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Pelny zapis przebiegu posiedzenia

Komisji Infrastruktury (nr 151)

6 grudnia 2017 r.

Komisja Infrastruktury, obradujgca pod przewodnictwem posta Bogdana Rzoncy
(PiS), przewodniczgcego Komisji, oraz posta Jerzego Polaczka (PiS), zastepcy
przewodniczgcego Komisji, rozpatrzyta:

— informacje Ministra Infrastruktury i Budownictwa oraz autoréw studium
wykonalnosci KDP na temat przegladu projektu budowy Kolei Duzych Pred-
kosci;

— informacje Ministra Infrastruktury i Budownictwa oraz Ministra Rozwoju

i Finanséw na temat wykorzystania partnerstwa innowacyjnego w rozwoju
krajowej produkcji na potrzeby transportu kolejowego, w kontekscie przy-
gotowan do budowy Kolei Duzych Predkosci.

W posiedzeniu udzial wzieli: Andrzej Bittel podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury
i Budownictwa wraz ze wspélpracownikami, Aleksander Wolowiec menedzer Programu Luxtorpeda
2.0 Polskiego Funduszu Rozwoju, Kamil Jarostawski referendarz w Departamencie Innowacji Mini-
sterstwa Rozwoju, Tomasz Emiljan dyrektor Departamentu Infrastruktury Najwyzszej Izby Kontroli
wraz ze wspolpracownikami, Ignacy Gora prezes Urzedu Transportu Kolejowego, Marcin Karasin-
ski dyrektor projektu ds. strategicznych projektéw w PKP Intercity SA wraz ze wspoélpracownikami,
Radostaw Celinski czlonek zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe SA, Krzysztof Celinski dyrektor
Dzialu Mobility w Siemens, Krzysztof Zgorzelski prezes zarzadu Przewozow Regionalnych Sp. z o.0.,
Adrian Furgalski wiceprezes zarzadu Zespolu Doradcow Gospodarczych TOR, Jakub Majewski
prezes Fundacji ProKolej, Tomasz Prejs dyrektor zarzadzajacy Stadler Polska wraz ze wspotpracowni-
kami, prof. dr hab. inz. Marek Sitarz kierownik Katedry Transportu Szynowego w Wyzszej Szkole
Biznesu w Dabrowie Goérniczej, Przemystaw Wrobel doradca dyrektora w Centrum Unijnych Pro-
jektow Transportowych, Rafal Polaczek dyrektor zarzadzajacy w Blue Ocean Business Consulting,
Mateusz Izydorek vel Zydorek rzecznik portalu Nakolei.pl, Andrzej Zurkowski dyrektor Insty-
tutu Kolejnictwa wraz ze wspolpracownikami, Marcel Klinowski sekretarz zarzgdu Stowarzyszenia
»,Republikanie”.

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

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Mial przyjs¢ Mikotlaj i nie przyszedl, wobec tego otwieram posiedzenie Komisji. Dzien
dobry panstwu, w imieniu sejmowej Komisji Infrastruktury witam panstwa bardzo
serdecznie. Dzisiaj w porzadku dziennym mamy informacje Ministra Infrastruktury
i Budownictwa oraz autoréw studium wykonalnosci KDP na temat przegladu projektu
budowy Kolei Duzych Predkosci oraz w punkcie drugim informacje Ministra Infrastruk-
tury i Budownictwa oraz Ministra Rozwoju i Finansow na temat wykorzystania partner-
stwa innowacyjnego w rozwoju krajowej produkecji na potrzeby transportu kolejowego,
w kontekscie przygotowan do budowy Kolei Duzych Predkosci.

Czy do porzadku obrad sg jakie§ uwagi? Nie ma. Zatem musze teraz przywitac bardzo
waznych ludzi. Jest pan minister Andrzej Bittel. Witamy serdecznie. Jest pan Aleksan-
der Wolowiec menedzer Luxtorpedy. Jest pan? O, §wietnie, dobrze. Jest pan Ignacy Géra?
Witamy pana prezesa. Pan Tomasz Emiljan? Dzien dobry. Pozostali panstwo przedstawiag
sie w trakcie dyskusji. Radostaw Celinski? To jest wina pana ministra Polaczka, bo nie
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podkreslil, kogo mam przywitaé. Zatem pan Radostaw Celinski. Bardzo przepraszam,
ale sg mikolajki, atmosfera jest Swigteczna.

Teraz przystepujemy do realizacji porzgdku obrad. Czy panie i panowie poslowie majg
uwagi do porzadku obrad? Dziekuje bardzo. Nie ma uwag. Mamy taka zgodng propozy-
cje, co sie bardzo czesto zdarza w tej sytuacji, jaka jest, zebySmy wyczerpali dwa punkty,
jak to sie mowi, prezentacji. P6Zniej bedzie dyskusja dotyczaca dwoch punktéw. Bardzo
prosze o przyjecie takiego porzadku obrad. Super, dziekuje bardzo. Wobec powyzszego
przyjeliémy porzadek obrad. PrzywitaliSmy gosci. JesteSmy wiec zobowigzani oddac
glos panu Andrzejowi Bittelowi podsekretarzowi stanu w Ministerstwie Infrastruktury
i Budownictwa.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa Andrzej Bittel:
Witam uprzejmie, dziekuje bardzo. Pozwole sobie w telegraficznym skrocie przybli-
zy¢ problematyke dotyczacg punktu pierwszego. W drugim bedziemy improwizowaé
w ramach najnowszego uzgodnienia.

Szanowni panstwo, w dniu 19 grudnia 2008 r. przyjeta zostala uchwata Rady Mini-
strow, strategia ponadregionalna pn. ,Program budowy i uruchomienia przewozow
Kolejami Duzych Predko§ci w Polsce”. Program ten stal sie podstawg do rozpoczecia
w 2010 r. przez PKP Polskie Linie Kolejowe SA prac nad studium wykonalnosci dla
budowy linii duzych predkosci. Biorgc pod uwage juz zakonczong modernizacje linii
kolejowej Warszawa-Trojmiasto oraz mozliwo§¢ istotnego polepszenia parametrow
w Centralnej Magistrali Kolejowej z Warszawy do Krakowa i Katowic, przyjeto wspolny
przebieg tras Warszawa—Poznan i Warszawa—Wroclaw na mozliwie najdtuzszym odcinku
z obstuga Y.0dzi i rozgalezieniem w rejonie Kalisza. Mowimy o tzw. ,,Y”.

W grudniu 2011 r.,, decyzja ministra transportu, budownictwa i gospodarki mor-
skiej, przesunieto realizacje budowy kolei duzych predkosci w Polsce do 2030 r. Podjete
rozstrzygniecie zostalo potwierdzone w zapisach strategii rozwoju transportu do roku
2020 z perspektywa do roku 2030, gdzie wskazano na koniecznos$¢ podjecia ostatecznych
decyzji, zwigzanych z ewentualng budowa systemu kolei duzych predkosci, uzupelnio-
nego o ,,Y”, do roku 2020. Niemniej rozpoczete w 2010 r. prace studialne byly konty-
nuowane. Zrealizowane przez PKP PLK do konca 2013 r. studium wykonalnosci byto
glownym opracowaniem przygotowanym w ramach Programu Operacyjnego Infrastruk-
tura i Srodowisko, nazywalo sie ono ,,Analiza rozwoju kierunkow sieci kolejowej w Pol-
sce, z uwzglednieniem ograniczen w wezlach kolejowych”. W ramach przedmiotowego
projektu w listopadzie 2015 r. zakonczono realizacje wstepnego studium wykonalno§ci
dla przedluzenia linii duzych predkosci Warszawa-t.0dZz-Poznan-Wroclaw — do granicy
z Niemcami w kierunku Berlina oraz do granicy z Republikg Czeskg w kierunku Pragi.

W grudniu 2015 r. zakonczono realizacje umowy na opracowanie studium wykonal-
nosci dla przystosowania t6dzkiego wezta kolejowego do obstugi kolei duzych predkosci
oraz zapewnienia jego intermodalnoSci z innymi §rodkami transportu. W maju 2016 .
zakonczono realizacje umowy na opracowanie studium wykonalnoSci dla przystosowania
wroclawskiego wezla kolejowego do obstugi kolei duzych predkoSci oraz zapewnienia
jego intermodalnoéci z innymi Srodkami transportu. Umowy zakonczono bez uzyskania,
w ramach studium wykonalnoéci, decyzji Srodowiskowej dotyczacej tego przedsiewziecia,
ze stosowng obnizka wynagrodzenia dla wykonawcy. W lipcu 2016 r. zakoniczono reali-
zacje umowy na opracowanie studium wykonalnoSci dla przystosowania poznanskiego
wezla kolejowego do obstugi kolei duzych predkoSci oraz zapewnienia jego intermodal-
noSci z innymi §rodkami transportu.

Jak panstwo pamietacie, w polowie czerwca byla zorganizowana konferencja przez
Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa. Omawiana byla problematyka kolei duzych
predkosci w Polsce. Konferencja ta spotkala sie z dobrym odbiorem spotecznym, duzym
zainteresowaniem branzy. Byla plaszczyzng do wymiany pogladéw na temat tego, czy,
jak i kiedy kolej duzych predkoSci realizowa¢.Wnioskiem z tej konferencji i pewnie
wnioskiem nas wszystkich jest to, ze decyzja o przystgpieniu do realizacji projektu KDP
powinna sie opierac¢ na rzetelnych analizach, wynikach prac studialnych, przy uwzgled-
nieniu mozliwosci finansowych panstwa, a decyzja taka powinna zapa$¢ z uwzglednie-
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Glosy z sali:

niem kontekstu funkcjonowania systemu transportowego kraju, tj. zréwnowazonego
i synergicznego rozwoju wszystkich galezi transportu, ze szczegélnym uwzglednieniem
ich intermodalnoSci.

Trzeba powiedzie¢, ze w zwigzku z tym, ze 7 listopada br. Rada Ministréw podjeta
uchwale w sprawie przyjecia ,, Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Soli-
darnosc — Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej”, ktorego istotnym ele-
mentem jest oczywista sprawa dobrego powigzania CPK z calg Polska, z duzym naci-
skiem na system kolejowy, to mozna powiedziec, ze jesteSmy o wiele blizej budowy kolei
duzych predkoSci. Zalozone w koncepcji parametry zwigzane z obstugg Centralnego
Portu Komunikacyjnego, czyli przede wszystkim 2 godziny, w ramach izochrony 120
minut, pokazuja, ze predko§é, ktéra powinna by¢ zalozona do realizacji takiej obstugi,
jest w okolicach 200-250 km/h. Ksigzkowa definicja méwi, ze powyzej 200 km/h mamy
juz kolej duzych predkoSci. Z takim zastrzezeniem.

OczywiScie dokumenty, ktore opracowywalo PKP PLK, byly osadzone na zatozeniach
dotyczacych wyzszej predkosci. Jesli mnie pamie¢ nie zawodzi — 350 km/h. To dobrze,
bo wieksza predko$¢ oznacza, ze mozna tez pojechaé¢ z mniejszg predkoScia, z calg pew-
noscig,.

Trzeba tez powiedziec, ze w Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa oraz w PKP
PLK podjeliSmy prace legislacyjne zwigzane z wprowadzeniem regulacji dla predkosci
250 km/h. W tej chwili mamy przepisy techniczno-budowlane, umozliwiajgce kursowa-
nie z predkoscig do 200 km/h. Teraz potrzebna jest mozliwo§¢ wprowadzenia przepisow,
pozwalajgcych na kursowanie z wyzszg predkosScia. Dlaczego 250 km/h? To ostateczna,
graniczna predkosc, ktora moze funkcjonowaé w ramach 3 kV, tak zupelnie na granicy.
Powyzej tej predkosci powinnismy co do zasady mysle¢ o zmianie systemu zasilania.
Co za tym idzie — w dobie nowej infrastruktury, w jakiej§ nowej strukturze organizacyj-
nej, bo przeciez PKP Energetyka wyszto z grupy PKP na skutek prywatyzacji.

Trzeba tez powiedzie¢, ze Krajowy Program Kolejowy — tutaj nie musze mowig, ile,
dlaczego i jak prowadzimy - osadza sie do predkosci, co do zasady, 160 km/h, ale trwa
analiza mozliwoS$ci podniesienia predkosci kursowania pociggéw na liniach kolejowych
do 200 km/h. Proces ten sie toczy. PKP PLK stara sie co do zasady, przy realizowanych
przedsiewzieciach, geometrycznie zapewni¢ mozliwosc stworzenia warunkéw do podnie-
sienia predkosci do 200 km/h.

Nie wiem, czy méwic o mozliwych zrédlach finansowania, poniewaz zanim zapadnie
ta decyzja, to...

Mowic.

Podsekretarz stanu w MIB Andrzej Bittel:

d.ch.

Trzeba powiedzie¢. Mozliwych zrodet finansowania zidentyfikowanych jest kilka. Oczy-
wiScie jest to budzet panstwa, ktory musiatby — moéwie o szacunkowych kwotach w zakre-
sie ,,Y” — sfinansowaé 40 000 000 tys. zt. To jest do§¢ pokazna suma. Oczywiscie, tych
40 000 000 tys. zl jest w rozumieniu caloéci. Pan prezes Celinski jest prezesem ds. spraw
finansowych i szepcze 23 000 000 tys. zt, ale 23 000 000 tys. zt to sam ,Y”. Natomiast
40 000 000 tys. zt to rowniez Wroctaw, Praga, Poznan, Berlin. Méwimy wiec o takiej
kwocie. W rozumieniu idei ,,Y”nie musimy sie chyba przekonywac o wyjsciu na zagra-
nice poludniowo-zachodnig. MyS§le, ze trzeba by bylo tez, modernizujac strategie w tym
zakresie, myslec¢ o wyjsSciu na péinocny-wschod, np. w ramach korytarza Rail Baltica —
to jest juz 40 000 000 tys. zt. Oczywiscie mozna mys$le¢ o finansowaniu w rézny sposoéb.
Najprostszy, ale najtrudniejszy to budzet panstwa. Potem mamy mozliwos¢ korzystania
z partnerstwa publiczno-prywatnego oraz ewentualnie aplikowania o §rodki europejskie
np. w ramach instrumentu ,t.gczac Europe”, Europejskiego Funduszu na rzecz Inwe-
stycji Strategicznych oraz, jesli udatoby wynegocjowac taki mechanizm, to w ramach
POIS.

OsobiScie powiem, ze na dzien dzisiejszy nie jestem juz przekonany do idei ,Y”
w takim znaczeniu. Zakladajac realizacje Centralnego Portu Komuikacyjnego, musimy
spowodowaé, aby mogt on by¢ obstuzony przy pomocy kolei duzych predkosci w troche
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innym ksztalcie. Zalozenie jest jest bowiem takie, ze Centralny Port Komunikacyjny,
ale tez Warszawa i 1.6dz — trzeba to w jakim$ aspekcie rozpatrywac tgcznie — musza byé
polaczone z calym krajem, caly kraj musi byé¢ z tym obszarem polaczony. Oznacza to,
ze mamy tu taka siec, ktéra powinna mie¢ odrobine inny ksztalt, nie ,,Y”, tylko bogatszy,
moze gwiazdka, skoro jesteSmy przy Swietach, mozna go nazwaé¢ gwiazdka. Koncepcja
postuguje sie nazwa piasta i szprychy. To tez oddaje to, o czym mowimy.

Jesliby pan przewodniczacy, Wysokie Prezydium i panstwo postowie pozwolili,
to teraz oddaltbym na chwile glos reprezentantom PKP Polskie Linie Kolejowe. By¢ moze
powiedzieliby jeszcze kilka zdan uzupelnienia w tej sprawie.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Tak jest. Pan jest gospodarzem tego czasu, wiec prosze prosic o inne wypowiedzi i wyznaczac.

