiagniecie satys-
fakcjonujgcego poziomu komfortu i czystosci wymaga podjecia szeregu dzialan o charak-
terze systemowym oraz proceduralnym. Upraszczajac mozna powiedzieé, ze aby utrzy-
mac czyste toalety musimy zmieni¢ procedury.

Analiza stanu obecnego w celu szybkiego wdrozenia zmian w obszarach, ktore w krot-
kim okresie mogg wyraznie poprawic¢ standard czystoSci na dworcach i w pociagach.
W tym przypadku chcemy stworzy¢ ksiegi standardow czystosci, procedur kontroli oraz
mechanizmoéw wdrazania zalecen i wytycznych pokontrolnych.

Kontynuacja procesu modernizacji infrastruktury dworcowej oraz taboru z uwzgled-
nieniem ksiegi standardow, wynikow badan oraz uzytecznoSci.

Wypowiedz poza mikrofonem

Wiasnie o tym méwitem, panie poSle, ze te czyste kible, przepraszam za wyrazenie
nieparlamentarne, bywajg czesto wySmiewane, natomiast z jakiego§ powodu trudno jest
utrzymacé standardy czystosci na kolei.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Bardzo przepraszam, panie posle Wojtkiewicz, prosze umozliwi¢ panu prezesowi konty-
nuowanie wypowiedzi. Nadejdzie czas debaty, to wtedy pan posel bedzie sie mogt wypo-
wiedzieé.

Posel Michal Wojtkiewicz (PiS):
Panie przewodniczacy, ja jedynie chcialbym dotrwaé do konca wypowiedzi pana prezesa.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Panie po§le, bardzo prosze o powazne podejscie do obrad. Panie prezesie, prosze konty-
nuowac.

Prezes zarzadu PKP S.A. Jakub Karnowski:
Dziekuje, panie przewodniczacy. Chce panstwa poinformowac, ze je§li wyrazicie wole,
abym zakonczyl swojg prezentacje w czasie pot godziny, to jestem w stanie sie dostoso-
wac. Posiadam rézne wersje wystapienia a w tej chwili wybratem do prezentacji wersje

pelna.

Przewodniczacy posel Stanistaw Zmijan (PO):
Panie prezesie, pan przewodniczacy Rynasiewicz prosit o doktadne przedstawienie stra-
tegii Grupy PKP, dlatego prosze o kontynuowanie prezentacji.

Prezes zarzadu PKP S.A. Jakub Karnowski:

Kolejnym elementem zwigzanym z klientami jest portfel ustug. Sytuacja wyjsciowa w tym
zakresie jest taka, ze ustugi oferowane przez spotki Grupy PKP koncentrujg sie przede
wszystkim na potrzebach pasazera. W efekcie pakiet dostarczanych uslug koncentruje
sie na etapie podrozy oraz ustug §wiadczonych w ramach infrastruktury dworcéw. Tym
samym nie realizuje sie dzialan, ktére mogg znacznie podniesé satysfakcje klienta i same
w sobie stac sie nowym modelem biznesowym rozumianym jako komplementarne zrédto
dochodéw dla Grupy PKP. Nie pasazer a klient — tak strescilbym te zmiane.

Brak segmentacji pasazerow uniemozliwia adekwatne konstruowanie oraz dostarcza-
nie ustug dla okreslonych grup docelowych. W obszarach oferowanych ustug brak jest
jednoznacznych standardéw oraz kryteriéw oceny jakosci. Funkcjonujace mechanizmy
audytu $wiadczonych ustug nie zawsze przekladajg sie na systemowe wyréwnywanie
roznic w standardzie oraz na podnoszenie jako§ci. Kluczowym celem zarzadu Grupy
PKP jest stworzenie portfela ustug odpowiadajacego potrzebom i oczekiwaniom klien-
tow w trakcie oraz po podrozy. Wazne jest rowniez zapewnienie wysokich standardéw
jakosci obstugi.

Cele Grupy PKP obejmujg w szczegdlnoSci: podniesienie jakoSci oferowanych ustug
ze szczegblnym uwzglednieniem potrzeb osob niepelnosprawnych, wypracowanie stan-
dardow oraz metod audytu wewnetrznego i wdrazania rekomendacji poaudytowych,
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spojna struktura segmentacji klientow, uzupelnienie katalogu oferowanych ustug
w odniesieniu do najlepszych praktyk stosowanych przez innych przewoznikéw, wdro-
zenie nowych ustug, ktére podniosg satysfakcje klienta, tzn. dywersyfikacja oferty, wdro-
zenie nowych modeli dostarczania ustug, ktére wygeneruja nowe zrédta przychodu dla
spotek w Grupie PKP oraz wdrozenie narzedzi wspomagajacych zarzadzanie relacjami
z klientem, na przykltad w postaci programu lojalno$ciowego.

Model docelowy zaklada dostarczenie oraz aktywna rozbudowe pakietu ustug w kaz-
dym punkcie styku klienta z Grupg PKP. Model ten bedzie dynamiczny i bedzie opie-
ral sie o nastepujgcy cykl: po pierwsze — analiza potrzeb klientéw i u§wiadomienie tych
potrzeb, po drugie — analiza ustug w zaleznoSci od grup docelowych, okreslenie stan-
dardow jakosci oraz obstugi, uruchomienie wdrozen pilotazowych, weryfikacja wdrozen
pilotazowych, wdrazanie kluczowych inicjatyw i monitoring wdrozonych ustug. Taki
cykl umozliwi rozwdj nowych ustug i utrzymanie wysokich standardow jakosci obstugi
klienta.

Rzeczy, o ktérych mowie, moga sie wydawac bardzo stechnicyzowane, ale naszym zda-
niem jest to przeniesienie najlepszych wzorcoéw biznesowych do Grupy PKP. Dotychczas
te wzorce byly implementowane w niewielkim stopniu.

Osiggniecie modelu docelowego, w ktérym bedzie funkcjonowaé oferta podmiotow
z Grupy PKP, wymaga przegladu nastepujacych elementow: diagnoza stanu obecnego
wraz z okre§leniem benchmarku oraz najlepszych praktyk, zbudowanie standardow
biznesowych dla ustug wraz ze zdefiniowaniem standardéw i sposobu dostarczania,
priorytetyzacja i stworzenie mapy wdrozeniowej, budowa oraz rozwqj sieci partnerow
biznesowych, wdrazanie i monitoring jakoSci ustug.