Podsekretarz stanu w MIB Andrzej Bittel:
Pan prezes badz asystent, bardzo prosze.

Czlonek zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe SA Radostaw Celinski:

Dzien dobry. Szanowny panie przewodniczacy, szanowny panie ministrze, panie i pano-
wie poslowie, szanowni panstwo, PKP Polskie Linie Kolejowe, jak juz wspomnial pan
minister, wykonywaly studium wykonalnoSci. Trzeba wspomnie¢ o kwotach, ktore sie
pojawiajg. Otoz, oprocz naktadéw inwestycyjnych, zwigzanych z ,Y”, ktory pozwalalby
jezdzic z predkoscig 350 km/h, méwimy o caltkowicie nowej infrastrukturze. Koszt utrzy-
mania ,,Y”, a to niespetna 500 km, to ¢wierc miliarda zlotych rocznie. Dzisiaj PKP Pol-
skie Linie Kolejowe wydaja na utrzymanie ponad 18 tys. kilometréw linii kolejowych
5500 000 tys. zt rocznie. Tutaj byloby niespelna 500 km i mowimy o kwocie 250 000
tys. zl.

Przekazalbym w tej chwili glos panu dyrektorowi Michatowi Mokrzanskiemu, ktory
w szczegodlach zaprezentowalby wyniki studium.

Zastepca dyrektora w Biurze Strategii i Rozwoju w PKP Polskie Linie Kolejowe SA
Michal Mokrzanski:
Dzien dobry panstwu. Michal Mokrzanski, Biuro Strategii i Rozwoju PKP Polskie Linie
Kolejowe SA.

Uzupelniajac informacje przekazane przez pana ministra i przez pana prezesa,
moze na poczatek powiem o kwestiach technicznych, jakie przesadzenia daje studium
wykonalnoSci zakoniczone w pazdzierniku 2013 r. Jest to rozwigzanie w zakresie nowej
infrastruktury kolejowej. Dtugoséé linii KDP to 484 km, predkosc konstrukeyjna, to —jak
zostalo wspomniane — 350 km/h. Uklad zasilania trakcyjnego, prad zmienny dwa razy
25 kV, w istniejacych wezlach prad staly, system sygnalizacji ERTMS/ETCS przy zalo-
zeniu poziomu drugiego, standardy techniczne zgodne z technicznymi specyfikacjami
interoperacyjnoSci.

Autorzy studium wyliczyli tez czasy dla podstawowych potgczen. Na odcinku War-
szawa-t.0dZ jest to 35 minut, na odcinku Warszawa-Poznan jest to 1h 35 minut,
na odcinku Warszawa-Wroctaw 1h 40 minut.

Tak jak zostalo wspomniane, ministerstwo i spétka pracujg nad zmianami legislacyj-
nymi zwigzanymi z umozliwieniem wprowadzenia ruchu pociggow z predkoscig wyzsza
niz 200-250 km/h. Sg prowadzone prace nad zmiang rozporzadzenia nr 151 w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé budowle kolejowe i ich usytuowa-
nie. W spolce jest tez przeprowadzana analiza, czy bedzie potrzebna aktualizacja roz-
porzadzenia ministra infrastruktury z 18 lipca 2005 r. w sprawie ogblnych warunkow
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji, jest to Dz.U. poz. 360.

Co istotne, pod katem przebiegu sieci bazowej i korytarzy sieci bazowej TEN-T,
to linia ,,Y” kolei duzych predkosci znajduje sie w sieci bazowej pasazerskiej. Przedtuze-
nie od Poznania w kierunku Berlina i od Wroctawia w kierunku Pragi jest to sie¢ kom-
pleksowa TEN-T. Jesli chodzi o polgczenie Warszawa-t.0dz-Poznan, to rowniez zostato
ono ujete w korytarzu sieci bazowej TEN-T. Je§li chodzi o obecny stan dokumentacji,
to mysle, ze zostalo to w detalach wyjasnione. Jako zamawiajacy, ktory przejal i ode-
bral dokumentacje, powiem, ze przeprowadzona zostala analiza, jakiej aktualizacja
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wymaga dokumentacja, wytworzona w 2013 r., w przypadku decyzji o kontynuacji prac.
Przede wszystkim trzeba uwzgledni¢ mozliwe zmiany w zagospodarowaniu przestrzen-
nym i weryfikacje tego, czy wytyczony wowczas przebieg nie ingeruje w infrastrukture
liniowa, chociazby drogowa, ktéra powstala od tego czasu, czy tez w powstalg zabudowe.

OczywiScie wytyczony wowczas przebieg nie uwzglednial powstania Portu Solidar-
nos¢, poniewaz decyzja w tym zakresie zostala podjeta 7 listopada tego roku. Na éciezce
krytycznej identyfikujemy, ze sg kwestie zwigzane ze Srodowiskiem, poniewaz wyma-
gajg szerokich konsultacji. Uzyskanie decyzji érodowiskowej bedzie dlugotrwale wedlug
naszych opinii. Prace te sg tymi, ktérymi w przypadku podjecia decyzji nalezaloby sie
zajac de facto rownolegle z pracami zwigzanymi z aktualizacjg dokumentacji studialne;.
Identyfikuje tez oczywiscie dalsze kroki, ktore sg w duzej mierze klasyczne dla przepro-
wadzania procesu inwestycyjnego. Jednak musza im towarzyszy¢ zmiany legislacyjne,
w zaleznoSci od tego, czy bedzie to predkosé 250 km/h — jesli tak, to dziatania te zostaty
juz podjete. Jesli wyzsza, to wymagane jest podjecie nowych dziatan.

Jesli chodzi o kwestie zwigzane z finansowaniem, to nie bez podstaw wspomnialem
o sieci bazowej TEN-T, poniewaz pozwala to na ubieganie sie o §rodki unijne. Dziekuje
bardzo.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Dziekuje bardzo. JesteSmy w trakcie dyskusji, ale zbieramy juz glosy do dyskusji. Widze,
ze pierwszy byl pan posel Krél, potem pan posetl Zmijan.
Natomiast teraz, panie ministrze, bardzo prosze o odniesienie sie.

Podsekretarz stanu w MIB Andrzej Bittel:

d.ch.

To bardzo dobry moment, zeby dodaé, ze po przyjeciu przez rzad koncepcji, zwigzanej
z CPK, zwrocitem sie z uprzejma prosbg do PKP Polskich Linii Kolejowych. Mowiac
krotko: polecitem rozpoczecie prac, zwigzanych z przygotowaniem obstugi portu, réw-
niez w aspekcie polgczen kolejowych, tak abySmy mogli proces, w ktorym trwajg prace
przygotowawcze zwigzane z CPK, polaczyc z procesami przygotowawczymi, zwigzanymi
z obstugg kolejowa dla tego przedsiewziecia.W sposob oczywisty laczy sie to z kolejg
duzych predkosci, dotad rozumiang w obrebach parametru do 250 km/h. Bedziemy roz-
wazali, czy warto pdjs¢ w wyzsze predkosci, bo za infrastrukturg musi nadgzyé tabor.
To tez trzeba sobie powiedzie¢. Na ten moment mozna powiedzieé¢, ze mamy tabor, ktory
w przypadku pendolino méglby by¢ wykorzystywany na liniach o predkosci 250 km/h,
bo z takg charakterystyka pojazd ten zostal kupiony. Jezdzi teraz znacznie wolniej. Nie
wykorzystuje w pelni swoich mozliwosci. Sg to jednak uwarunkowania, ktére znamy
wszyscy. Trzeba sobie, méwigc potocznie, wyhodowac tabor, ktory realizowalby tego typu
przewozy i bylby produkowany w Polsce - to tak uzupelniajac.

W tym momencie moze bym plynnie przeszedl do tego, co sobie zaplanowatem,
ze chcialbym powiedzie¢ w punkcie drugim, skoro omawiamy te punkty wspdlnie.
Mysle, ze reprezentanci Ministerstwa Finansow i Rozwoju uzupelniliby moze z szer-
szego punktu widzenia.

Drugim tematem jest wykorzystanie partnerstwa innowacyjnego w rozwoju krajo-
wej produkeji na potrzeby transportu kolejowego, réwniez w konteksScie kolei duzych
predkosci. Trzeba powiedzie¢, ze partnerstwo innowacyjne, opisane jest w ustawie —
Prawo zaméwien publicznych. To tryb udzielenia zamoéwienia, w ktorym w odpowiedzi
na publiczne ogloszenie o zaméwieniu zamawiajacy zaprasza wykonawecéw dopuszczo-
nych do udzialu w postepowaniu do sktadania ofert wstepnych, prowadzi z nimi nego-
cjacje, a nastepnie zaprasza do sktadania ofert na opracowanie innowacyjnego produktu,
ustug lub rob6t budowlanych niedostepnych na rynku oraz sprzedaz tych produktow,
ustug lub robot budowlanych. Warto zwréci¢ uwage na sformulowanie: ,,niedostepnych
na rynku”. Celem partnerstwa jest opracowanie innowacyjnego produktu. Wynikiem
takich prac — pod warunkiem ze odpowiadajg one poziomem wydajno§ci maksymalnym
kosztom uzgodnionym pomiedzy zamawiajgcym a partnerami — jest zawarcie umowy,
a pozniej korzystanie z tego trybu.

To jest nowinka, ktéra weszla, mozna powiedzie¢, do prawa europejskiego. Jest opi-
sana w dyrektywie, jak dotad, jesli dobrze pamietam dyskusje, réwniez z udziatem praw-
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nikéw, rzadko stosowana w Europie. Trzeba sobie powiedzieé, ze jest to nowos¢, ktora
rozpoznajemy, pracujac nad nig.

W zakresie wykorzystania partnerstwa innowacyjnego w tym obszarze, ktory podlega
Ministerstwu Infrastruktury i Budownictwa, PKP Intercity rozwaza realizacje dwoch,
a by¢ moze trzech projektow we wspétpracy z Narodowym Centrum Badan i Rozwoju.
Projekty te sg istotng czescig zalozen programu flagowego Luxtorpeda 2.0. C6z mam
na mys$li? Po pierwsze, jest to zakup wagonow do sktadéw push-pull. Zapotrzebowa-
nie dotyczy skladow wagonowych zlozonych z wagonéw z miejscami do siedzenia, bez-
wzglednie wielkopojemnych, minimum 120 miejsc siedzgacych w wagonie, z wagonem
sterowniczym, zgodnym z TAS, dostosowanych do predkosci 160-230 km/h. Takich
pojazdow obecnie na rynku nie ma. Dodatkowo taki produkt bedzie posiadat cechy
bedace optymalnym polaczeniem potrzeb handlowych i eksploatacyjnych przewoznika
dalekobieznego oraz — z uwagi na wskazane parametry — pozadane przez produkty o cha-
rakterze eksportowym.

Drugi projekt to zakup lokomotyw. Zapotrzebowanie dotyczy lokomotyw elektrycz-
nych uniwersalnych do prowadzenia sktadéw trakcyjnych oraz push-pull, czteroosio-
wych, o predkosci konstrukeyjnej 160-230 km/h, z mozliwoécig zdalnego sterowania
z wagonu sterowniczego, z silnikami asynchronicznymi. Majg by¢ wyposazane w ETCS,
z homologacjg na Niemcy, Czechy i Austrie, napiecie 3 kV dla lokomotywy do zasilania,
dla czesSci lokomotyw takze 15 i 25 kV. Laczy sie to wprost z push-pull.

Mamy jeszcze trzeci, opcjonalny wariant, czyli zakup EZT o predkosci 230 km/h, homo-
logacja na Niemcy, Czechy i Austrie, ETCS poziomu drugiego, 400 miejsc siedzacych.

Z punktu widzenia dzisiejszego tematu sg to trzy podstawowe produkty, ktore
mogtyby by¢ wykorzystane. Mysle, ze bardziej EZT, ktory jest potrzebny, troszke mniej
push-pull... Chcemy w ramach dzialania Luxtorpeda doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej
budowane i zamawiane beda dlugie serie. W tej chwili mamy taki problem, ze dziala-
nia to sg krotkie serie, czyli mamy prototyp, ktory w zasadzie wchodzi do codziennego
uzywania. Potem sg klopoty z jego dostepnoscia. Oczywistym jest, ze prototyp ten rok
powinien przejezdzi¢, powinno sie przez rok czy péltora wyeliminowac wszystkie usterki,
ktore wychodzg w trakcie uzytkowania. Potem, na dalszym etapie jest juz tatwie;j.

Takie dziatania sie toczg. MySle, ze w niedlugim czasie bedziemy mogli komuniko-
wac o innych, konkretnych przedsiewzieciach w ramach programu Luxtorpeda. Chyba,
ze w tym momencie pan Aleksander Wolowiec co§ chciatby uzupetni¢ w temacie inno-
wacyjnosci.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Czyli co? Krotko mowiae, pan Wolowiec, tak? Prosze sie przedstawié, powiedzieé¢, kogo
pan reprezentuje i prosze o wypowiedz.

Menedzer programu Luxtorpeda 2.0 Polskiego Funduszu Rozwoju Aleksander Wolowiec:
Dziekuje. Aleksander Wolowiec, Polski Fundusz Rozwoju. Pelnie role menedzera programu
Luxtorpeda 2.0., czyli osoby, ktéra organizuje prace komitetu sterujgcego. Zanim odniose
sie do bardzo dobrej i obszernej wypowiedzi pana ministra Bittela, chcialbym narysowaé
szerszy obraz, jezeli chodzi o tabor w kontekscie funkgji, jakie ma on wypelniac.

OczywiScie, Centralny Port Komunikacyjny wyznacza nowe funkcje, wyznacza nowg
role rowniez dla taboru. Producenci pytani, ile czasu potrzebuja, zeby skonstruowac nowy,
innowacyjny tabor do poziomu, w ktérym moze on wej$c na stuzbe, odpowiadaja, ze jest
to mniej wiecej 8-10 lat. Tyle wynosi droga od pomystu do wpuszczenia nowego taboru
na shluzbe. W dojrzatych érodowiskach technologicznych ten czas jest skrocony do mniej
wiecej 5-6 lat. Tak bylo w przypadku tunelu Gotarda, gdzie wyzwaniem dla taboru pro-
jektowanego do obslugi tej relacji bylo to, ze musial on by¢ hermetyczny, to znaczy braé
pod uwage zmiany ci$nien i by¢ szczegolnie bezpieczny, bo bedzie obstugiwal polacze-
nia pasazerskie w tunelach. Z drugiej strony §wiata w konstruowaniu rodziny pociggow
szybkich w Chinach bralo udzial ok. 30 instytucji, budzet byl niemalze nieograniczony,
inne bylo §rodowisko polityczne i kulturowe. My tez mamy do$wiadczenia w budowie
przez polskich producentow nowego taboru. Musze powiedziec, ze najwiekszym wyzwa-
niem przy partnerstwie innowacyjnym jest dialog, ktory musi by¢ prowadzony pomiedzy
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zamawiajgcym i producentem. Chodzi o prawdziwy, technologiczny dialog, nie dialog
techniczny, jaki mamy w Pzp, chociaz on tez jest cze$cig postepowania innowacyjnego.
Dialog, ktory pozwala na gladkie przejScie od pierwszego etapu, czyli zdefiniowania
potrzeb i okreslenia celu, jakiemu ma stuzy¢ tabor. Pomocg jest tutaj plan CPK. Chodzi
o funkcje wyznaczane dla sieci kolejowej i przewoznika, ktéry bedzie ja obstugiwatl.

Drugim etapem w partnerstwie innowacyjnym jest $cista wspélpraca z zespotem eks-
pertow. To sie juz dzieje pomiedzy przewoznikiem zamawiajgcym a Narodowym Cen-
trum Badan i Rozwoju. Bedzie to prowadzilo do opracowania dokumentacji i ogloszenia
postepowania. Dwa ostatnie etapy to wybor oferty, zawarcie umowy partnerstwa w troj-
kacie: wspolzamawiajacy, NCBiR i wykonawca. Pdzniej bedzie faza realizacji umowy
partnerstwa, ktora dzieli sie w sumie na cztery etapy.

W pierwszym etapie, tak jak pan minister powiedzial, zapraszani sg wykonawcy z sze-
rokiego rozdzielnika i opracowywana jest koncepcja pod zdefiniowane potrzeby i opraco-
wany program. Oceniane sg wszystkie przedstawione koncepcje. Robi to zesp6t do tego
powolany. Do nastepnego etapu przechodza tylko wybrane koncepcje. Drugi etap, zwany
demonstratorem, pozwala na przygotowanie dokumentacji technicznej i bardzo szczegé-
towe okreslenie funkgji, ktore bedg spelniane.

Pamietajmy bowiem, ze definicja innowacyjnosci, rowniez w Pzp, przynosi nie tylko
technologiczne, ale rowniez procesowe i marketingowe nowinki. Dowolny element, ktory
wprowadza novum do koncepcji, jest uznawany za innowacyjnos¢. Po etapie drugim
przechodzimy do trzeciego etapu, w ktorym produkowany jest prototyp, czyli konkretny
sprzet. Wszystkie etapy sg oplacane, czyli wykonawcy przystepujacy do realizacji nie
ponosza ryzyka z tytulu fazy badan i rozwoju. To jest niezwykle korzystne. Pozwala
to tez na to, aby wspolzamawiajgcy mieli petng kontrole nad tym procesem. Nie ma juz
takiego ryzyka, ze po zbudowaniu SIWZ dostajemy po okreslonym czasie produkt, ktory
by¢ moze nie bedzie odpowiadal zadanym parametrom.

Ostatni etap to wylonienie ostatecznego wykonawcy ijazda obserwowana, co jest
niezwykle wazne, bo jak stwierdzil pan minister, tabor do obstugi nowych funkcji praw-
dopodobnie bedzie musial by¢ dwusystemowy, tzn. obstugiwaé zaréwno 3kV, jak i inne
wartoSci — z uwagi na predkosci i na to, ze mamy okreslong sie¢ z parametrami. Dzie-
kuje. Jezeli bedg jakie§ pytania, to bede odpowiadat.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Dziekuje bardzo. Czy ktoS jeszcze z zespolu pana ministra chciatby zabraé glos?

Podsekretarz stanu w MIB Andrzej Bittel:

Dodam jeszcze, ze to oczywiScie rzeczy, ktore planujemy. Sg tez jednak przedsiewziecia,
ktore sie toczg. Mozna wymieni¢ przynajmniej dwa przyktady. Jednym jest wspolpraca
PKP Intercity z Pesg w temacie lokomotywy hybrydowej, a takze wspoétpraca Przewo-
z6w Regionalnych z FPS dotyczaca EZT-u hybrydowego. Rozwdj sieci opiera sie wiec
na innowacyjnosci, rozwdj taboru opiera sie na innowacyjnosci. Oprocz tego, ze cos§ jest
planowane, to rowniez sie toczy. Warto o tym wiedzie¢. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Glos z sali:

Ja mam jeszcze takg proSbe. Mamy w punkcie pierwszym informacje, ze sg tez autorzy
studium wykonalnoSci. To jest PLK, tak? Czy moze kto$ by co$ powiedzial jeszcze?

Juz moéwitl.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

d.ch.

I tyle, tak? W takim razie pierwszy idrugi punkt mamy juz chyba skonsumowany.
Witamy pana prezesa Przewozow Regionalnych. Bede uzywat starej nazwy POLREGIO.

W takim razie przystapimy juz teraz do dyskusji nad dwoma punktami, ktore zostaty
zaprezentowane. W kolejnoSci zglosili sie jeszcze poslowie: Grabarczyk, Lameczyk.
Na razie pan posel Krol.
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Posel Piotr Krdél (PiS):

Dziekuje bardzo. Panie ministrze, szanowny panie przewodniczgcy, szanowni goscie,
chcialbym zabrac glos w dwoch watkach. Pierwszy rzeczywiscie dotyczy KDP. W zwigzku
z tym, ze mamy taka, a nie inng sytuacje, dotyczaca tego, ze poprzedni rzad podjal decy-
zje, ze tych kilka polaczen obstuguje pendolino. Trudno wiec méwi¢ o KDP bez odnie-
sienia do tego, co jest planowane i abstrahujac od tego, co mamy obecnie. Méwie o tym
nie bez kozery. Pomijam samg organizacje przetargu na dostawe taboru, bo méwitem
juz o tym wielokrotnie na posiedzeniach Komisji. Chce jednak powiedzie¢ o pewnych
btedach, ktoére zostaly popelnione. Niestety obawiam sie, ze teoretycznie moze zaistnie¢
taka sytuacja, ze niektoére bledy beda powielane. Jak to bowiem wyglada, patrzac z boku?
Nawiazuje do watku, o ktérym mowil pan minister.

Trzeba bylo mie¢ naprawde utanska fantazje, zeby mie¢ dwoch producentow, bede
mowil skrétowo, ale kazdy chyba wie, o czym mowie, czyli jednego na péinocy, drugiego
na poludniu. I tak wymysli¢ przetarg, zeby ten z poludnia dostarczat tabor na péinoc,
a ten z polnocy dostarczal tabor na potudnie. Chyle czola przed tworcami tej wybitnej
koncepcji.

Jakby to bylo malo, wymyslono, ze polaczenie pendolino, biegngce na péinoc, omija
najwiekszy osrodek miejski w wojewddztwie kujawsko-pomorskim, czyli Bydgoszcz.
Co prawda mieliémy wiceministra z Bydgoszczy, nie wiem, czy to ma jaki§ zwiazek, czy
nie, ale wymyslono taki absurd.

Przechodze do tego, co ma by¢. Jaki$§ czas temu jeden z portali, ktérego nazwy z lito-
§ci nie podam — pan minister o tym wie, bo rozmawaliSmy o tym - opublikowal taka
mapke. Mapka ta wyglada mniej wiecej tak. Wymysélit sobie, ze przebieg KDP bedzie
tam, gdzie np. linia nie jest zelektryfikowana. By¢ moze mozna opracowac jakas spali-
nowg technologie, ze osiggnie sie tych 250 km/h, choé¢ formulowanie takich pomystéw
wydaje mi sie w XXI wieku ryzykowne. Jednakze takg koncepcje ktos publicznie zapre-
zentowal. Efekt jest wlasnie taki. Kazdg wprowadzang zmiane trzeba oceniaé¢ z punktu
widzenia Kowalskiego. Kowalski, mieszkajacy w Bydgoszczy, wie, ze przy projektowa-
niu pendolino, Pesa i inni polscy przedsiebiorcy zostali wykluczeni z przetargu. Przypo-
mne, ze pendolino miato ruszy¢ w 2012 r., a ruszylo w 2014 r., kary musial ptacic¢ rzad
Prawa i Sprawiedliwosci. Nastepnie pendolino ominelo Bydgoszcz, potem kto§ publikuje
mapke, ze kolej duzych predkosci na péinoc bedzie jecha¢ przez niezelektryfikowany
odcinek Torun-Grudziadz, omijajac Bydgoszcz. Czuje si¢ w obowigzku powiedziec o tym
panu ministrowi publicznie i prosi¢ w tej sprawie o komentarz. Zeby bylo ciekawiej
w dokumencie, ktory w listopadzie przyjat rzad, wydaje mi sie, ze pada nazwa miasta
krolewskiego Bydgoszcz. Zeby jednak nie bylo watpliwoSci, ze sie robi wokot tej sprawy
jakas dziwng kampanie, to w obecnoéci przedstawiciela funduszu oraz pana ministra,
chcialbym poprosié, zeby mocno i jasno padlo stwierdzenie, ze zalozenia tego programu
beda realizowane. Chodzi o to, ze najwieksze osrodki bedg obstugiwane przez KDP. Stad
moj glos.

Przy calym szacunku, bo cenie sobie wielu fachowecéw w Polsce, kto§ jednak pod-
jal pewne biurokratyczne decyzje, ktore w mojej ocenie rzutujg na niektére polaczenia.
Chodzi o to, zeby unikaé¢ bledow, ktore zostaly w sposob ewidentny popelnione przy
pendolino. Chcialbym zapytaé¢ pana ministra o przebiegi. Ttumaczono nam, ze jakie$
dofinansowanie z funduszu europejskiego uniemozliwia ich wyznaczenie. Pomijam przy-
gotowanie infrastruktury, ale np. linia 201 jest remontowana, wiec wydaje sie, ze tam,
gdzie jezdzi pendolino, obecne przebiegi nie sg chyba zaprojektowane na 100 lat, tylko
bedg mogly podlega¢ modyfikacjom. Krotko mowiae: cheialbym mie¢ pewnosc, ze naj-
wieksze miasto wojewodztwa pomorskiego bedzie kolejowo dobrze skomunikowane,
na poczatek przez pendolino, a docelowo przez kolej duzych predkosci. W imieniu wielu
mieszkancow Bydgoszczy pozwalam sobie zabraé glos. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy poset Bogdan Rzonca (PiS):
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Posel Stanistaw Zmijan (PO):

Glos z sali:

Bardzo dziekuje, panie przewodniczacy. Wysoka Komisjo, panie ministrze, szanowni pan-
stwo, bardzo dziekuje za bardzo interesuja informacje, ktorg przedstawil zaréwno pan
minister, jak i przedstawiciel, ktérego nazwiska nie pamietam. Przepraszam, przedstawial
sie pan z dala od mikrofonu, wiec nie pamietam nazwiska. Z Ministerstwa Rozwoju.

7 Funduszu Rozwoju.

Posel Stanistaw Zmijan (PO):

d.ch.

Z Funduszu Rozwoju, tak? Bardzo dziekuje. To bardzo interesujace informacje. W tym
gronie pewnie nie bedziemy sie przekonywac o potrzebie sztandardowych inwestycji —
zarowno kolei duzych predkosci, jak i Centralnego Portu Komunikacyjnego. Gdyby nie
fakty, z ktorymi mamy do czynienia na co dzien... Moje pytanie jest zasadnicze: Czy
resort infrastruktury, nasz rzad jest gotowy na partnerstwo, o ktérym pan méwil? Part-
nerstwo innowacyjne w szczegélno$ci? Zadam pytanie, czy rzad, czy resort infrastruk-
tury i budownictwa jest gotowy na partnerstwo publiczno-prywatne, w szczegolnoSci
innowacyjne? Nie ulega bowiem watpliwosci, ze zeby zrealizowac tak wielkie inwestycje,
to oprécz prac przygotowawczych, studialnych, pewnie rozlozonych w czasie i bardzo
rzetelnych, trzeba zaangazowac — oprocz tych, ktorzy sie na tym znaja, specjalistyczne
firmy, ze specjalistycznymi technologiami, o duzej wiedzy i do§wiadczeniu — duze §rodki
finansowe. Chodzi tez rzecz jasna, o koncowy etap, najmniej bolgcy, czyli samg realizacje.
Chodzi jednak o faze przygotowawczg. Czy jesteSmy na to gotowi?

Panie przewodniczacy, nie musimy siegaé¢ daleko. Srodki finansowe, ktore dzisiaj
zapewniajg realizacje dwoch podstawowych poteznych programéw infrastrukturalnych,
mianowicie program przebudowy krajowych drég samochodowych oraz program prze-
budowy sieci kolejowej, to srodki z Krajowego Funduszu Drogowego i Srodkéw unijnych
—to sg dwa podstawowe — oraz rzecz jasna szeregu innych wplywow, drobniejszych oplat,
kar itd. Sg to mozliwoéci budzetu panstwa. Fundusz moze by¢ wspomagany emisjami
obligacji, kredytami itd.

Kolejny raz obraduje Komisja. Obradujemy na temat funkcjonowania systemu
poboru oplat. Z powodéw koniecznych dla resortu, poniewaz rzeczywiscie spoznil sie
z ogloszeniem przetargu, a system funkcjonuje na podstawie umowy zawartej w 2010 r.,
ktora na poczatku listopada przysztego roku sie konczy, resort rozpisal w trybie oferty
publicznej przetarg. To proces dlugotrwaly, powiadam, za pdzno i dzisiaj chodzimy
z protezg, polegajaca na tym, ze przekazemy do Inspekcji Transportu Drogowego,
ograniczajgc zupelnie firmy z zewnatrz, firmy do§wiadczone i wyspecjalizowane w tym
zakresie, argumentujac ewentualnym ryzykiem, brak ciagloSci funkcjonowania systemu.
To sa potezne Srodki do Krajowego Funduszu Drogowego. Jezeli w takim trybie chcemy
przygotowaé Inspekcje Transportu Drogowego do tego dzialania, to ja z cala moca
chce powiedziec, ze ta regulacja prawna bedzie obarczona jeszcze wiekszym ryzykiem.
Powiem, ze na 99,9% bedzie to wieksze ryzyko. Inspekcja Transportu Drogowego nie
jest bowiem do tego kompletnie przygotowana. Na nic sie zdaja w uzasadnieniach argu-
menty, ze inspekcja zarzadza r6znymi systemami teleinformatycznymi, typu fotoradary,
centralna ewidencja naruszen, ewidencja przedsiebiorstw drogowych, bo tam inspekcja
wystepuje jako administrator. W przeszloéci wystepowala jako ten, ktory zamowit w try-
bie publicznym wykonanie tych systeméw. Nigdy sam tego nie wykonywat.

Dzisiaj chcemy powierzy¢ przygotowanie tego systemu Inspekeji Transportu Drogo-
wego. Istota rzeczy polega na tym, ze dopuszcza sie zakup czgstkowy bez trybu oferty
publicznej. To ja pytam: Gdzie jest to otwarcie? Gdzie innowacyjno$¢? Gdzie inteligentny
rozwdj, o ktéorym moéwi premier Morawiecki? Panie przewodniczacy, stawiam te pytania
wlasnie dlatego, ze to sie po prostu bardzo wigze. Jezeli chcemy zarzadzac tak powaz-
nymi programami, jak system poboru optat o miliardowych kwotach, w trybie gospo-
darki, co by tu nie powiedzie¢, niekonkurencyjnej, wrecz biurokratycznej, bo bedzie
to wykonywala agenda rzadowa, to gdzie wyzszo$¢ zarzadzania biurokratycznego nad
konkurencjg? Panowie tez odwolujecie sie do partnerstwa. Gdzie? Jak zauwazy¢, ze rzad
jest do tego gotowy? Bo ja tego po prostu nie widze. To jest jedna kwestia.
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Przeciez wiecie panstwo, ze jezeli chcecie zaangazowac firmy specjalistyczne z szero-
kiego kregu europejskego i §wiatowego, to bedziecie wigzac te firmy i nie bedzie takiej
mozliwosci jak dzisiaj. Chociaz tez nie wiem, czy potencjalni oferenci, ktory zglosili sie
juz do systemu poboru oplat, nie wystapig z pozwami o rekompensaty i odszkodowania
z tytutu zaaganzowania w ten proces. Tak samo bedzie tutaj. Te firmy zaangazuja sie
w badania. Nie mam bowiem watpliwosci, ze chcemy dokonczy¢ te dwa procesy infra-
strukturalne dla sieci drogowej i samochodowej. Srodkéw finansowych na te dwa potezne
programy po prostu nie ma. Jezeli chcemy je Sciggnaé z rynku, to trzeba zdawaé sobie
sprawe z konsekwencji. Jezeli zwiazg sie z nami firmy prowadzace badania oraz studia
i beda ponosily koszty, to nie da sie tak po prostu powiedziec, ze nas nie sta¢, musimy
przerwac przedsiewziecie.