Kolejny element w ramach punktéw styku z klientem to punktualnosc. Jest to jeden
z najwazniejszych czynnikéw determinujacych poziom satysfakeji klienta z ustug prze-
woznika. Aktualnie realizowane inwestycje infrastrukturalne przektadajg sie obiektyw-
nie na opdznienia w ruchu pociagéw. Remontujemy a w zwiazku z tym pociagi jezdza
dtuzej. Brak jest standardow obslugi zarzadzania op6znieniami a czasy przejazdéow nie
zawsze odpowiadajg stanowi toréow. Nawet na wyremontowanych odcinkach sktady
poruszaja sie z zanizong predkoscig. Szczegolnie ucigzliwy dla klientéw jest brak infor-
macji o opdznieniach pociggéw. Informacje podawane do wiadomosci os6b oczekujacych
na dworcach w wielu przypadkach nie sg precyzyjne. Nasz cel w tym obszarze dziatania
to skrocenie faktycznego czasu przejazdu, stworzenie polityki zarzadzania moderniza-
cjami i remontami, zmniejszenie czestotliwosci i dlugosci opdznienia, poprawa proce-
sow komunikowania opdznien, zapewnienie rzetelnej i szybkiej obstugi pasazera, takze
w sytuacjach nagtych.

Model docelowy, ktéry checemy stworzyc, odwoluje sie do trzech ptaszczyzn. Pierwsza
plaszczyzna, tzw. systemowa zwigzana jest z zakonczeniem modernizacji infrastruktury,
zakupem i modernizacja istniejgcego taboru oraz procedurami. Wyeliminuje to gtéwna
przyczyne op6znien. Po zakonczeniu remontéw op6znien powinno by¢ sitg rzeczy zde-
cydowanie mniej. Druga plaszczyzna to tzw. plaszczyzna kryzysowa. Wigze sie ona
z procedurami na wypadek zdarzen naglych oraz z okresami zwiekszonego natezenia
podrozy pasazerskich. Umozliwi to efektywne zarzgdzanie polaczeniami i minimaliza-
cje opdznien. I wreszcie plaszczyzna informacyjna, dzieki ktérej mozna bedzie przeka-
zywaé informacje o op6znieniach i alternatywnych potaczeniach w sposéb dynamiczny,
zarOwno pasazerom w pociggu jak i osobom oczekujgcym na dworcach.

Aby osiggna¢ nakreslony cel, niezbedne jest podjecie nastepujacych krokéw: doktadne
opisanie i dalsza weryfikacja obowigzujacych obecnie procesow, zdefiniowanie dzialan
niezbednych do osiagniecia wymienionych celéw, rozpoczecie prac przygotowawczych
do wdrozenia, w tym ponowne zdefiniowanie procesu zarzadzania obszarem punktual-
nosci, wdrozenie i ponowna weryfikacja funkcjonowania modelu.

Kolejnym obszarem zwigzanym z klientem jest rezerwacja i zakup biletéw. Obecnie
mamy do czynienia z nastepujaca sytuacjg wyjsciowa: funkcjonujacy system i struk-
tura sprzedazy biletow jest nieefektywna, system kasowy wydluza czas oczekiwania
na zakup biletu a ponadto czesto rodzi negatywne emocje klientow wobec obslugi.
W wiekszosci pociggéw TLK nie jest mozliwe dokonanie ptatnoSci przy uzyciu karty
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bankowej. Akceptuje sie wylgcznie platnosci gotowkowe. Niewiele biletow jest sprzeda-
wanych przez kanaly samoobstugowe. Jedynie okoto 0,03% przychodéw generowanych
ze sprzedazy biletéw w roku 2011 bylo generowanych przez biletomaty, a 6% pocho-
dzito ze sprzedazy internetowej. Od 2007 r. nie jest rozwijane narzedzie, ktére pozwala
na zakup biletu przez Internet. Brak jest standaryzacji uruchomiania kolejnych bile-
tomatéw. Nie ma w tym zakresie zadnej polityki. System sprzedazy biletow opiera sie
na trzech kanatach sprzedazowych: sprzedazy tradycyjnej — kasy biletowe, tradycyjne,
Intercity lub w pociagu u konduktora, sprzedazy on line - za poSrednictwem modutu
EIC oraz aplikacji mobilnej Bilkom i sprzedazy samoobstugowej przy wykorzystaniu
sieci biletomatéw zlokalizowanych na terenie czesci dworcow. Celem, jaki chcemy osia-
gna¢ w obszarze kanalow sprzedazy, jest optymalizacja procesu rezerwacji oraz zakupu
biletu we wszystkich kanatach z naciskiem na rozwdj funkcjonalnosci oraz dostepno-
Sci kanatéw zdalnych. Nasze cele szczegblne w tym obszarze obejmuja: wprowadzenie
nowego, funkcjonalnego modutu do zakupu biletéw on line, zwiekszenie procentowego
udziatu biletow sprzedawanych przez Internet i inne kanaty samoobstugowe w ogolne;j
strukturze sprzedawanych biletéw PKP Intercity, zoptymalizowanie pracy kas, skroce-
nie kolejek oraz podniesienie ogblnej satysfakcji klientow stojacych w kolejkach, nacisk
na rozwdj aplikacji mobilnych stuzacych do zakupu biletéw, zwiekszenie iloéci biletoma-
tow i efektywne ich wykorzystywanie, przeprowadzenie akcji informacyjnej promuja-
cej nowe formy zakupu i rezerwacji biletow, nizsza cena w kanatach samoobstugowych,
zeby zacheci¢ klientéw do korzystania z tej formy zakupu, wydluzenie czasu na zakup
biletu z dotychczasowych 30 dni do 90 dni, co jest istotne zwlaszcza przed rozpoczeciem
sezonu wakacyjnego. Model docelowy obejmuje takze funkcjonowanie jednego portalu
informacyjnego dla pasazeréw zintegrowanego z systemem, o ktorym moéwilem, mozli-
wos¢ zakupu biletu bezpo§rednio ze strony informacyjnej, dostosowanie godzin pracy
kas biletowych do natezenia ruchu pasazerskiego na dworcach, wprowadzenie mozliwo-
Sci zakupu przez urzadzenie mobilne, wyposazenie konduktoréw w odpowiedni sprzet
stuzacy do odczytywania biletow elektronicznych oraz wyposazenie wszystkich konduk-
torow w terminale do ptatnoéci kartg bankowsg obslugujace technologie platnosci mobil-
nych z wykorzystaniem aplikacji lub technologii zblizeniowej. Nasz model przewiduje
rowniez wymiane terminali kasowych na urzadzenia pracujace szybciej, wyposazone
w przyjazny interfejs oraz posiadajgce lepsze oprogramowanie. Przewidujemy réwniez
zmiane godzin czasu pracy kas biletowych. Szczegdlnie wazne w tym procesie bedzie
okresleniem standardow oraz przeprowadzenie szkolen dla pracownikéw kas. Przewi-
dujemy unowocze$nienie systemu i afiliacje urzadzenia z najwiekszymi platformami
zakupowymi on line i wyposazenie konduktoréw w terminale umozliwiajgce ptatnosé
bezgotowkowa.