Bardzo prosze obu panéw o spojrzenie na te kwestie z tego punktu widzenia i prosze
o kilka zdan, czy rzeczywiScie jesteSmy gotowi. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Bardzo dziekuje, panie przewodniczacy. Troszke rozszerzy! pan temat, ale bardzo dzie-
kuje. Mamy takie uzgodnienie w prezydium, zeby nastepne glosy nie przekroczyly 10
minut. Pan nie przekroczyl. Zrobimy wiec tak, zebySmy udzielili gtosu kolejnym panstwu
postom. Pan poset Lawniczak, p6zniej pan poset Grabarczyk, pan poset Zasada, pan poset
Polaczek, tak?

Posel Jerzy Polaczek (PiS):
Pé6zniej bede przyjmowat zgloszenia, bo prowadze liste zgloszen. Gdyby spoza grona pan
i panéw postéw byly prosby o zabranie glosu, to prosze je kierowaé¢ do mnie w kolejnoSci.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Byliby$my naprawde bardzo wdzieczni, gdyby ktos spoza grona postéow zechciat sie wypo-
wiedzie¢ na ten temat, zebySmy uslyszeli tez drugg strone problemu.

Posel Tomasz Lawniczak (PiS):

Panie ministrze, panie przewodniczacy, ja mam kilka pytan. Na jakim jest etapie ijak
jest traktowana propozycja opracowana przez konsorcjum hiszpanskie, ktéra ostatecz-
nie zakonczona zostala w 2013 r.? Chodzi o ,,Y”, czyli polagczenie Warszawy oraz Lodzi
z Kaliszem, a potem rozejScie sie tej linii na Poznan i Wroctaw. SlyszeliSmy, ze cho-
dzi o przedtuzenie do Pragi i Berlina.Natomiast, ja jako samorzadowiec, wicestarosta
ostrowski, uczestniczytem wtedy w roznych spotkaniach. Informacje dobiegajace nas
wtedy dotyczyly tego, ze Niemcy nie sg zainteresowane kolejami duzych predkosci. Czy
to sie zmienilo?

Centralny Port Komunikacyjny ma by¢ polgczony nie tylko z Poznaniem i Wrocta-
wiem oraz ich przedluzeniami na potudniowy zachéd i zachdéd, ewentualnie na potu-
dniowy wschod, tj. polgczenie z Litwa, ale takze z innymi aglomeracjami czy na péinocy,
myS$le o TréjmiesScie, czy na potudniu, mysle o aglomeracji gérnoslaskiej oraz Krakowie.
Pytanie jest zatem takie: Czy jest juz opracowana, przynajmniej koncepcyjnie, docelowa
sie¢ tych polaczen? Jezeli jest, to na jakim etapie? Czy przystapiono w ogéle do przy-
najmniej szkicowego zarysowania studium korytarzowego? Nie méwie juz o STES, czy
o nastepnych etapach. Méwie przynajmniej o studium korytarzowym. Gdzie te podsta-
wowe korytarze polgczen miatyby i§¢? Skoro bowiem utrzymanie ,,Y” mialoby kosztowac
mniej wiecej 250 000 tys. zl, tak jak uslyszalem, to utrzymanie jeszcze szerszej linii,
przedluzonej w dwéch miejscach do naszych granic, moze trzech, bo i na poludniowym
wschodzie, oraz zageszczone w kraju, musialoby najpewniej kosztowac jeszcze wiece;j.

W zwiazku z tym mam kolejne pytanie, wynikajace z tego. Czy mamy pewne analizy
przeptywu potokow pasazerskich w rozne strony, ktore to studium bedzie obejmowaé?
Czy to opracowanie bedzie uwzglednia¢ spoleczne potrzeby oraz finansowa kalkulacje?
Chodzi o mozliwo$¢ wpltywu takich przychodow za biezace utrzymanie kolei duzych
predkosci w réznych kierunkach, ze bedzie sie to rekompensowalo i generalnie kolej
duzych predkosci bedzie sie docelowo sama finansowa¢. Nie méwie juz tutaj o pienig-
dzach inwestycyjnych — 23 000 000 tys. zt na sie¢ z 2013 r., a 40 000 000 tys. zl, jezeli
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rozszerzymy do granic, nie méwiac o zageszczeniu sieci — bo pieniedzy inwestycyjnych
bytoby jeszcze wiecej.

Szanowni panstwo, chce jeszcze zapytac, czy jest mozliwoSé finansowania tego ze Srod-
kow zewnetrznych. Mowie tutaj nie tylko o §rodkach europejskich, ale takze srodkach
chinskich. Czy jest nam potrzebna kolej duzych predkosci tego rodzaju co w Chinach?
W Chinach kolej ma jeszcze wyzsze predkosci, powyzej 400-500 km/h. Czy ministerstwo
lub caly rzad myslal nad koncepcjg montazu finansowego, z kapitatem chinskim, o czym
tez sie coraz czeSciej mowi, w kontekscie kolei duzych predkoéci, czy tez nie?

Szanowni panstwo, jako laik, bo z wyksztalcenia nie jestem kolejarzem, a humani-
sta, wiem, ze w przypadku kolei, ktére mialy by¢ budowane i ktérych predkosé miata
by¢ osiggana w granicach 250-300 km/h, z mozliwoScig dojScia do 350 km/h, np. tuki
przy jakiejkolwiek zmianie kierunku musiaty by¢ rozciggniete na odlegtos¢ 7250 m.
To musiataby by¢ zatem zupelnie nowa sieé, nieopierajaca sie na dotychczasowych kole-
jach konwencjonalnych. Czy w zwigzku z tym praca nad tg zupelnie nowg siecig kolei
duzych predko&ci jest juz rozpoczeta, a przynajmniej ministerstwo ma zamiar rozpoczaé
tego rodzaju nowe studium korytarzowe?

Rzeczywiscie, co do poprzedniego wysitku koncepcyjnego zrobiono duzo niedobrego.
Szanowni panstwo, wydano 60 000 tys. zt na koncepcje kolei duzych predkosci. Z drugiej
strony, kiedy jako starosta pytalem, czy rzad zabezpieczyt korytarze przebiegu i tereny
w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego, w wojewodzkich planach
zagospodarowania przestrzennego na cele kolei duzych predkoSci, to mialem odpowiedz,
ze niestety rzad nie zabezpieczyl zadnych tego rodzaju terenéw w wojewodzkich planach
zagospodarowania, nie méwigc o rezerwacji w miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego. Tymczasem moi koledzy starosci, przynajmniej z Wielkopolski, mowili:
Tak, buduja, bo my jako starostowie, musieliémy wydawa¢ w ramach prawa budowla-
nego pozwolenia na budowe albo budynkéw mieszkalnych, albo budownictwa gospo-
darczego tam, gdzie wdjt, burmistrz miasta zezwolil, ze przebiega¢ miata kolej duzych
predkosci. Dziekuje. Tyle przynajmniej na razie.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Bardzo dziekuje. Doprecyzowujemy pomysl prezydium - jednak 5, nie 10 minut. Bardzo
prosimy, zeby to uwzglednic. Teraz pan minister Grabarczyk, pdzniej pan poset Zasada,
pan posel Polaczek, pan Krzysztof Celinski. Prosze do mikrofonu, panie posle.

Posel Piotr Krél (PiS):
Szanowny panie przewodniczacy, szanowne prezydium, moze warto byloby rozpatrzeé
formute, zeby byla pula pytan i pula odpowiedzi?

Glos z sali:
To jest pan poset Krol, a teraz mial byc...

Posel Piotr Kroél (PiS):
Przemawiam w interesie pana ministra, wiec jestem gleboko przekonany, ze pan mini-
ster doceni moje serce, tym bardziej, ze dzisiaj sg mikolajki. Chcialem zaproponowac,
ze moze warto, zeby byla tura pytan, tura odpowiedzi i tura pytan, tura odpowiedzi.
Przy dziesigtym pytaniu to juz nawet pytajacy nie beda pamietali, jakie ono bylo. Taka
propozycje pozwole sobie zlozyc.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Panie poéle, widze, ze pan minister oraz jego osoby towarzyszace skrzetnie notuja
wszystko. Nie jestem w stanie podwazy¢ wszystkich tych zapiséw. Pan minister Gra-
barczyk, prosze bardzo.

Posel Cezary Grabarczyk (PO):
Dziekuje bardzo, panie przewodniczacy. Wysoka Komisjo, panie ministrze, lex retro non
agit, czyli zasada ograniczenia wypowiedzi do 5 minut powinna dotyczy¢ tych, ktérych
pan przewodniczacy zapisze od tego momentu. Bede sie upominal o troche wiecej czasu.
Bardzo dobrze, ze rozmawiamy o kolei duzych predkosci. Szkoda, ze to pierwsza taka
nasza dyskusja w tej kadencji, bo sporo czasu ucieklo. Mamy na stole projekt wazny:
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projekt Centralnego Portu Komunikacyjnego. O ile latwiej rozmawialoby sie nam o tym
projekcie, gdyby kolej duzych predkosci byta juz w fazie realizacji. JesteSmy w niedocza-
sie. Zeby Centralny Port Komunikacyjny odniost sukces, kolej ta musi juz funkcjonowac,
musi juz dziata¢. Tych dwoch projektow nie da sie rozdzieli¢. Tak zresztg planowaliSmy
to w latach 2007-2011, ze bedg to dwa zwigzane i nierozerwalnie, Igcznie realizowane
projekty. Warto by odnotowaé, co sie stalo. Panie ministrze, brakuje mi dzisiaj troche
prezentacji. Mam poczucie niedosytu. Mysle, ze kolezanki i koledzy oraz inni uczest-
nicy takze je maja; ze nie bylo prezentacji, nie bylo slajdu, nie bylto przedstawienia wiel-
kiego urobku, ktérym jest studium wykonalnoSci. Przeciez studium to powstalo. Mysle,
ze powinni$§my szybko wroci¢ do tego tematu, by¢ moze tylko na posiedzeniu podkomisji.
By¢ moze powinni§my w Instytucie Kolejnictwa odby¢ jaka$ konferencje na ten temat.

Jak wyglada harmonogram dziatan? Co nas wigze? Przytoczy! pan na wstepie uchwate
z 19 grudnia 2008 r. Ona w zasadzie nie stracita mocy. Dzieki tej uchwale zostal prze-
prowadzony przetarg, wyloniony zostal wykonawca studium wykonalno§ci. Studium
powstalo i jest to niezaprzeczalny urobek. Pomiedzy 2008 r. a finiszem prac nad stu-
dium wykonalnoéci komunikatem o zamrozeniu prac nad KDP prace na szczescie nie
zostaly zamrozone i trwaly. Trwaly takze pewne prace w zakresie warstwy jurydycznej.
Obecny tu pan przewodniczacy Artur Zasada uczestniczyl w uchwalaniu przez Parla-
ment Europejski rozporzadzenia Parlamentu i Rady w sprawie sieci TEN-T. W tej sieci
jako projekt bazowy, czyli w sieci CoR wpisany jest ,Y”. To rozporzadzenie ma swoja
moc prawng. Ono obowiazuje. To nas obliguje do dzialan. Wielkie dzieki, panie prze-
wodniczacy Zasada, bardzo dzielnie bronit pan wowczas interesu rozwoju potencjatu
kolejowego Polski i to skutecznie. Co najwazniejsze skutecznie.

Najwazniejsze jest teraz, aby wyznaczy¢ mape drogowg. ChcielibySmy teraz pana
ministra, pana szefa oraz pana wspoélpracownikow rozliczaé, czy krok po kroku kolejny
etap z tej mapy drogowe;j jest do zaliczenia. Za chwile bedzie za p6zno. To, o czym moéwit
moj przedmowca, ze sg przeciez plany zagospodarowania przestrzennego w gminach,
powiatach i wojewodztwach. Jezeli dzi§ nie rozpoczniemy konkretnej, zaawansowane;j
pracy zwiazanej z zabezpieczeniem terenu, to moze sie okazac, ze cena realizacji tego
projektu znacznie wzro$nie. I moze nas nie by¢ na to sta¢, bo zaczniemy woéwczas wazyc.
Wejdziemy wowczas w szereg konfliktow ze spolecznosciami lokalnymi. Juz na etapie
prac nad studium wykonalnosci odbylo sie przeciez mnostwo konsultacji. W niektérych
uczestniczylem osobiScie i wiem, ze mozna przekonaé do tego projektu, ale czasami
wymaga to wielkiego zaangazowania czasu i srodkow. Dlatego apelowalbym, ze rozpo-
cza¢ jak najszybciej. Nie ma tu konfliktu miedzy pracami projektowymi, zwigzanymi
z pierwszym odcinkiem tej linii. Przeciez mozna ten projekt etapowac, tylko musi by¢
decyzja: robimy, zaczynamy od pierwszego fragmentu. Nie ma konfliktu miedzy realiza-
cja linii kolei duzych predkosci, ktéra musi iS¢ przeciez w nowym §ladzie, mie¢ odrebne
zasilanie energetyczne, a pracami zwigzanymi z postepem innowacyjnym dotyczacym
taboru. Cieszy mnie, ze rzad szuka rozwigzania, jak wlgczy¢ w ten proces polski poten-
cjal gospodarczy.

Bede polemizowal z niestuchajacym mojej wypowiedzi panem postem Krélem. Juz stu-
cha. Pesa miata mozliwo§é realizacji zaméwienia, zwigzanego z taborem zespolonym. Pesa
uczestniczyla w konsorcjum z Bombardierem, takze Newag uczestniczyl w konsorcjum...

Posel Jerzy Polaczek (PiS):

Panie posle, czas mija.

Posel Cezary Grabarczyk (PO):
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Tak, tak, ale to jeszcze nie 10. Juz koncze, prosze sie nie niepokoi¢. W drugim etapie
jedno i drugie konsorcjum, a takze AnsaldoBreda i Alstom, uczestniczyly w wypracowa-
niu specyfikacji technicznej. Bede o tym przypominal. Byly to bardzo uczciwe warunki.
Gdy opracowane zostaly wymagania specyfikacji tego zamowienia, na koniec pojawila sie
tylko jedna oferta cenowa. Mamy to do§wiadczenie. Wazne, zeby zostalo ono uwzgled-
nione w pracach dotyczacych taboru. Co zrobic? Jakie bariery muszg byc¢ zburzone, zeby
takze polscy producenci taboru mogli uczestniczy¢ w tym epokowym przedsiewzieciu?
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Najwazniejsza jest mapa drogowa, a potem odhaczanie. My chcemy w imieniu naszych
wyborcow rozliczaé pana z efektow roboty. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Dziekuje bardzo, panie ministrze. Bylo 12 minut. Od teraz jest 5 minut. Nie bedzie juz
repliki. Teraz bedzie pan posel Zasada.

Posel Piotr Krél (PiS):
Panie przewodniczacy, poprositbym o ad vocem. Dziekuje bardzo.