W omawianym obszarze wystepuje rowniez zagadnienie bezpieczenstwa. Wspomi-
nalem juz, ze ta kwestia przewija sie przez wszystkie zakresy i poziomy naszej strate-
gii. Poczucie bezpieczenstwa to fundament dzialan ukierunkowanych na podnoszenie
poziomu satysfakcji klientéw. Nie mozemy doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej to poczu-
cie ulegloby zachwianiu. W tej chwili, naszym zdaniem, klienci bardzo nisko oceniaja
poziom bezpieczenstwa osobistego w odniesieniu zarowno do czasu spedzonego na dwor-
cach jak i w podroézy. Brak jest usystematyzowanej obecnosci stuzb porzgdkowych, w tym
policji oraz SOK na terenie dworcow i w pociggach. Kluczowym celem, jaki chcemy zre-
alizowa¢ w obszarze bezpieczenstwa w kontekscie relacji z klientem, jest diametralny
wzrost poczucia poziomu bezpieczenstwa pasazerow w kazdym punkcie styku. Model
docelowy powinien zapewnic rzeczywiste bezpieczenstwo, co powinno z kolei znalezé
odzwierciedlenie w ocenie klientow. Nasz model bedzie uwzglednial standardy ,,zero
tolerancji” dla zdarzen obnizajacych poziom poczucia osobistego bezpieczenstwa. Wigze
sie to z wprowadzeniem nowoczesnych narzedzi monitoringu oraz alarmowaniem stuzb
na dworcach i w pociggach.

Osiagniecie modelu docelowego bedzie wymagaé podjecia nastepujgcych krokow:
pilne wdrozenie patroli SOK na dworcach i w pociagach zidentyfikowanych jako nie-
bezpieczne, poprawa jakoSci o§wietlenia na dworcach i w przejsciach podziemnych,
wypracowanie standardéow pracy funkcjonariuszy SOK i zasad ich wspélpracy z innymi
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sluzbami, wprowadzenie narzedzi monitoringu i powiadamiania stuzb o zdarzeniach
na dworcach i w pociagach.

Trzecim obszarem, stanowigcym kolejny filar naszej strategii, sg finanse. W tym
kontekscie chcialbym powiedzieé o trzech rzeczach: po pierwsze — zarzadzanie dlugiem
PKP S.A., po drugie — prywatyzacja, po trzecie — finanse Grupy PKP w szerszym ujeciu.
Naszym priorytetem w zakresie finansow jest obszar zarzadzania ryzykiem ptatnoSci
i ryzykiem walutowym. Sprawy finansowe nalezy podzieli¢c w wymiarze strategicznym.
PKP S.A. posiada blisko 4,5 mld zt dlugu. Prywatyzacja, zgodnie z ustawg z 8 wrzesnia
2000 r., ma by¢ jednym ze sposobow na rozwigzanie problemu zadluzenia Grupy PKP
S.A. W naszym planie prywatyzacyjnym posiadamy w tej chwili cztery spotki. Przede
wszystkim rozwazamy jednak trzy z nich. Czwarta jest PKP Energetyka, ale jesli chodzi
0 zaawansowanie proces6w prywatyzacyjnych, to na pierwszym miejscu znajduje sie TK
Telekom, na drugim Polskie Koleje Linowe oraz PKP CARGO. Wplywy z prywatyza-
cji TK Telekom sg kluczowe dla mozliwosci obstugi zadltuzenia w 2013 r. Przypomne,
ze wlanie w przyszlym roku zapada ponad 1 mld zt dlugu PKP S.A. Maksymalizacja
ceny sprzedazy tego aktywa wymaga jednocze$nie zapewnienie odpowiedniego poziomu
bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Drugi temat prywatyzacyjny to Polskie Koleje Linowe. Zdajemy sobie sprawe, ze pro-
jekt wymaga odpowiedniego dialogu z ewentualnymi kupujgacymi oraz ze spolecznoScia
lokalng, przy jednoczesnych staraniach o maksymalizacje efektu finansowego Grupy.
PKP CARGO, to z kolei spétka, za ktéra mozemy uzyskaé najwieksze wplywy. Wplywy
z tej prywatyzacji majg kluczowe znaczenie dla realizacji zobowigzan platniczych
Grupy PKP. Projekt ten poddany jest szczegélnemu monitoringowi agencji ratingowych
ze wzgledu na jego skale i wage dla perspektywicznej zdolnosci obstugi zadluzenia. Jego
realizacja wymaga kontynuacji procesu restrukturyzacji przy jednoczesnym zapropo-
nowaniu prywatyzacji w drodze oferty publicznej. Przypomne, ze rekomendowaliSmy
ministrowi transportu zmiane dotychczasowego trybu prywatyzacji na prywatyzacje
w ramach IPO.

Kolejny temat prywatyzacyjny, do realizacji ktorego sie przygotowujemy, stanowi
PKP Energetyka. Je§li chodzi o te spétke to duzym obcigzeniem dla prywatyzacji sg rela-
cje z firmg PNI. Wspominal o tym pan prezes Paszkiewicz. Do chwili rozwigzania tego
problemu jesteSmy zmuszeni wstrzymac sie z prywatyzacja PKP Energetyka.

Mowiac dalej o finansach, nalezy stwierdzic, ze spotki z Grupy PKP, z wyjatkiem PLK
i Intercity, cechuje dobra sytuacja finansowa. Spo6tki posiadajg takze duze mozliwosci
pozyskiwania zewnetrznych Zrodel finansowania. PKP S.A. uzyskata w ubieglym roku
rating agencji Fitch na poziomie BBB. To, co jest charakterystyczne dla spétek Grupy
to nieefektywne wykorzystanie kapitalu i posiadanych aktywow. Pienigdze nie sg pro-
blemem w PKP. Problemem jest wykorzystanie aktywow.

Struktura finansowania Grupy PKP wykazuje duze nieregularnosci. Podmioty takie
jak CARGO, Informatyka i LHS cechuje wysoka nadplynno$c¢ a Intercity, PLK i Energe-
tyka stoja przed duzymi wyzwaniami zwigzanymi z pozyskaniem finansowania na reali-
zacje waznych projektow, takich jak Pendolino, modernizacja taboru i infrastruktury.

W zwiazku z powyzszym podejmujemy dzialania zmierzajace do zapewnienia finanso-
wania dla kluczowych projektéw inwestycyjnych. Wspominalem juz, ze sg to Pendolino,
modernizacja taboru przewoznikow i modernizacja infrastruktury kolejowej. Ponadto
podejmujemy dzialania zmierzajgce do wprowadzenie wspdlnej polityki zarzadzania
ryzykiem ptynnoSci, ryzykiem walutowym oraz do obnizania kosztéw ustug finanso-
wych w wyniku pozycjonowania podmiotow jako Grupa PKP. Ubiegamy sie o wzrost
poziomu dotacji ze Srodkéw Unii Europejskiej, wdrozenie tzw. systemu cash-pulling,
monitoringu terminowosci rozliczen Grupy PKP S.A. oraz o aktywny monitoring i racjo-
nalizacje kosztow inwestycyjnych przy zapewnieniu satysfakcjonujacego poziomu bez-
pieczenstwa i komfortu.

W ostatnim obszarze, nazwanym zarzadzaniem Grupa PKP wyodrebniliémy pieé¢
podobszaréw: nieruchomoéci, integracja obszaréw wsparcia, nadzor wlascicielski audyt
wewnetrzny oraz dialog spoleczny. W zakresie nieruchomosci chee przypomniec, ze PKP
S.A. nie jest spotka przewozowag jest natomiast spotka nieruchomosciowa. Sytuacja wyj-
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Sciowa jest nastepujagca: zaobserwowaliémy niedostateczng wspolprace ze spétkami
z Grupy PKP, niezadowalajaca komunikacje wewnetrzng oraz dublowanie sie kompeten-
¢ji jednostek organizacyjnych. Komoérki organizacyjne nie posiadaja specjalizacji. Reali-
zacja inwestycji jest rozproszona pomiedzy kilka jednostek organizacyjnych. Funkcjonu-
jace procedury nie sg spdjne, wystepuja opoznienia w prowadzonych inwestycjach, brak
jest koordynacji dzialan marketingowych w zakresie sprzedazy i najmu nieruchomosci.
Jezeli popatrzymy na tzw. OGN to stanowig one osobne ksiestwa, ktore sg zarzadzane
w sposob bardzo rézny.

Glowne cele pionu zarzadu PKP w obszarze nieruchomosci sg nastepujace: poprawa
satysfakcji pasazerow w obszarze dworcow kolejowych, poprawa efektywnosci wyko-
rzystania aktywow, standaryzacja procedur i wprowadzenie proceséw biznesowych,
co pozwoli na wyeliminowanie zachowan patologicznych.

Docelowy model w tym obszarze jest nastepujacy. Jak wida¢ na slajdzie, podsta-
wowymi warunkami osiagniecia celu jest stworzenie modelu opartego na czytelnym
podziale kompetencji w ramach szeSciu departamentow pionu nieruchomosci oraz spe-
cjalizacja pracownik6w w ramach poszczegélnych departamentéw. System wyznaczania
i rozliczania cel6w na poziomie departamentéw, wydzialow oraz konkretnych projek-
tow. Efektywne zarzadzanie obiektami dworcowymi i innymi nieruchomos$ciami oraz
aktywna sprzedaz i komercjalizacja nieruchomoéci bedacych w posiadaniu spétki PKP
S.A. Proces sprzedazy i komercjalizacji powinien by¢ usprawniony poprzez zastosowa-
nie efektywnych i odpowiednio dobranych dziatan marketingowych. Stworzenie klarow-
nej i przejrzystej procedury realizacji projektow inwestycyjnych oraz ich monitoringu
i utrzymanie dworcéow kolejowych i innych nieruchomosci w okreslonym standardzie
czystoSci i poziomie bezpieczenstwa w celu znaczgcego podniesienia poziomu satysfakcji
klientow.

Niezbedne jest podjecie szeregu dziatan, m.in. utworzenie departamentow w ramach
pionu nieruchomosci w centrali spotki — zostalo to zrealizowane w ramach nowej struk-
tury organizacyjnej. W tej chwili istnieje departament sprzedazy, komercjalizacji, inwe-
stycji, eksploatacji i ewidencji oraz departament geodezji i wspolpracy z samorzadami.
Nastepne dzialanie to likwidacja oddziatéw ,,Dworce Kolejowe” i wcielenie pracownikow
do struktur nowych oddzialtéw i do centrali. Zmiany w oddzialach gospodarowania nie-
ruchomos$ciami idg w kierunku stworzenia analogicznej struktury jak w centrali spotki
w obszarze pionu nieruchomosci. Konieczna jest rowniez zmiana roli dyrektoréw OGN.
Pracownicy oddzialéw beda podlegac poSrednio stuzbowo dyrektorom departamentow.

Kolejnym podpunktem w ramach zarzadzania Grupa jest integracja obszaréw wspar-
cia. Ma ona stuzy¢ wystandaryzowaniu dziatan, zwiekszeniu efektywnoSci kosztowej
i zmniejszeniu ryzyk, jakie dzi§ materializuja sie w dzialalno$ci PKP S.A. Procesowi
integracji obszaréw wsparcia bedg podlega¢ zakupy towaréow i stug, sprawy kadrowe,
windykacja, archiwum, informatyka, audyt i ksiegowos$c. W tej chwili zakupy sg reali-
zowane przez poszczegblne spolki, w sposob nieskoordynowany, z duza stratg dla
Grupy PKP. Kazda spotka posiada wlasng organizacje zakupowa, ktora jest niezalezna
od innych jednostek zakupowych. Celem wprowadzanych zmian jest integracja obszaru
zakup6w obszarze wybranych kategorii zakupowych. Przelozy sie to na sprawniejszy
proces zakupowy tych kategorii oraz na obnizenie kosztéw wybranych zakupow. Jesli
mowie ,,w tej chwili” to nie oznacza, ze pewne dzialania nie zostaly wczesniej zaadreso-
wane. Mam na mysli sytuacje wyjSciowa, jaka zastaliSmy w spéice. Model docelowy powi-
nien uwzglednia¢ wspélne planowanie zakupéw w ramach poszczegélnych wybranych
kategorii zakupowych, ujednolicenie asortymentu w tych kategoriach oraz prowadze-
nie wspolnych postepowan zakupowych, ktore umozliwig wykorzystanie sily nabywczej
Grupy PKP a co za tym idzie nastgpi obnizenie kosztéw Grupy oraz poszczegolnych
spolek wechodzacych w jej skiad.