Posel Artur Zasada (PiS):
Do mnie §w. Mikolaj nie przyszed!, wiec postaram sie zmieSci¢ w swoich 5 minutach.
Nikogo nie trzeba przekonywac, ze kolej ma przysztosé. Wynika to z europejskiej polityki
transportowej, ale takze z planow polskiego rzgdu. W ramach kolei takze kolej duzych
predkosci. Tutaj skieruje cieple stowa w kierunku ministra Grabarczyka. Gdyby mini-
ster Grabarczyk dluzej pozostal ministrem, a nie zastgpil go minister Nowak, to pewnie
kolej duzych predkosci bytaby dzi§ duzo bardziej rozbudowana niz tylko poprzez pola-
czenie z Gdanska - notabene miasta ministra Nowaka — do Warszawy i na poludnie.
Szkoda. Bardzo tego zatuje. Kiedy bylem w Parlamencie Europejskim, to byt to taki pro-
jekt, ktory cieszyl sie ogromng sympatiag Komisji Europejskiej i poslow do Parlamentu
Europejskiego. Oni chetnie przychodzili na przygotowywane przez nas konferencje
i chcieli wspierac¢ nasze zapisy w dokumentach unijnych, umozliwiajgce finansowanie
tego projektu. Dzisiaj to bowiem chyba gltéwny powdd, dla ktorego projekt ten nie byt
realizowany. To jest kwestia odpowiedzi na pytanie, skad wzigé pieniadze na ten projekt.

Bytbym bardzo naiwny, gdybym nie wiedzial o tym, ze KDP jest konkurencja dla tra-
dycyjnego transportu kolejowego, ale w szczegolnosci dla transportu lotniczego oraz dro-
gowego. Dobrze rozwinieta sie¢ kolei duzych predkoSci skutecznie, praktyczne do zera,
zmniejsza sens wewnatrzkrajowych potaczen lotniczych. Zbieglo sie to tak dziwnie z cza-
sem, ze kiedy linia gdanska zaczeta intensywnie rozwijaé polaczenia lotnicze, wtedy pro-
jekt ten zostal zamrozony. KDP na dlugie lata stala sie projektem studyjnym, o ktérym
tylko moéwiono, zamiast go realizowac. Bardzo zatuje, bo bytem za tym projektem catym
sercem. Kolej duzych predkosci jest tym nowoczesnym rodzajem transportu, ktory, tak
jak powiedzialem, zastepuje wewnetrzne polaczenia lotnicze, bo nikt nie bedzie latat
na odleglosciach do 500-600km. Skutecznie wyliczyli to Japoniczycy, dlatego tak wspie-
rajg kolej duzych predkosci w Japonii. Na odcinku do 500-600 km kolej duzych predkosci
bardzo skutecznie rywalizuje z lotnictwem i zastepuje wewnetrzny transport lotniczy.

Nie chcialbym sie juz na tym skupiaé, bo o tym pewnie bedzie mowa. Jest mnéstwo
innych argumentoéw, takich jak rozwdj technologiczny, rozwdj nauki, nowe kierunki
na polskich uczelniach, nowi specjalisci, kwestia bezpieczenstwa takze. To jest tak, ze te
pociagi kursujg bezpiecznie. Nie wiem, czy panstwo wiecie, ze w Japonii, od czasu kiedy
zostal wprowadzony Shinkansen, do dzisiaj, biorgc pod uwage to, ze majg tam trzesie-
nia ziemi i tsunami lub inne nieszczescia, liczba wypadk6w Smiertelnych wynosi zero.
Do dzisiaj zero. Sredni czas opdznienia japonskich szybkich pociagéw wynosi 36 sekund
rocznie. Mialem okazje sie nimi przejechac i sprawdzic, jak to sie dzieje. Kazde opdznie-
nie powyzej 1 minuty traktowane jest jako wydarzenie nadzwyczajne. Trzeba z niego
pisac raport i ten, kto prowadzil taki pocigg, musi sie bardzo mocno tlumaczyé¢. Mnie
nie trzeba przekonywac, wiekszosci z nas nie trzeba przekonywac. Pytanie tylko, kiedy
i skad na to wezmiemy $rodki.

Poset Krol zapytat lokalnie, to ja tez chcialbym wiedzie¢, jak bedzie przebiegala i czy
jest juz porozumienie ze strong niemiecka, ta cze$c¢ kolei duzych predkosci. Uméwmy
sie, szanowni panstwo, KDP w Polsce ma sens, ale mniejszy niz wtedy, gdy polaczona
jest siecia europejskich kolei duzych predko§ci. Dopiero wtedy ma realne znaczenie.
Niemcy przez lata rzeczywiScie nie byli tym za bardzo zainteresowani. OdbyliSmy jednak
konferencje z delegacjg Komisji Transportu do niemieckiego parlamentu — Bundestagu.
Potem odwiedziliSmy ich takze w Berlinie rok temu i w tym roku.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Panie przewodniczacy, przekroczyl pan czas.
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Posel Artur Zasada (PiS):
Jest §w. Mikolaj. Jeszcze chociaz 2 minuty.

Oni powiedzieli, ze chcieliby do tego wroéci¢, stad moje pytanie. Czy takie porozu-
mienie jest juz na zaawansowanym etapie? I ktoredy? Bo przypominam, ze byty trzy
koncepcje przebiegu przez wojewodztwo lubuskie: przez Swiebodzin, Zielong Goére czy
przez Gorzow. Czy planowane sg przystanki,w ktorejs z tych koncepcji? Czy pociag sobie
po prostu przeleci z Poznania do Berlina? Bardzo dziekuje.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Bardzo dziekuje panu przewodniczacemu. Bardzo dziekuje za watek japonski. W ponie-
dzialek ogladatem spektakl Teatru Telewizji, w ktorym marszalek Pilsudski pytat wra-
cajacego z Paryza Wieniawe-Dtugoszowskiego. Wieniawa jechal jako wystannik do pana
Barthou i wrécit sp6Zniony. W pewnym momencie marszatek moéwi: ,Jak to? To kolej
moze sie spoznic?”. Jak to jest, czy kolej moze sie sp6zni¢? Nie moze sie sp6znic kolej.
W takim razie, kto jest nastepny? Pan posel Polaczek.

Posel Jerzy Polaczek (PiS):
Pozwole sobie zabraé glos w kilku wezlowych elementach, bedacych przedmiotem dzi-
siejszego posiedzenia. Sale mamy do 13:55 i trzeba doprowadzi¢ do tego, zeby wszyscy
chetni mogli zabra¢ glos.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
To jest skrupulatno§é pana ministra Polaczka.

Posel Jerzy Polaczek (PiS):

Idac historycznie, nawigzujac do wypowiedzi pana ministra Grabarczyka, to mozna tak
zartobliwie powiedzie¢, ze w exposé z 2007 r. 6wczesny pan premier Donald Tusk zapo-
wiadal realizacje KDP w kadencji 2011-2015, czyli wlasciwie dzisiaj bylibySmy w fazie
pierwszego czy drugiego etapu. Natomiast ciesze sie z glosu pana ministra, chociazby
z tego powodu, ze mysle, ze mamy tutaj wspélny poglad na temat bardzo szkodliwych
skutkow kaprysu panstwowego, wynikajacego z uchylenia prac przygotowawczych nad
kolejami duzych predkoéci przed zakoniczeniem prac nad studium, ktére kontynuowane
byly do 2013 r. Mozna zadac kilka elementarnych pytan, na ktore chcialbym uzyskac
odpowiedz.

Jakie byly laczne koszty tego opracowania, za ktore zaptacita strona publiczna?
To jest pytanie pierwsze. Chciatbym poprosi¢ przede wszystkim przedstawicieli Pol-
skich Linii Kolejowych, zeby nam postom i zaproszonym goSciom, przedstawili jakie§
kluczowe konkluzje ptynace z tej analizy.Chodzi o to, czy realizujemy kolej duzych pred-
kosci w Polsce poprzez Polskie Linie Kolejowe jako podmiot, ktéry jest za to odpowie-
dzialny, czy poprzez spotke specjalnego przeznaczenia, czy udzielamy komus$ koncesji
w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego? To sg takie takie najbardziej podstawowe
pytania. Chodzi mi generalnie po prostu o wnioski, ktore sg zawarte w opracowaniu
z 2013 r. Podkreslam to choéby z tego wzgledu, ze pierwszy raz realnie prowadzimy
debate na temat kolei duzych predkosci na posiedzeniu Komisji Infrastruktury w tej
kadencji dzieki aktywnosci Komisji, ktora reprezentujemy, i aktywnos$ci ministerstwa.

Po drugie, w kontekscie uchwaly z listopada 2017 r. o budowie Centralnego Portu
Komunikacyjnego, chcialbym ponownie zadaé pytanie zamawiajgcemu, Polskim Liniom
Kolejowym, o to, jaka jest aktualno§¢ wspomnianego opracowania w $wietle tej decyzji.
Co nalezy zmieni¢? Co nalezy poprawié, jezeli utrzymujemy zakres inwestycji w ramach
opracowania, nad ktérym prace sie zakonczyty?

Ostatnie pytanie dotyczy informacji, ktora mnie zaciekawila, o kosztach utrzymania
500 km sieci na poziomie 250 000 tys. zt. Gdybyscie mogli panstwo to jako§ skomen-
towac. Skad biorg sie te bardzo wysokie koszty? Jak autorzy opracowania, ktére byto
robione na zlecenie Polskich Linii Kolejowych, definiujg strukture kosztow? Z czego one
sie biorg w takiej skali. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Bardzo dziekuje, to byla duza sekwencja pytan.
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Posel Jerzy Polaczek (PiS):

Przepraszam, panie przewodniczacy, jeszcze ostatnie pytanie, bo zapomniatem. Cie-
kawe bylo tez wystapienie pana Aleksandra Wolowca z Polskiego Funduszu Rozwoju.
Chciatbym zapytac, jakie plany ma Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa wobec
projektu Luxtorpeda. Chodzi o kwestie wspotpracy i wsparcia w przygotowaniach. Jak
rozumiem, dotyka to drugiego pytania odnoénie do innowacyjnoSci i wspétpracy z krajo-
wym przemystem, realizujacym zamowienia na rzecz transportu kolejowego i moggcym
partycypowaé w przygotowaniach do KDP.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Poset Lamczyk zglosit uwage, ze byt tuz po ministrze Grabarczyku, wiec je§li wytrzyma
pan 5 minut i my z panem, to bardzo prosimy o glos.

Posel Stanistaw Lamczyk (PO):

Dziekuje, panie przewodniczacy. Panie ministrze, szanowni panstwo, mam kilka pytan
technicznych. Jednym z elementow, ktéry ogranicza, méwit o tym pan minister, jest
zasilanie elektryczne. Pan méwitl méwit o 3kV. Wiemy, ze to jest maksymalna predkosc
w Polsce przy takim zasilaniu to 250 km/h. Natomiast w studium wykonalno$ci pan
z PLK mowil o zasilaniu 25 kVi 15 kv. W zwigzku z tym mam pytanie o to, jak budowana
bedzie sie¢ trakcyjna: czy od razu na zasilanie uniwersalne, czy wiaénie na to niskie.
Wiemy, ze te wszystkie zwisy 7%, odbieraki pradu itp. sg bardzo istotne. Dlatego takie
techniczne.

Drugie pytanie tez jest do pana z PLK. M6wil on o bardzo wysokich kosztach utrzy-
mania tych linii. Bedzie tam sterowanie ETCS 2. Jaki procent jest w kosztach stero-
wania? Pytanie nastepne dotyczy komfortu jazdy. MowiliSmy o sprzecie, bo ten kom-
fort jest bardzo istotny. Tak samo przyspieszenie. Komfort jest bardzo dobry, jezeli jest
1 m/s?, a 5 m/s?, juz nie jest. W tych zatozeniach do sprzetu jest to bardzo istotne. Jaka
jest zaplanowana moc maksymalna? To jest tez bardzo istotne w Polsce przy ,,Y”. Jaka
jest przewidywana sita hamowania?

Mam tez pytanie odno$nie do Luxtorpedy. Wiemy, ze dziala ona 2 lata. Co udalo sie
zrobi¢? Czy czeka pan na kolej duzych predkosci, czy Newag i Pesa roéwniez potrzebujg
pomocy? Wiemy, ze Pesa ma problemy techniczne. Silniki i wézki sg bardzo slabe. Czy
zwrocili sie o pomoc? Dziekuje.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Teraz prosimy juz o odpowiedzi. Jesli takie potrzeby sa, tak?

Podsekretarz stanu w MIB Andrzej Bittel:

d.ch.

Dziekuje bardzo. Z duzym zainteresowaniem przystuchuje sie pytaniom i postaram sie
zaspokoi¢ ciekawos§¢ panstwa postéw i na nie odpowiedziec.

Centralny Port Komunikacyjny zmienil nam optyke patrzenia na kolej duzych pred-
kosci i trzeba to powiedziec jasno i wyraznie. W zwigzku z tym traktujmy opracowania,
ktore dotyczg kolei duzych predkoSci, wykonane przez PLK za 75 000 tys. zI, podob-
nie jak byly one traktowane w przypadku opracowania koncepcji CPK jako material,
ktory jest wyjsciowy, pomocniczy i dyskusyjny, potrzebny do tego, aby dalej te dyskusje
poprowadzi¢. Nie chcialbym dzisiaj przesadzaé, czy w Polsce powstanie ,Y” czy ,X”,
czy gwiazda polaczen duzych predkosci. Jeszeze na dodatek musielibySmy zdefiniowac,
o jakiej predkosci méwimy. Z punktu widzenia potencjalnych scenariuszy rozbudowy
sieci kolejowych, ktore stanowig zalgcznik do koncepcji Cetralnego Portu Komunika-
cyjnego, widzimy, ze predkos¢ do obstugi portow w zakresie gtéwnych aglomeracji pol-
skich, z wylgczeniem Rzeszowa i Szczecina, do 120 minut, daje nam mniej wiecej 200
250 km/h, ten przedzial. To jest pierwszy element, o ktéorym warto powiedziec.

Jakie konkretne przebiegi? Czy do Bydgoszczy? W jakim miejscu? Czy do Koszalina?
Czy do Gorzowa Wielkopolskiego? Prosze jeszcze w tej chwili nie oczekiwaé¢ odpowiedzi,
bo bedzie ona wynikala z analizy, ktéra prowadzimy. Analiza ta zostala zlecona PKP
Polskie Linie Kolejowe. Powstal zespol, ktory ma sie zajgé opracowaniem kwestii zwig-
zanych z obslugg Centralnego Portu Komunikacyjnego. Musza jednak by¢ tez brane
pod uwage szersze uwarunkowania i kontekst. W PKP PLK sg specjaliSci od tego, zeby
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wykonac¢ takg prace lub tez positkowac sie ekspertami zewnetrznymi, co w sposéb oczy-
wisty jest przeciez mozliwe. Prositbym tez, zeby tak spojrzec na ten proces.

Wiadomo, ze czasu jest malo. Jezeli jest plan, zeby port komunikacyjny pierwszy
samolot przyjal w roku 2027, to oznacza, ze musimy rownolegle prowadzic prace zwig-
zane z siecig kolejowa. Oczywiste jest, ze w tym dniu powinna réwniez funkcjonowaé
sie¢ kolejowa. OczywiScie o wiele wiecej ryzyk inwestycyjnych i uwarunkowan sie z tym
wigzacych jest po stronie portu, bo w tej chwili ma on lokalizacje i rozpocznie sie proces
przygotowania analiz srodowiskowych, tego catego komponentu érodowiskowego zwig-
zanego z lokalizowaniem portu. Przesadzi on, czy ta lokalizacja jest mozliwa z punktu
widzenia $rodowiskowego. To tez trzeba bra¢ pod uwage. Nie mozemy traci¢ czasu,
bo jezeli czekaliby§my 2 lata na decyzje Srodowiskowe, to rzeczywiscie termin do 2027 r.
bytby niezwykle napiety lub byloby za p6zno, zeby podejmowac jakie§ decyzje.