Dzialania podejmowane w tym zakresie bedg skoncentrowane na analizie obecnego
stanu wydatkow poszczegolnych spotek w wybranych kategoriach zakupowych, osza-
cowaniu planéw zakupowych i potencjatu wykorzystania dzwigni w postaci konsolida-
¢ji wolumenu w ramach wszystkich spotek Grupy PKP, wyborze kategorii zakupowych
przeznaczonych do wspélnych zakupéw, uregulowaniu formalnoprawnym wspélnych
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procesow zakupowych, identyfikacji zewnetrznych czynnikéw formalnoprawnych regu-
lujacych mozliwoé¢ przeprowadzenia wspoélnych postepowan zakupowych, przeprowa-
dzaniu postepowan zakupowych dla wybranych kategorii zakupowych w ramach Grupy
oraz przeprowadzeniu centralnego przetargu i podpisaniu umowy z wybranym w prze-
targu dostawca.

Funkcje wsparcia w poszczegblnych jednostkach organizacyjnych PKP S.A. cha-
rakteryzujag sie w tej chwili duzym rozproszeniem geograficznym, brakiem formalnej
zaleznoSci strukturalnej, szerokim i roznym zakresem odpowiedzialnosci, odmiennymi
regulaminami, procedurami oraz praktykami, réznymi poziomami efektywnoSci reali-
zowanych procesoéw, niskim stopniem wykorzystania elektronicznych narzedzi obiegu
dokumentoéw, duzg pracochtonnoscig realizowanych proceséw funkcji wsparcia oraz nie-
efektywnoscig kosztowa.

Celem prowadzonych dzialan jest podniesienie standardéw zarzadzania poprzez uni-
fikacje proceséw we wszystkich obszarach funkcji wsparcia, tj. windykacji, kadr i plac,
kontrolingu oraz finanséw i ksiegowoS$ci. Chcemy osiggnaé redukcje kosztow dziatalnosci
dzieki wykorzystaniu efektow skali, optymalizacji system6éw wynagrodzen oraz uzalez-
nieniu polityki placowej od wynikow i realizacji celow. Oczekujemy wzrostu efektyw-
nosci proceséw m.in. poprzez splaszczenie struktury organizacyjnej oraz zwiekszenie
zadowolenia klientow wewnetrznych, jak rowniez optymalizacje przebiegu proceséow
przy wykorzystaniu elektronicznego obiegu dokumentow.

Modelem docelowym sa scentralizowane i zoptymalizowane funkcje wsparcia charak-
teryzujace sie wystandaryzowanymi procesami, niskg pracochlonnoscia, efektywnosScia
kosztowa i procesowg oraz jasno okreslonymi terminami realizowanych zadan. Funkcje
wsparcia beda docelowo wspierane przez elektroniczny obieg dokumentéw. Model doce-
lowy jest zorientowany na poprawe satysfakcji klienta wewnetrznego poprzez efektywne
wsparcie glownych proceséw biznesowych wewnatrz organizacji. Sciezka dojScia do tego
modelu zaktada analize stanu obecnego, wyznaczenie obszarow nieefektywnych, opraco-
wanie koncepcji optymalizacji proceséw — na tym etapie znajduja sie obecnie realizowane
projekty, analize optacalnosci opracowania koncepcji optymalizacyjnych oraz wdrozenie
wybranego rozwiazania.

W obszarze teleinformatycznym brak jest aktualnie synergii w Grupie PKP. Na przy-
klad indywidualny zakup przez poszczegdlne spélki licencji na podstawowe programy,
takie jak Microsoft, Oracle, SAP i inne. Brak jest wspdlnych dzialan w obszarze zakupu
sprzetu, co prowadzi w konsekwencji do korzystania z nizszych upustéw niz te, ktore
mozna by osiagna¢, gdyby dzialano wspélnie. Brak jest rowniez integracji systemow tele-
komunikacyjnych. GI6wnym celem do osiagniecia jest wykorzystanie potencjalu Grupy
w obszarze teleinformatycznym, wykorzystanie efektu skali przy zakupie programéw
i sprzetu. Drugi cel to integracja systemow informatycznych i telekomunikacyjnych
a w konsekwencji — bezpieczna, ergonomiczna i efektywna wymiana informacji oraz
danych wewnatrz Grupy PKP.

Zarzad PKP zwraca szczegolng uwage na znaczenie wzajemnej wymiany informacji,
wiedzy i do§wiadczen. W tym celu, jako najistotniejsze dzialania przyjeto: po pierwsze —
stworzenie na poziomie szeféw IT w spotkach Grupy PKP Akademii IT, ktorej gtéwnym
zadaniem bedzie wymiana wiedzy i do§wiadczen, wspoélne rozwigzywanie probleméw
oraz budowanie wzajemnych relacji. Po drugie — audyt teleinformatyczny, po trzecie —
stworzenie wspolnej umowy ramowej dla spélek z Grupy PKP na zakup oprogramowa-
nia i sprzetu oraz wynegocjowanie upustow cenowych adekwatnie do potencjatu Grupy,
po czwarte — wdrozenie projektu tzw. huba telekomunikacyjnego, po piate — stworzenie
centrum zakupowego, optymalizacja w zakresie ustug telekomunikacyjnych, wybor ope-
ratora i licencji na oprogramowanie ustug wdrozeniowych.

W czwartym filarze kolejnym obszarem jest nadzér wlascicielski. Jest on realizo-
wany w oparciu o ksztaltowanie podmiotow Grupy PKP oraz wyznaczanie i monito-
ring celow. W tej chwili PKP nie zawarta umowy holdingowej ze spotkami zaleznymi
w rozumieniu art. 7 Kodeksu spétek handlowych. Zgodnie z zapisami statutu PKP, §7
ust. 2, spotka PKP wykonuje zadania zwigzane z zarzgdzaniem holdingiem zwanym
grupa PKP, przy czym w zwiazku z brakiem umowy holdingowej realizacja powyzszego
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zapisu nie jest egzekwowana w pelnym zakresie. PKP S.A. tworzy ze spotkami grupe
kapitalowg w rozumieniu przepiséw ustawy o rachunkowosci. Niezaleznie od tego PKP
zawiera ze swoimi spoétkami zaleznymi liczne umowy dotyczace korzystania z mienia
i §wiadczenia ustug, przy czym umowy te nie posiadajg charakteru umowy holdingowej
w rozumieniu przepiséw Kodeksu spotek handlowych. Tym samym, zarzady poszcze-
goélnych spotek zaleznych posiadajg pelng autonomie w zakresie podejmowania decyzji
dotyczacych prowadzonej dziatalnosci.

Zarzadzanie Grupa jest ograniczone do realizacji strategii prywatyzacji, realizacji ele-
mentow tadu korporacyjnego wymaganych stosownymi przepisami k.s.h., udziatu czton-
kéw zarzadu PKP lub wybranych pracownikéw PKP w organach korporacyjnych spotek
Grupy PKP, gléwnie mam na mysli rady nadzorcze oraz przyjmowania od spétek Grupy
planow finansowych i raportow z ich realizacji. PKP S.A. nie wyksztalcilo dotychczas
struktur i kompetencji, ktore definiujg i wyznaczajg cele na poziomie Grupy PKP, pozwa-
laja w sposob analityczny ocenic jako$¢ decyzji odejmowanych przez zarzady spélek oraz
pozwalaja na ciggly monitoring procesu realizacji strategii na poziomie celow Grupy
PKP. PKP S.A. nie wyksztalcilo takze struktur i kompetencji, ktore prezentuja wnioski
z realizacji powyzszych obszaréw oraz rekomenduja dzialania dostosowujace.

Zarzad PKP S.A. prowadzi spdjng polityke podmiotéw Grupy w zakresie realizacji
strategii PKP w obszarze prywatyzacji, realizowanych dzialah naprawczych w obsza-
rze restrukturyzacji majgtkowej, operacyjnej i finansowej, realizacji inwestycji w celu
dostosowania oferty do oczekiwan rynkowych, systemowego zarzadzania relacjami
z podmiotami zewnetrznymi, zarzadzania obszarami synergii, zarzadzania jakoScig
oferty, zarzadzania plynnoScig, dziatalnoScig inwestycyjna, kosztem zadluzenia, ryzy-
kiem kursowym oraz efektywnoscig podatkowg. Inne obszary, w ktorych prowadzimy
spojng polityke podmiotow Grupy, obejmuja nastepujace zakresy: zasady raportowania,
wdrozenie zasad tadu korporacyjnego w Grupie PKP i w spotkach zaleznych, stworzenie
kultury korporacyjnej opartej o rozumienie i realizacje celow definiowanych na poziomie
Grupy, polityke dywidendowa, zarzadzanie kapitatem ludzkim, ograniczenie awaryjno-
Sci i wypadkowoésci, zapewnienie transparentnoSci przedsiewziec¢ realizowanych przez
poszczegolne podmioty oraz zarzadzanie markg i wizerunkiem PKP.

Wdrozenia i monitoring bedg prowadzone w sposob ciggly i zostang dostosowane
do charakteru sparametryzowanych celow wynikajacych z proponowanych inicjatyw.
Widrozenie inicjatyw zostanie oparte o aktualizacje lub stworzenie strategii poszczegol-
nych podmiotéw uwzgledniajace dziatania zorientowane na osiagniecie celow jednostko-
wych, plany roczne uwzgledniajgce inicjatywy w danym horyzoncie czasowym, definicje,
monitoring i rozliczenie celow MBO, udzial przedstawicieli PKP w organach nadzor-
czych, ksztaltowanie organéw spélek, kulture korporacyjng zorientowang na realizacje
celéw Grupy PKP.

W celu realizacji zadan z zakresu nadzoru wlaScicielskiego zarzad PKP podejmuje
nastepujace dzialania: stworzylismy w ramach Grupy PKP kompetencje analityczne
i kontrolingowe, zbudowaliSmy departament analiz rynkowych, utworzyliSmy wydzial
raportowania i kontrolingu Grupy PKP w ramach departamentu analiz rynkowych,
ktory realizowal bedzie wylacznie zadania zwiagzane z zakresem dzialalnosci spélek
Grupy PKP, przyjeliémy strategie Grupy PKP i strategie prywatyzacji PKP, ktéra okregla
docelowa funkcje spotki w strukturze PKP. Powyzsze zdeterminuje dzialania zmierza-
jace do zbycia lub restrukturyzacji podmiotu w horyzoncie dzialania strategii. Przyjeli-
$my takze nowe zasady nadzoru wlascicielskiego i raportowania oraz prowadzimy proces
profesjonalizacji rad nadzorczych. Polega on m.in. na écistej wspolpracy przedstawicieli
PKP w radach nadzorczych z departamentem analiz, na zamawianiu analiz i rekomen-
dacji w ramach Scistej wspolpracy z departamentem nadzoru wiascicielskiego i departa-
mentem analiz rynkowych.

Wdrazamy system zarzgdzania poprzez cele MBO i spdjny system motywacyjny
w Grupie w przypadku zarzgad6éw nie objetych MBO. Nastapito wdrozenie nowych zasad
raportowania, ktore ma prezentowac aktualne wyniki finansowe, realizacje planu rocz-
nego, zaawansowanie realizacji celow MBO, zaawansowanie realizacji wybranych ele-
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mentow strategii Grupy PKP i strategii prywatyzacji oraz inne, istotne z punktu widze-
nia realizacji, cele Grupy PKP.