Zwracam tez uwage, ze zgodnie z dokumentami rzadowymi, ktére obowigzuja, decy-
zja ma zapa§¢ do 2020 r. W harmonogramie zapadania decyzji jesteSmy o wiele wcze-
$niej, bo jest koniec 2017 r. Mozna powiedzie¢, ze w duzej mierze wiemy juz, ze trzeba
sie liczy¢ z predkoScig przynajmniej do 250 km/h, ze takie rozwigzanie bedzie musialo
by¢ przyjete i podjete.

Jesli chodzi o polaczenia miedzynarodowe, to na tamtym etapie omawiane byly dwa,
czyli Berlin i Praga. Z Niemcami oczywiscie nie ma zadnego porozumienia. Z Pragg
sg linie, sg listy intencyjne. Trzeba tez jednak mysleé o polgczeniu w kierunku panstw
nadbaltyckich, bo te panstwa tez mysla o parametrze kolei o 250 km/h. Chodzi o Rail
Baltica. Uchwaly parlamentéw tamtych panstw mowig o tym przeciez jasno. Takie
zamierzenie jest. Ono jest oczywiscie przed studiami wykonalnosci. Jest na bardzo
wstepnym etapie, ale jest o tym mowa. Jest w tej chwili tez mowa o przejSciu do Finlan-
dii. To pokazuje rozmach tamtego przedsiewziecia. Trzeba o tym pamietac.

My oczywiscie chcemy, aby kolej stala sie kolem zamachowym gospodarki, nauki i roz-
woju, ale tez przywracania elementarnego poczucia, ze sektor kolejowy jest miejscem,
do ktérego warto wroci¢ czy p6jsc do pracy. Byl taki czas, kiedy specjalizacje kolejowe
znikaly ze wszystkich pozioméw nauczania, poczawszy od szk6t zawodowych, ktore, nie
wiedzie¢ czemu, poznikaly w ogole, potem technikow i uczelni wyzszych. W tej chwili
jest rzeczywiScie problem ze specjalistami wysokiej klasy w mlodym pokoleniu. Star-
szych mamy, ale w mtodym pokoleniu jest problem. OczywiScie jest tak, ze to dzialanie
pozwoli nam tez budowa¢ sobie kadry. Musi nam umozliwi¢ budowanie i wzmacnianie
kadr kolejowych, ktore sg potrzebne, aby kolej mogta dobrze funkcjonowac.

Wydaje mi sie, ze — nie ma pana posla, ale powiem - rzad jest oczywiscie otwarty
na partnerstwo innowacyjne i prowadzi tego typu dzialania. O, to powtérze. Rzad jest
oczywisScie otwarty i prowadzi dzialania zwigzane z partnerstwem innowacyjnym. To jest
oczywiste. Zalozony jest scenariusz trzech projektow PKP Intercity realizowanych
wspolnie z majacym pienigdze NCBiR, o ktorych wspominatem. Beda tez inne projekty
innych spotek. Sg tez te, ktore juz udalo sie wprowadzi¢ w zycie, bo przeciez na TRAKO
podpisana byta umowa pomiedzy Pesa i PKP Intercity. Niedawno byta podpisana umowa
z FPS Cegielski. W pierwszym przypadku na lokomotywy, w drugim na EZT hybrydowy.
To sg elementy, ktore pokazuja, ze jest wspolpraca w ramach partnerstwa innowacyj-
nego. Jest to otwarcie. Tak majg dzialac¢ narzedzia, czyli spolki. Narzedzia, ktore reali-
zuja polityke rzadu, czyli spotki kolejowe — po to, aby stworzy¢ sobie warunki do rozwoju.

Posel Stanistaw Zmijan (PO):

Komercyjne jednostki tez, panie ministrze?

Podsekretarz stanu w MIB Andrzej Bittel:
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Ale oczywiscie, bez wspolpracy z komercyjnymi jednostkami... Przeciez przedsiebiorstwa
gospodarcze, takie jak Pesa i FPS, to sg komercyjne jednostki. PKP Intercity i Przewozy
Regionalne tez sg komercyjne co do zasady, tylko kontrolowane bardziej przez Skarb
Panstwa. To jest oczywiste. Musi by¢ wspolpraca, bo mamy stabo rozwiniete trendy
rozwojowe, czy tez potrzebujemy ich wzmocnienia, w sektorze przemystu kolejowego,
pasazerskiego. Nie mozna jednak zapominac tez o przewozach towarowych, w ktérych

d.ch.
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sytuacja jest chyba jeszcze powazniejsza. To tez warto byloby zbadac i zastanowic sie,
dlaczego do takiej sytuacji doszlo. Warto to powiedziec.

Przepraszam, ze nie ma prezentacji. Natomiast powiem, ze konferencja w sprawie
KDP przeciez byta, materialy z konferencji byly w Internecie. Zgramy je na pendrive
i przekazemy do sekretarza Komisji celem rozdystrybuowania, bo rzeczywisScie moze
nalezalo je dzisiaj pokazac. Z drugiej strony w $wietle tego, co powiedzialem wcze$niej
o tym, zeby nie traktowac¢ studiow wykonalnosci jako zadekretowania, ze wylacznie
w tym ksztalcie bedzie funcjonowalo KDP, wiadomo, ze od razu materialy zyskujg sta-
tus materialéw pomocniczych, stanowiacych element dalszej analizy. One sg dostepne.
Przekazemy je, jesli jest taka wola i konieczno§é. Nie ma zadnego problemu.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Dziekuje bardzo. Teraz, po wystgpieniu...

Podsekretarz stanu w MIB Andrzej Bittel:

Jeszcze jedno zdanie, odnoszgce sie do pytania o to, czy sita hamowania taka, czy pred-
kos§¢ przyspieszania taka. Odpowiedz na to pytanie 1gczy sie z przesadzeniem o predko-
§ci, a tego przesadzenia na dzien dzisiejszy nie ma. Sg zalozenia wynikajgce ze studium
wykonalno§ci opracowanego na 350 km/h. Cho¢ wiemy, ze powyzej 330 km/h... I to tez
jest wiedza, ktora szeroko byla omawiana na konferencji w czerwcu. Powyzej 330 km/h
przepustowoS$¢ juz nie rosnie, tylko jest na tym samym poziomie. Pytanie jest wiec takie:
Czy za wszelkg i§¢ z predko§ciami wyzej, czy przyjmujemy, ze przepustowos¢ jest istot-
nym parametrem i w zwigzku z tym trzymamy sie do 330 km/h, czy obnizamy koszty
poprzez stopniowe zmniejszanie predkosci, czy doprowadzenie do tego, ze zalozymy
sobie inny poziom? To jest kluczowa odpowiedz dla naszego panstwa. Czy charakte-
rystyka naszego panstwa uzasadnia, zeby na terenie kraju myslec¢ o czym$ wiecej niz
200-250 km/h? W polgczeniach miedzynarodowych - by¢ moze. By¢ moze kolejarze zwy-
ciezg z rynkiem lotniczym i drogowym, na takich przejazdach z cala pewnoScig. Trzeba
sie jednak zastanowi¢. Wiemy, ze panstwa nadbaltyckie nie mysla o predkosci 330 km/h.
Myslg o predkosci 250 km/h, co tez jest moim zdaniem duzym wyzwaniem na tamten
rynek.

Na koniec o potokach. Koncepcja w ramach studium, dokonywane przez prof. Szarate
oceny, dotyczace potokow wyraznie wskazywaly, ze jest potok. Uzasadnia on budowe
kolei duzych predkosci. Oznacza to, ze jezeli jest potok na 330 km/h, to mysle, ze jest tez
uzasadnienie na 200-250 km/h. Tylko pytanie jest, czy nie nalezy koncepcji ,,Y” rozbudo-
wac o wiekszg liczbe polgczen — wracam do poczatku swojej wypowiedzi — zeby obstuzyc
CPK, Warszawe i 1.0dZ dobrymi i sprawnymi polgczeniami kolejowymi. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Prosze panstwa, przechodzimy teraz do wypowiedzi strony spotecznej. Chce tylko zafa-
scynowac panstwa jeszcze tylko jedng informacjg. Mianowicie zglosit sie do nas, do Komi-
sji Infrastruktury, czlowiek z Polski, ktory chce na posiedzeniu Komisji Infrastruktury
opowiedzie¢ o Hyperloop Elona Muska.

Pan Krzysztof Celinski.

Dyrektor Dzialu Mobility w Siemens Krzysztof Celinski:

d.ch.

Panie przewodniczacy, szanowna Komisjo, chcialbym zaapelowaé, zeby od deklaracji
przejsc do czynow, czyli bez mala od jutra rozpocza¢ w PKP lub PLK prace nad specy-
fikacjg istotnych warunkéw zaméwienia na sporzadzenie studium wykonalnoSci, ktore
mogloby by¢ ogloszone np. wiosng przysztego roku, dla nowego polgczenia kolejowego
z Warszawy do rejonu Baranowa i dalej do linii Lowicz, Skierniewice w rejonie Betchowa,
z odgalezieniem do Centralnej Magistrali Kolejowej. Studium powinno oczywiscie prze-
widywac analizy, uwzgledniajace dotychczasowe prace nad KDP. Powinno w rezulta-
cie uzyskaé decyzje srodowiskowe, projekt wstepny z liniami rozgraniczajacymi oraz
powinno przygotowaé¢ wnioski o wydanie decyzji dotyczacej lokalizacji linii kolejowe;.
Powiem, jakie jest uzasadnienie, ze trzeba to robi¢ natychmiast. Po pierwsze, reali-
zowany jest obecnie bardzo duzy projekt w KPK czy POIiS, zwigzany z modernizacja
warszawskiego wezla kolejowego. Przebudowywana bedzie Warszawa Zachodnia, War-
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szawa Gléwna, Warszawa Gdanska, linie obwodowe. Zalozenie, ze do CPK dojedziemy
co 15-20 minut, zalezy, skad bedziemy jechali... Zeby spelnié ten postulat, juz dzi§ trzeba
zaczaC prace.

Poza tym, drugim waznym argumentem jest to, ze uwalniamy przepustowo§¢ na linii
1, a w szczegdblnosci na linii 3, sochaczewskiej, bo pociggi do Poznania moga jecha¢ odcin-
kiem obok CPK i dalej przez Lowicz do Poznania. Dojadg nawet szybciej niz obecna linia
przez Blonie i Sochaczew. Trzecim waznym argumentem, o ktérym nawet méwiono, jest
to, ze do przetomu 2020-2021, kiedy studium sie skonczy i wystgpimy o decyzje loka-
lizacyjne, postepujaca, chaotyczna i zywiotowa zabudowa moze bardzo utrudni¢ nam
pracowanie i budowanie tej linii. Znowuz wrécimy do tego, ze bedziemy jechali nie 15-20
minut, tylko godzine. Tak jak odcieliSmy sobie mozliwos$¢ dojazdu z Katowic do Pyrzo-
wic, dzisiaj proponowana jest taka turystyczna trasa przez Zawiercie. Nikt nie bedzie
korzystat kolei, jesli co§ takiego zrobimy w przyszlosci.

Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym pozwala dzisiaj na to,
ze powszechnie stosowana jest decyzja o warunkach zabudowy. Plany miejscowe nie
sg robione. Na obszarach posiadajagcych duzg warto$¢ lub atrakcyjnos¢ wydawane
sg decyzje o warunkach zabudowy. One nie sg powszechnie dostepne. Sg tylko dla stron
postepowania, a stronami postepowania sg oczywiScie tylko bezposéredni sgsiedzi. Ozna-
cza to, ze nie bedziemy nawet wiedziec, co sie dzieje na tej trasie. Nawet o tym, jakie
plany robione sg przez inwestorow. Poza tym ta ustawa zresztg nie byta nowelizowana,
jest kuriozalna, korupcyjna. Od 20083 r., jak sie czyta rozporzadzenie o analizie urbani-
stycznej i obszarze oddzialywania tej analizy, nie ma ograniczenia od gory. W zasadzie
mozna szuka¢ dowolnych obiektow, podobnych, ktére inwestor chce zrealizowa¢. Po dro-
dze mozemy tam mie¢ postawione wiezowce, cale osiedle, czyli dziatania, ktére musimy
zaczaé, musimy zacza¢ natychmiast. Inaczej nie dojedziemy CPK w zalozonych czasach,
a kolej nie bedzie atrakcyjnym érodkiem transportu. Czekanie na inne rzeczy odwleka
i praktycznie przekresla szanse kolei. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Dziekuje bardzo. Panie posle, prosze w tej chwili juz o prowadzenie, bo mam informacje,
ze musze wyjsc.

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):

Szanowni panstwo, jest 13:20. Do glosu mam zapisane nastepujgce osoby: pana
prof. Marka Sitarza, pana Adriana Furgalskiego, pana Andrzeja Zurkowskiego i pana
Tomasza Prejsa, pana Marcela Klinowskiego, pana posta Kréla ad vocem i pana Majew-
skiego.

Moge zamkna¢ liste? Czy jeszcze ktos sie zglosi? Zamykam liste. Panie posle, minute
jeszcze ad vocem. Posel Piotr Krol.

Posel Piotr Krodl (PiS):

20

Dziekuje bardzo. Panie ministrze, wydaje mi sie, ze przy tego typu tematach i przy tego
typu bataganie informacyjnym, warto niektore informacje przecinac. Nie chciatbym stra-
szy¢, ale spotkamy sie na podkomisji, wiec zeby sie ten temat nie przeciaggnat. W ,Kon-
cepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarno$é¢ — Centralny Port Komuni-
kacyjny” padaja pewne miejsowosci. Pan minister mowi teraz, ze jaki§ zesp6t pracuje.
Jak pracuje ten sam zespo6l, ktory projektowal przebieg pendolino, to zycze powodzenia,
szczegollnie tym, ktorych nadzoruja.

A mowiac ad vocem, to cenie sobie makiaweliczno$§¢ wypowiedzi pana ministra Gra-
barczyka, bo one intelektualnie zmuszajg mnie z calg pewnoscig do tego, zeby odpo-
wiedzie¢. Panie ministrze, pociag, ktory panstwo kupili, pokazuje panstwa stosunek
do calego polskiego rynku i polskich fabryk. Nie chodzi o to, zeby najpierw powiedzie¢
polskim fabrykom, ze termin realizacji projektu jest taki, zeby musialy startowac w kon-
sorcjach, bo do tego doprowadziliScie; a potem, jak wygral zagraniczny koncern, do dali-
§cie mu 2 lata wiecej na dostawe pociggu. Wiasciwie tym to zamykam. Mam nadzieje,
ze KDP zbuduje albo jedna polska firma, albo konsorcjum polskich firm i warunki SIWZ
beda takie, ze one same bedg mogly wystartowac.
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Jeszcze jedna informacja. Nie jestem rzecznikiem Pesy, ale jest to z cala pewnoScig
fabryka, ktora jest bliska mnie i Bydgoszczy. Pesa nie produkuje silnikow. Jesli ma pan,
panie posle, uwagi do producenta silnikéw, to nie do Pesy. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):
Dziekuje bardzo. Pan profesor Marek Sitarz. Prosze, pan minister prosi glos. Pan mini-
ster, Andrzej Bittel.