Kolejnym waznym obszarem w ramach zarzadzania Grupag jest audyt wewnetrzny.
Sytuacja wyjsciowa, z ktéra sie zetknelisémy, jest nastepujaca — audyt wewnetrzny nie
funkcjonuje w praktyce w ramach Grupy PKP. Procesy zarzadzania ryzykiem, kontroli
tadu korporacyjnego nie sg oceniane w sposob systematyczny i uporzadkowany, przez
co audyt nie przyczynia sie do ich poprawiania. Biura audytow i kontroli, ktére istniejg
jedynie z nazwy, nie przyczyniajg sie takze do dostarczania zapewnien o skutecznosci
tych procesoéw, nie analizuja, czy procesy przebiegaja prawidlowo, czy sg prawidtowo
zaprojektowane oraz nie badaja, czy istniejg odpowiednie informacje zarzadcze. Dzia-
talno$¢ biur audytu i kontroli skupia sie na realizowaniu kontroli gospodarczych lub
postepowan wyjasniajacych. Brak jest koordynacji tych dziatan.

Naszym celem jest wdrozenie miedzynarodowych standardéw praktyki zawodowe;j
audytu wewnetrznego, zwiekszenie niezaleznosci audytorow wewnetrznych — chcemy
stworzy¢ system, w ktorym audytorzy wewnetrzni bedg podlegali przewodniczacemu
rady nadzorcze]. Zalezy nam na zwiekszeniu wspolpracy w spolce pomiedzy audytem
wewnetrznym i radg nadzorcza. Nastgpiloby to poprzez szefa rady nadzorczej lub prze-
wodniczacego komitetu audytu. Plany prac audytu wewnetrznego spo6tki bylyby prezen-
towane radzie nadzorczej lub przewodniczacemu komitetu audytu. Otrzymywaliby oni
rowniez sprawozdania z wykonania tych planéw. Kolejne dzialanie to profesjonalizacja
kadr w obrebie cial audytu wewnetrznego spéltki oraz tzw. co-sourcing audytu wewnetrz-
nego spo6tki, umowy ramowe z PKP S.A. oraz konsultantami zewnetrznymi. W tym
zakresie podjeliSmy m.in. takie dzialania jak wydzielenie w strukturach departamentu
audytu PKP S.A. wydzialu, ktory zajmowalby sie audytem wewnetrznym w spotkach
Grupy PKP. Wydzial ten specjalizowalby sie w audytach obszaréw, ktore sg wspélne dla
spotek a ktore obecnie nie sg w ogole realizowane lub realizuje sie je w sposob niedo-
stateczny. Przyklady to audyt informatyczny, zakupy lub marketing. Kolejne dziatanie
to podpisanie ze spotkami Grupy PKP uméw o wspélpracy w zakresie audytu wewnetrz-
nego, na podstawie ktorych spotki zlecg PKP S.A. przeprowadzenie audytéw wewnetrz-
nych i bedg partycypowac¢ w kosztach tych audytow. W ten sposob audyt wewnetrzny
bedzie funkcjonowal na zasadzie co-sourcingu. Spoétki beda takze realizowaly we wla-
snym zakresie funkcje audytu wewnetrznego, przy wspétudziale PKP S.A. oraz innych,
zewnetrznych podmiotéw wynajmowanych do wybranych zadan. Spétki zobowiaza sie
do stosowania standardéw. Komoérki audytu wewnetrznego spolek beda przekazywac
do przewodniczacych rad nadzorczych informacje o wynikach analizy ryzyka planow
audytow i stopnia wykonania tych planéw. Przewodniczacy rad nadzorczych spotek
z Grupy PKP S.A. bedg mieli prawo przedstawiania propozycji modyfikacji tych pla-
néw. Umozliwi to zwiekszenie nadzoru PKP S.A. nad dzialalnoScig spoétek. Spotki beda
wymieniac sie planami zadan audytowych. Zostanie zbudowana baza danych takich pro-
gramo6w. Bedzie ona dostepna dla zainteresowanych biur audytu. Spétki beda podejmo-
wac wspolne inicjatywy w zakresie szkolen dla pracownikow biur audytu, bedg rowniez
korzystac ze wspolnego narzedzia informatycznego wspierajacego dzialalnos¢ komo-
rek audytu i kontroli. Docelowo w spétkach powinny nastepowac zmiany analogiczne
do tych, ktore sg proponowane w PKP S.A., tzn. stopniowa rezygnacja z kontroli lub
ich ograniczenie bgdz wydzielenie, jesli posiadaja charakter kontroli permanentnych
i zwiekszenie roli audytow wewnetrznych.

Last but not least — dialog spoteczny. W tej chwili mamy do czynienia z nastepujaca
sytuacja. Od lipca 2002 r. odstapiono w sposéb instytucjonalny od koordynowania sze-
roko rozumianych spraw pracowniczych w Grupie PKP z poziomu sp6tki PKP S.A.
Zostalo zlikwidowane stanowisko cztonka zarzadu do spraw pracowniczych a obszar jego
kompetencji przeniesiono na poziom i do wytgcznej kompetencji spolek zaleznych. Jedy-
nym elementem wspo6lnym tej dziatalnoSci byl ponadzaktadowy uktad zbiorowy zawie-
rany, nadzorowany i interpretowany przez Zwiazek Pracodawcow Kolejowych. Taki stan
spowodowal, ze naturalny partner w dialogu spotecznym, ktérym sg zwigzki zawodowe,
nie mial odpowiedniego partnera do rozméw na poziomie Grupy PKP. UtworzyliSmy sta-
nowisko pelnomocnika zarzadu PKP S.A. do spraw dialogu spotecznego w Grupie PKP,
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ktory ma za zadanie koordynowanie prac. Koordynowanie, ale nie wyreczanie zarzadow
w pracach nad opracowaniem strategii dialogu spolecznego w Grupie PKP. Jego zada-
niem jest udzial w naradach, spotkaniach i reprezentowanie zarzadu PKP S.A. w spra-
wach dotyczacych dialogu spolecznego.

Model docelowy powinien realizowa¢ podstawowsg zasade jednolitego, skoordynowa-
nego stanowiska pracodawcéw wobec partneréw spolecznych, szczegélnie w sprawach
spornych, ktére mogg by¢ przyczyng konfliktéw o charakterze ponadlokalnym. Stano-
wisko pracodawcow w Grupie PKP powinno zosta¢ wypracowane w formule jak najszer-
szego konsensusu, powinno uwzgledniac specyfike poszczegolnych podmiotéw i ogdlny
interes Grupy.

Planujemy odbudowe wiezi wewnetrznych w Grupie poprzez powrét do formuty
spotkan oso6b i struktur odpowiedzialnych za ten sam lub podobny obszar dzialania
w poszczegblnych spéoltkach. Przewidujemy réwniez wymiane do§wiadczen i wspdlne
rozwigzywanie probleméw, jako najlepszy sposob na odbudowe tych wiezi.