Podsekretarz stanu w MIB Andrzej Bittel:
Krotko musze odpowiedziec¢. RzeczywiScie widzialem te mapke, ale nie odnajduje jej
w dokumentach rzadowych. Jezeli ktos zaprezentowal jaka$ mapke, to zrobil to na swoja
wlasng odpowiedzialno§é. Nie znajduje tej mapki, chyba ze mam jaka$ niekompletng
koncepcje Cetralnego Portu Komunikacyjnego.

Posel Piotr Krol (PiS):
Panie ministrze, wlasnie o to chodzi, ze sg upowszechniane réznego rodzaju wizje.
Wydawalo mi sie, ze dzisiaj zostanie to po prostu przeciete.

Podsekretarz stanu w MIB Andrzej Bittel:

Pytanie: Kto upowszechnia wizje? Wydaje mi sie, ze w ramach 120 minut Bydgoszcz sie
mieSci, a nawet jestem o tym przekonany. Jezeli kto§ pokazuje jakag§ mapke, pojawia
sie pytanie, kto jest jej autorem. Wtedy go trzeba zapytac, w jaki sposob ten material
powstal i po co jest upowszechniany w takim ksztalcie.

Zespol PLK bedzie pracowatl i nie jest to ten sam zespol. Prosze o tym pamietac.
Wydaje mi sie, ze to nie PLK kupowato pociagi Pendolino, tylko PKP Intercity. To cal-
kiem inna historia.

Posel Piotr Krol (PiS):
To byly uwagi do pana ministra, on je przyjat.

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):
Dziekuje za te polemike. Pan profesor Marek Sitarz. Prosze o syntetyczne, kilkuminu-
towe, wypowiedzi. Prosze bardzo.

Kierownik Katedry Transportu Szynowego w Wyzszej Szkole Biznesu w Dabrowie
Gorniczej prof. dr hab. inz. Marek Sitarz:
Prosze panstwa, skoro krétko, to bede miat jedng, wazng dla mnie i moze ciekaws,
rzecz. W Polsce obecnie mamy rekord Europy Srodkowo-Wschodniej i rekord §wiata,
jezeli mowimy o pociagach na prad staly. To byta jedyna pozytywna wiadomos¢, o ktorej
chcialbym powiedzie¢ w swojej wypowiedzi.

Jezeli méwimy o kolejach duzych predkosci, to musimy podchodzi¢ do tego w spo-
sob systemowy. Szczerze moéwiac, we wszystkich prezentacjach i wypowiedziach nie
zauwazylem calego systemu. Zaraz powiem, o co chodzi. Pierwszy to jest system kole-
jowy. Jezeli — o0 czym moéwilem ostatnio — system kolejowy sklada sie z kolei szybkich,
kolei miedzyregionalnych i regionalnych, a jezeli jednego z tych elementéw nie ma,
to nie bedzie rozwoju kolei w Polsce. Szkoda w ogéle dyskutowaé. Nie ma obecnie kraju
w Europie, w ktorym nie ma szybkich kolei. To jest konkurencja dla transportu lotni-
czego, u nas to bedzie konkurencja szczegélnie dla transportu drogowego. Jesli ich nie
bedzie, to bedzie problem.

Mowimy o projektach dotyczacych pojazdéow. Oczywiscie, calkowicie sie zgadzam,
tylko ze system kolejowy to pojazd, infrastruktura, jak rowniez sterowanie. Mozna popa-
trze¢ na wdrozenie pendolino. Dopiero jak sprowadzono pendolino, kto$ sie zorientowal,
ze nie ma podstacji. W zwigzku z tym bedzie idealnie to samo, bo jest to duzy problem.

Kolejng sprawa jest finansowanie kolei duzych predkosci. Wszystkie te projekty, ktore
dotychczas byly, sa — nie powiem, ze do kosza — nieaktualne i nie da sie ich wykorzystac.
We wszystkich oficjalnych dokumentach nie zauwazylem dwoch, wedlug mnie, bardzo
waznych projektéw, dotyczacych kolei duzych predkosci. Pierwszy to byl dokument,
ktory swego czasu zlecilo ministerstwo: to byl ,,Model zintegrowanego systemu trans-
portowo-przesytowego Polski”. Bez takiego modelu bedzie nam trudno moéwic o rozwoju
transportu, transportu szynowego, w tym kolei szybkich. Drugim projektem, w ktorym

d.ch. 21




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
Komisul INFRASTRUKTURY (NR 151)

wymieniano KBN, byl , Techniczne, ekonomiczne i organizacyjne aspekty budowy kolei
duzych predkosci w Polsce w ramach potaczen europejskich”. To jest kolejna z rzeczy,
ktorych tu nie zauwazylem. A oprécz artykulow i prezentacji konferencyjnych to jest
wlaénie podstawa.

Jezeli chodzi o finanse, trudno mowic o finansowaniu, jak nie wiemy, o czym méwimy.
Ja szczerze mowiac, nie wiem, czy mowimy o kolei duzych predkosci, czy méwimy o kolei
do 250 km/h. Moi studenci my$la, ze koleje duzych predkosci to koleje powyzej 250 km/h.
Wszystkie te obliczenia, ktore sg, powiedzmy na 250 km/h, to jest to predko§é teore-
tyczna. My liczymy, ze bedzie polaczenie z Rzeszowem, ale trzeba to podzieli¢ prawie
na pol, jesli chodzi o predkos¢ eksploatacyjna. Te obliczenia to jest wszystko teoria.
Mowmy o kolei duzych predkosci.

Bylo tu powiedziane, ze koleje duzych predkosci sg konkurencjg dla lotnictwa, ale
rowniez dla kolei konwencjonalnych. Nie sg konkurencja, a uzupelnieniem, tak jak
powiedzialem. Bez nich nie bedzie ono funkcjonowalo.

Kolejng rzecza, o ktorej chcialbym krociutko powiedzie¢, sg mozliwosci wprowa-
dzenia tych wszystkich projektow. Prosze panstwa, nasi inzynierowie czy kadra moze
cokolwiek zrobi¢ do 250 km/h. Choc jak widac, nie potrafimy nawet dobrze zaprojekto-
waé dobrego tramwaju. Mamy problem. Nie mamy juz pana prof. Suwalskiego, ktéry
robil 90% pojazdow w Polsce. Jego juz nie ma. Innych specjalistow nie ma, co zreszta
powiedzialem pierwszy raz panu ministrowi 15 lat temu, jak byl na spotkaniu w PKL.
Nie mamy kadry. Zresztg w oficjalnych dokumentach jest napisane, ze takiej kadry nie
ma w Polsce. Jak méwimy o kolei duzych predkoS§ci — nie ma takich mozliwosci.

Jak mowimy o finansowaniu, to ci, co bedg finansowac kolej, jezeli nie bedzie to z pro-
jektow, ktore sg do 2023 r., to dadzg pienigdze nie po to, zeby je da¢, tylko przywiezc
pojazdy i infrastrukture. To jest normalne. O tym tez nie bedziemy moéwili.

Teraz kwestia popytu i badan. Prosze panstwa, to jest wszystko teoria. Ja akurat
prace prof. Szaraty znam, to jest bardzo dobry fachowiec, bytem zresztg recenzentem jego
habilitacji. Problem polega na tym, ze badania trzeba robi¢ na obiektach rzeczywistych,
a nie teoretycznych. Jak panstwo widza, te predkosci, o ktérych méwimy, to jest tylko
wejscie do programu. One dajg nam w zasadzie tylko ogdlny poglad, co bedzie. Trudno
nam powiedzie¢, bo koleje francuskie rozwijaly przemyst, nauke itd., ale mialy jeszcze
jedng wazng rzecz. Jak wprowadzili kolej duzych predkosci, to wtedy dopiero nastagpita
prawie 40-procentowa zmiana popytu. A my juz méwimy, ze wszystko to bedzie.

Trzecia, ostatnia juz rzecz, prosze panstwa, sadze, ze Niemcy majg troche pieniedzy
i sg zorganizowani. Jak mieli decyzje ministerstwa, dotyczaca budowy lotnistka w Ber-
linie, to po 20 latach dopiero skonczyli. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):

Dziekuje bardzo, panie profesorze, za te uwagi. O p6t minuty prosit jeszcze pan prze-
wodniczacy Zasada.

Posel Artur Zasada (PiS):
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Bardzo dziekuje. Panie profesorze, moja opinia wynikala troche z niedoczasu. Mia-
tem bardzo malu czasu na wypowiedz. Chodzi o konkurencje miedzy tradycyjna koleja
i kolejg duzych predkosci. Ona jest na dwoch plaszczyznach. Najwazniejsza plaszczyzna
to plaszczyzna finansowa. Wtedy, kiedy byta podejmowana decyzja o tym, zeby zamrazaé
kolej duzych predkosci, jednym z argumentéw bylo to, ze te pienigdze bedzie mozna
przeznaczy¢ na odbudowanie tradycyjnej infrastruktury kolejowej. Spieraly sie te dwie
koncepcje na poziomie finansowym.

Druga jest oczywista. Jesli powstanie KDP, taczgce Poznan z Berlinem, Poznan z War-
szawag, to pociag pasazerow, ktory jezdzi po E20, bedzie pociggiem berlinskim. Bedzie
mniejszy. To byl jeden z niemieckich argumentéw, ze po co maja sie Iaczy¢ z polskg KDP,
skoro jest dzisiaj takie §wietne polaczenie konwencjonalne. Mowitem tylko o tych dwoch.
OczywiScie bardzo bym chcial, zeby to ze sobg wspoétgrato. Optymalny model transpor-
towy jest wtedy, kiedy KDP $wietnie wspotpracuje z kolejg konwencjonalng. Dziekuje.
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Kierownik katedry w Wyzszej Szkole Biznesu w Dabrowie Goérniczej prof. dr hab.
inz. Marek Sitarz:

dJa tylko jedna rzecz chcialbym dopowiedziec.

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):

Jedno zdanie.

Kierownik katedry w Wyzszej Szkole Biznesu w Dabrowie Goérniczej prof. dr hab.
inz. Marek Sitarz:

Jedno zdanie. Prosze panstwa, moi studenci mowiag, ze powyzej 250 km/h kolej magne-
tyczna, jesli chodzi o pojazdy, infrastrukture i zasilanie, jest tansza od KDP. Dziekuje
bardzo.

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):

Dziekuje bardzo. Mamy cztery glosy i chcielibySmy jeszcze, zeby przedstawiciele mini-
sterstwa i Polskich Linii Kolejowych mogli ustosunkowac sie do drugiej czesci pytan
iuwag. Teraz pan Adrian Furgalski, Zespol Doradcéow Gospodarczych TOR. Prosze,
panie Adrianie.

Wiceprezes zarzadu Zespolu Doradcow Gospodarczych TOR Adrian Furgalski:

Dziekuje, panie przewodniczacy. Chcialem zadac pierwsze pytanie, dotyczace kolei
duzych predkosci, ale w blizszej przysztosci. Jezeli nic sie nie zmienilo, to na Centralnej
Magistrali Kolejowej, chyba tylko przez trzydziesci pare kilometréw jedziemy z pred-
koScig 200 km/h. Kilka lat temu na ok. 45% trasy mieliSmy na E 65 Péinoc, czyli War-
szawa-Trojmiasto, pojecha¢ 200 km/h. Jest tam problem z wdrazaniem ERTMS. Pyta-
nie: Kiedy tutaj osiagniemy 200 km/h? Pan minister stusznie zauwazyl, ze kto§ moze
mowic, ze 200 km/h to za malo, ale to juz rzeczywiscie podpada pod kolej duzych pred-
koSci.

Pan minister Polaczek zadal pytanie, ale chyba nie ustyszatem odpowiedzi. Chodzilo
o spotke do budowy kolei duzych predkosci. Czy jest rozréznienie, jaka to bedzie pred-
ko$¢? Jak rozumiem, decyzja nie zapadia. Czy ono wystepuje? Jezeli to bedzie wyzsza
predkosc — 300-350 km/h - to jest spotka? A czy przy 200-250 km/h taka spotka nie
bedzie konieczna? Kiedy taka decyzja by zapadia?

Pan minister powiedzial, zeby go nie pytac i nie cisna¢, ale zgadzam sie z tym,
co powiedzial pan Krzysztof Celinski, ze jak najszybciej trzeba przejs¢ do dziatan. Rze-
czywiscie przedstawiciele PLK na réznych konferencjach méwig o tym, ze potrzebna
jest nowa linia do Wroctawia czy do Poznania, ale niekoniecznie w §ladzie ,Y”. Czy
z Modlina bedziemy budowac potaczenie przez Plock do Bydgoszczy i Torunia? Kiedy
ta analiza ma szanse by¢ skonczong? Dobrze byloby potem szybko zaczaé tzw. papiero-
logie po to, zeby wejscie w nowa perspektywe, zebySmy byli gotowi do oglaszania prze-
targéw na prace budowlane. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):

Bardzo dziekuje, zwlaszcza za zwiezla wypowiedz. W kolejnos$ci teraz pan Tomasz Prejs
z firmy Stadler, dyrektor zarzadzajacy.

Czlonek zarzadu Stadler Polska Arkadiusz Swierkot:

d.ch.

Arkadiusz Swierkot, zamiast Tomasza Prejsa. Jeste$my z jednej firmy, ze Stadlera.
Prosze panstwa, chcialem tylko krotko powiedzieé¢, odnoszac sie do tego, co powie-
dzial pan Aleksander Wolowiec wcze$niej, ze polski przemyst potrzebuje na skonstru-
owanie pojazdéw na KDP do 8 lat, a moze nawet wiecej. My, Stadler Polska, zaklad
w Siedlcach, podjeliby$my sie takiego zadania, aby wspdlnie z polskimi instytutami kole-
jowymi — mowie w liczbie mnogiej, bo sa dwa - skonstruowac, zbudowaé, homologowaé
taki pojazd dla duzych predko§ci w okresie moze 5 lat. Pod jednym wszakze warun-
kiem: ze méwimy o pojezdzie do 250 km/h. Jezeli zapadlaby decyzja, aby te pociagi miaty
jezdzi¢ z predkoscig 300 km/h lub wiecej, to nie jestem pewien, czy moja firma bylaby
gotowa, by polskimi sitami takie pociagi tworzy¢ i budowac. To jest zupelnie inna liga,
zupelnie inne koszty i wymagania. Powtorze krotko: 250 km/h i Stadler Polska oraz
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polskie instytuty sa w stanie postawi¢ na szynach pociagi w okresie 5 lat, ale 300 km/h
i wyzej to nie jestem pewien, czy takiego wyzwania bySmy sie w ogéle podejmowali.

Chciatbym skomentowac zart, ktory padt tutaj na sali. My w Siedlcach tez nie produ-
kujemy silnikéw. Robig to poddostawcy. Ale jezeli na naszym pojezdzie silnik pada, to my,
jako Stadler Polska, jesteSmy za to odpowiedzialni. Nie kierujemy Intercity do produ-
centa silnikéw. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):

Dziekuje bardzo za to oé§wiadczenie i deklaracje. Mamy tutaj pewng polityke konkretu
z punktu widzenia podmiotu, ktéry pan reprezentuje, ale mysle, ze sie przyda. Teraz pan
dyrektor Andrzej Zurkowski z Instytutu Kolejnictwa. Prosze bardzo.

Dyrektor Instytutu Kolejnictwa Andrzej Zurkowski:
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Bardzo dziekuje. Szanowni panstwo, jezeli chodzi o systemowe podejscie do projektu,
to musimy zdawaé sobie sprawe, ze nie sg to tylko krajowe prognozy. W ukladzie mie-
dzynarodowym, w miedzynarodowej literaturze jest mowa, ze 0 40% wzro$nie mobilno§é
spoleczenstwa w ciagu kilkunastu lat. Jesli nie bedzie szybkiego, sprawnego transportu
publicznego, a przede wszystkim szynowego, kolejowego, to po prostu zaczniemy sie jako
kraj dusic.