Dziekuje panstwu bardzo za uwage.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Dziekuje panu prezesowi. Tak jak zapowiedzialem wczeéniej, stwierdzam, ze otrzyma-
liSmy informacje na temat strategii, na temat dzialania spélek zaleznych, planowanej
prywatyzacji i relacji pracowniczych. Takg wiedzg dysponujemy obecnie. Prositbym jed-
nak jeszcze raz o to, abyScie panowie przekazali prezentacje do sekretariatoéw Komisji
Infrastruktury i Komisji Skarbu Panstwa. Dzi§ nasze Komisje obradujg wspélnie. Prosit-
bym takze o przestanie na piSmie informacji, ktérg przedstawial pan prezes Paszkiewicz.
Roéwniez do Komisji Infrastruktury i do Komisji Skarbu Panstwa. Prosze bardzo, panie
prezesie.

Prezes zarzadu PKP PLK S.A. Remigiusz Paszkiewicz:
Panie przewodniczacy, moje wystapienie wymaga jeszcze spisania, poniewaz moéwitem
dzis, jak to sie mowi, z glowy.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):
Panie prezesie, nie chodzi o to, zeby pan spisal swoje wystapienie, ale zeby dostarczyt
pan czlonkom Komisji informacje na pismie, ktora bedzie zawierala dane, o ktérych pan
moéwil. Chodzi o to, ze gdy spotkamy sie na kolejnym posiedzeniu, kazdy z nas bedzie
dysponowal materiatem wyjSciowym do dyskusji.
Szanowni panstwo, o godzinie 18.00 mamy nastepne posiedzenie Komisji Infrastruktury.
Chec zabrania glosu wykazal jeszcze pan przewodniczacy Adamczyk. Bardzo prosze,
panie posle.

Posel Andrzej Adamczyk (PiS):
Panie przewodniczacy, w zwiazku z apelem, jaki skierowal pan do pana prezesa PKP
S.A., wnosze o to, aby materialy, o ktérych pan moéwil zostaly dostarczone postom do dnia
jutrzejszego wilgcznie. Chodzi o to, zebySmy mogli jutro wyjechaé¢ do swoich okregéw juz
wyposazeni w materialy a nie bylo tak, ze materialy otrzymamy w przeddzien posie-
dzenia. Zalezy mi na tym, zebySmy mogli przygotowac sie do drugiej czesci posiedzenia
Komisji w sposéb wlasciwy. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):
Powracajac do wspomnianego konsensusu, to powiem, jezeli pan przewodniczacy Adam-
czyk pozwoli, w sposob nastepujacy. Sprawe konsensusu uzgodnilem z panem przewod-
niczacym Tchorzewskim i proponuje, zeby to byt wtorek w przyszlym tygodniu. W ten
sposob zachowamy kryterium racjonalnoSci.

Posel Anna Paluch (PiS):
Panie przewodniczacy, chce zauwazy¢, ze material, jaki ma by¢ nam dostarczony jest
bardzo obszerny. OczywiScie, taki jest nasz chleb codzienny, iz musimy kazdego dnia ana-
lizowac obszerne dokumenty dotyczace réznych spraw. Uwazam jednak, ze jesli mamy
przejsé do dyskusji szczegétowej w sposdb odpowiedzialny, to prosilibyémy o mozliwie
najszybsze przekazanie tego materialu. Wtorek w przyszltym tygodniu, to w zasadzie
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data wypadajgca w przeddzien kolejnego posiedzenia Komisji. Moim zdaniem, jest to zbyt
pozno. Prosimy o dostarczenie tych materialow w mozliwie najkrétszym terminie.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Obawiam sie, ze sie nie zrozumieliSmy. Nikt nie zaklada, a na pewno ja nie zakladam,
ze spotkamy sie w tej sprawie w przyszlym tygodniu. Ta tematyka nie bedzie poruszana
na posiedzeniu Komisji w przysztym tygodniu.

Chce powiedzied, ze jesli chodzi o material na temat strategii PKP to nie bedzie pro-
blemu, poniewaz pan prezes Karnowski jest w jego posiadaniu. Ma gotowa prezenta-
cje i nic nie stoi na przeszkodzie, aby nam ja przekazal. W mojej wypowiedzi mowitem
o materiale od PLK, ktory rowniez chcielibySmy przeanalizowaé. Wystgpienie prezesa
Paszkiewicza nie jest spisane. Trzeba je przygotowac i opracowaé. Szanujmy siebie
nawzajem oraz prace, jaka majg wykonaé inne osoby. Dlatego nie méwie, ze ma to byé
gotowe na jutro. Przeciez nikt nie bedzie tego pisal na kolanie.

Posel Anna Paluch (PiS):

Jezeli w przysztym tygodniu nie bedzie na posiedzeniu Komisji dyskusji na ten temat,
to zgadzam sie, panie przewodniczacy.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):

Dziekuje, pani posel. A jednak jest mozliwe osiggniecie konsensusu na posiedzeniu
naszej Komisji. Bardzo za to dziekuje.

Kwestie tego, w jakim terminie odbedziemy to posiedzenie, uzgodnimy w gronie
prezydium Komisji. Zrobimy to na spokojnie. Prosze sie nie denerwowaé zawczasu.
Materialy, o ktérych mowa, zostang poddane glebokiej analizie i ocenie przez czlonkéw
Komisji.

Bardzo prosze, pan prezes Karnowski.

Prezes zarzadu PKP S.A. Jakub Karnowski:

Chce zadeklarowaé, ze material, jaki pokazaliSmy na slajdach a ktory stanowi ekstrakt
z naszej strategii, zostanie panstwu rozestany juz jutro rano. Nie mamy powodu, aby
opoznia¢ dostarczenie postom prezentowanego materiatu.

Przewodniczacy posel Zbigniew Rynasiewicz (PO):
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Dziekuje bardzo. To jest zgodne z tym, o czym mowitem. Jesli zas chodzi o te czesé zwig-
zang z materialem na temat PLK, to zakladam, ze sprawa réwniez zostala wyjasniona
i ustalona.

O godzinie 18.00 rozpoczyna sie kolejne posiedzenie Komisji po§wiecone takze spra-
wom PKP. Potrzebujemy troche oddechu. Zamykam wspdlne posiedzenie Komisji. Dzie-
kuje wszystkim. Spotykamy sie po raz kolejny o godzinie 18.00.
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