Mozemy krociutko przejs¢ do Centralnego Portu Komunikacyjnego. Jezeli prognozy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego sie sprawdzg i bedzie on obstugiwal 40-45 milionow
podréznych na rok, to znaczy, ze w ciggu doby trzeba dowiezé¢ 100 tys. ludzi. I to dobe
krotka, poniewaz nikt nie bedzie jezdzil do portu lotniczego o drugiej w nocy, tylko
w ciggu dnia. W zwigzku z tym tutaj rowniez jedynie transport szynowy jest w stanie
takie wyzwanie podjac.

Przechodze do zagadnien, ktére poniekad sa w obszarze mojej odpowiedzialnoSci,
czyli innowacyjnosc. My oczywiscie jako Instytut Kolejnictwa bardzo Scisle wspotpracu-
jemy z przemystem taborowym. Musze powiedzie¢, ze bardzo sie ciesze. We wspélpracy
z Ministerstwem Infrastruktury, przy bardzo duzym zaangazowaniu pana ministra Bit-
tela, za ktore bardzo dziekuje, oraz z resortem rozwoju i CUW podjeliSmy wyzwanie dopo-
sazenia okregu badawczego w Zmigrodzie w takie podsystemy, ktore pozwolg na testo-
wanie na etapie produkcyjnym, czyli tworzenia i testowania nowych konstrukeji z takim
elementarnym wymogiem jak obecne napiecie, o ktérym méwimy, czyli 3kV na calej sieci
PKP Ono jest wystarczajace do duzych predkosci, bo na upartego to i 300 km/h mozna
jecha¢ na 3kV. Tylko pytanie, kiedy pojedzie nastepny pocigg. Musialby by¢ taki odstep
pomiedzy pociagami, bo po prostu sie¢ bylaby niewydajna. Musimy przejs¢ na wysokie
napiecie. Jezeli maja sie tym zajaé krajowi producenci, to musimy mieé gdzie testo-
wacé i rozwijaé, w zwiagzku z czym projekt ten jest realizowany. Mysle, ze taka jest rola
instytutow w ogole: wspieraé¢ rozwoj technologiczny, ale przede wszystkim udostepniac
przestrzenie badawcze. Jako instytut mamy duzo bardzo specjalistycznych laboratoriow,
w ktorych mozna, nie tylko nowy tabor, ale wszelkie elementy zwigzane z infrastruk-
tura, badaé, dopuszczacé i rozwijac.

Jesli chodzi o §rodowisko naukowe w Polsce, to pan profesor mial racje, mowiac,
ze trudno sobie wyobrazi¢ w tej chwili projektowanie taboru na duze predko§ci naszymi
krajowymi silami. Ta intencja padla zresztg w kilku wypowiedziach. Natomiast, jezeli
bedziemy mieli mozliwoéci badawcze... Zmierzam do tego, ze je§li chodzi o wiedze
naszych konstruktorow, to ona jest wystarczajgca, ale jesli chodzi o praktyke, to jest
ona bardzo staba.

Wiele konstrukeji taborowych, jakie powstaja u nas w kraju, powstaje w bardzo krot-
kim czasie z uwagi na to, ze czas od ogloszenia przetargu do dostawy taboru jest tak
krotki, ze robi sie to na skroty i sa tego rozmaite efekty. Natomiast, jesli chodzi o wiedze
obecnej kadry inzynierskiej, to jest ona dobra. Pytanie: Co bedzie w przyszlosci? Takie
watki tez tutaj padaly. Jezeli chodzi o szkolnictwo zasadnicze, érednie i wyzsze, to nie
jest najlepiej. Poki co mamy dobrg kadre, ktora moze wyksztalci¢c mtodych ludzi. Kadra
ta prezentuje si¢ w wymiarze krajowym i miedzynarodowym. Od szeregu lat jestem
czlonkiem rady naukowej Swiatowych Kongreséw Kolei Duzych Predkosci. Wiele pol-
skich wystapien bylo na tych kongresach, co moze zdziwi¢, bo nie mamy kolei duzych
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predkosci. Nasi fachowcy sa, wystepuja, sa proszeni jako wyktadowcy na kursach organi-
zowanych przez UIC w zakresie duzych predkosci. Zatem kadre mamy. Jest kwestia tego,
zeby przekazac te wiedze kolejnym pokoleniom. Na temat edukacji moge sie kompetent-
nie wypowiadac tylko o edukacji na studiach wyzszych. Nie dalej jak weczoraj na Politech-
nice Warszawskiej, na Wydziale Transportu, bylo posiedzenie rady konsultacyjnej, ktora
wspiera dziekana przy uktadaniu programoéw i watek KDP tez wyszedl. Ten watek jest
podejmowany. To przyktad z Politechniki Warszawskiej, ale podobnie jest tez na wielu
uczelniach na terenie kraju. Jezeli bedzie taki rynek i zapotrzebowanie, bo tym kieruje
sie mlodziez, wybierajac specjalnosc, i pdjdzie sygnal, ze bedzie kolej duzych predkosci,
na pewno mlodziez z przyjemnos$cig p6jdzie na takie studia.

Prosze panstwa, wymiar praktyczny tego, o czym mowie, czyli, jakie sg kompetencje
naszej kadry. Otoz juz 2 lata temu z inicjatywy Instytutu Kolejnictwa opracowaliSmy
monografie, dotyczacg kolei duzych predkosci w Polsce. Ta monografia w nakladzie kil-
kuset egzemplarzy rozeszla sie natychmiast, w zwigzku z czym musieliSmy robic dodruk.
Autorami sg zaréwno fachowcy z Instytutu Kolejnictwa, jak i z zaproszonych wyzszych
uczelni. Mito mi poinformowaé, ze podpisuje dzisiaj kolejng umowe, ostateczng, doty-
czacg praw autorskich. Monografia ukaze sie rowniez w jezyku angielskim, w zachodnim
wydawnictwie. Nie bedzie to ttumaczenie tej monografii, poniewaz pokazuje ona nasze
mozliwo§ci badawcze i wiedze inzynierska, jesli chodzi o budowe w Polsce. Na Zachad,
w jezyku angielskim, wychodzimy natomiast z wiedzg o tym, jak w Polsce prawdopodob-
nie bedzie wygladac kolej duzych predkosci. Zaangazujemy réwniez Srodowisko miedzy-
narodowe, o ktorym mowili moi przedmoéwcey. To jest bardzo cenna rzecz, zeby korzystaé
z tamtych do§wiadczen.

Na koniec powiem kréciutko o konferencji. Tak jak bylo mowione, 14 czerwca byla
konferencja o kolei duzych predkosci. Jako instytut, panie posle, bardzo chetnie podej-
miemy sie organizacji kolejnych konferencji w Instytucie Kolejnictwa we wspotpracy
z polskim i miedzynarodowym S§rodowiskiem badawczym. MysSle, ze konferencje te
powinny by¢ skupione nie na takim ogélnym spojrzeniu na KDP, tylko dyskusjach mery-
torycznych, dotyczacych systemoéw zasilania, systemow sterowania ruchem czy wrecz
wyboru predko$ci. Mam swoj ekspercki poglad na predkosé. Predko§é to jest bardzo
skomplikowane zagadnienie techniczne, organizacyjne, ekonomiczne i handlowe pod
kazdym wzgledem. Natomiast, zeby dobra¢ odpowiednig predkosé...

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):

Panie dyrektorze, jesli moge prosi¢, bo nie zmie$cimy sie w czasie.

Dyrektor Instytutu Kolejnictwa Andrzej Zurkowski:

Ostatnie zdanie. My§le, ze warto sie nad tym szerzej pochyli¢. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):

Ostatnie dwa glosy. Prosba o zwiezle wypowiedzi, bo sie nie wyrobimy w czasie, a jeszcze
pan minister prosi o glos. W kolejnosci: pan Marcel Klinowski i jako ostatni pan Jakub
Majewski.

Sekretarz zarzadu Stowarzyszenia ,,Republikanie” Marcel Klinowski:

d.ch.

Dziekuje, panie przewodniczacy. Na pewno po dzisiejszym posiedzeniu Komisji bedziemy
mieli pewne uczucie niedosytu, szczegolnie w kontekscie czerwcowej konferencji organi-
zowanej przez ministerstwo, na ktorej, jak to zgrabnie bylo ujete, rozpoczeliémy dysku-
sje na temat kolei duzych predkosci. To, co jest bardzo wazne, nie tylko dla ministerstwa
i pasazerow, lecz takze dla calej branzy kolejowej, to to, zeby ta decyzja zostala podjeta
jak najszybciej. Chodzi o to, zeby branza zwyczajnie mogla sie do tego przygotowac,
np. producenci taboru, wokot ktorych zawsze jest najwiecej kontrowersji, chociaz moim
zdaniem nieslusznie, bo to jest kwestia drugorzedna. Najwazniejsze w tej kwestii jest
zbudowanie potencjalu branzy budowlanej i branzy kolejowej, jezeli chodzi o dostawe
poszczegolnych elementéw infrastruktury. Najwazniejsza w projekcie KDP jest budowa
infrastruktury, ktora w wariancie podstawowym pochlonie 23 000 000 tys. z1; wiadomo
o tym z dotychczasowych prac studialnych. Wraz robotami dodatkowymi, z wyjSciami
na zagranice — nawet do 40 000 000 tys. zl, jak méwil pan minister Bittel.
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Jezeli chodzi o tabor, to jest to w granicach 6 000 000 tys. zI na zakup czterdziestu
paru zespoléw trakcyjnych na potrzeby kolei duzych predkosci i drugie tyle na potrzeby
regionalne. Tak jak juz bylo méwione, na najwyzsze predkos$ci taboru sg w stanie zbudo-
wac zaledwie cztery, a juz niedlugo trzy, firmy na $wiecie; dwie z nich sie bowiem 1gcza.
To, co jest moim zdaniem najwazniejsze z perspektywy polskiej branzy budowlanej, pol-
skiej gospodarki to to, zeby krajowy przemyst w jak najwiekszym stopniu byl w stanie
partycypowac¢ w budowie infrastruktury, ktora stanowi 75% kosztow calego programu
KDP, a moze nawet i troche wiecej. Na tym powinniSmy sie skupié, bo jest tu potrzeba
o wiele wiekszej liczby specjalistow, rowniez, jezeli chodzi o pracownikéw fizycznych,
inzynierdow itd.

Wszyscy czekaja na decyzje kierunkowa: tak, realizujemy, tak, w takiej perspektywie
czasowej. W taki sposob, zebySmy sie wyrobili; zeby nie byto takiej sytuacji, ze bedziemy
mieli pézniej 5, 6 czy 8 lat na zbudowanie calej infrastruktury i zrobig to i tak firmy
zagraniczne. Bardzo sie ciesze, ze duzo sie mowilto o wspieraniu krajowego przemystu,
tylko trzeba na niego patrze¢ systemowo, tak jak pan prof. Sitarz powiedzial. Patrzec
na wszystkie elementy, nie tylko na producentéw taboru, ale takze na element infra-
struktury. To jest decyzja rzadu, jezeli chodzi o budowe infrastruktury. Jezeli chodzi
o dostawy taboru, to jest to kwestia przewoznikéw — zaré6wno panstwowych, krajowych,
jak i zagranicznych. Pamietajmy, ze za 10 czy parenascie lat, kiedy koleje duzych pred-
kosci, mam nadzieje, powstana, bedziemy mieli czwarty pakiet kolejowy, bedg mogty
wjezdzac koleje zagraniczne, czy to niemieckie, czy to czeskie, czy to francuskie. Rynek
bedzie wtedy juz jeden, a linia bedzie komercyjna.

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):
Bardzo dziekuje za wypowiedz. Teraz ostatnia, pana Jakuba Majewskiego, prosze.

Prezes Fundacji ProKolej Jakub Majewski:

Bardzo dziekuje, panie przewodniczacy. Jedna rzecz odno$nie do rozmowy na temat kon-
kurencji wewnatrz systemu kolejowego i tego, czy kolej duzych predkosSci bedzie nam
zabierala zajecia z sieci konwencjonalnej. Ot6z wydaje sie, ze jest dokladnie odwrotnie.
Mamy dzisiaj duzy problem z przepustowoscia sieci kolejowej. Pomysl, zeby opierajac sie
na tej sieci, budowaé czy rozwija¢ polaczenie rzedu predkosci 200-250km /h, oznacza,
ze nic wiecej na tych liniach nie pojedzie. Mamy bardzo duzy ruch towarowy, mamy
ruch regionalny. Kolej duzych predkosci jest de facto jedynym pomystem na to, jak uwol-
ni¢ przepustowo$é pod inne rodzaje ruchu. W zwigzku z tym wydaje sie, ze to nie jest
konkurencja, ale ze bedzie to pewna synergia. Jezeli najszybszymi pociagami zjedziemy
z wylotu na zach6d od Warszawy, to nagle sie okaze, ze pociagi kontenerowe bedg mogly
pojechac ,trojkg”. Dzisiaj nie jesteSmy w stanie w ogole pojechaé, pomiedzy kilkoma
godzinami w nocy, bo tak gesto sg utozone polgczenia pasazerskie.

Troche konkludujac to, co powiedziala w ostatniej czeSci branza kolejowa, to wydaje
nam sie, panie ministrze, ze do$¢ duzo studiow juz zrobiono, do$¢ duzo juz wiemy. Sg w tym
kraju projekty, o ktérych wiemy zdecydowanie mniej, ktére nie majg dokumentacji ani
finansowania, i mamy decyzje, ze bedziemy je realizowaé. Przelamatbym te nieSmiatosé
i starat sie jednak podjac te decyzje, powiedzie¢ odwaznie, ze w taki projekt idziemy. Chyba
juz niepotrzebne sg nam kolejne studia. Wydaliémy juz tych 75 000 tys. z, zeby to wie-
dzie¢. Mozemy to zsynchronizowaé¢ z innymi duzymi projektami infrastrukturalnymi.
Natomiast tak naprawde tego, czego brakuje, to decyzji. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):
Dziekuje bardzo, to ostatni glos. Teraz, zgodnie z zapowiedzig, oddalbym jeszcze
na chwile mikrofon panu ministrowi, zeby podsumowat druga cze$¢ uwag i pytan. Pro-
sze bardzo. Mozna ewentualnie poprosic¢ osoby towarzyszace o dopowiedzenie.

Podsekretarz stanu w MIB Andrzej Bittel:
Dziekuje panstwu bardzo za te stowa, zachety, otuchy i przelamywanie mojej wrodzonej
nieSmialoSci. Dziekuje.
Mamy pelng §wiadomo§¢, ze decyzja w tym zakresie musi by¢ wypracowana w jak
najszybszym tempie, ale to nie oznacza, ze ona bedzie wypracowana pochopnie. Latwo
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tak powiedziec: ,,Podejmijmy decyzje”. Decyzja musi sie opiera¢ na konkretach. Mysle,
ze z kazdym dniem jesteSmy coraz blizej tej decyzji. Ona bedzie i bedziemy jg wtedy
komunikowali w imie réznych elementéw, o ktérych panstwo wspominali, poczyna-
jac od planowania przestrzennego, ktore jednak zmieniato sie na przestrzeni lat, czy
tez z pelna §wiadomoScia, ze jest duze prawdopodobienstwo, ze korytarze ,,Y” nie
sg do konca mozliwe do wykorzystania. Nie zostaly bowiem wpisane w stosowne akty
prawa miejscowego, czy wojewodzkiego, czy krajowego. Tego jest pelna Swiadomosé.
To pokazuje, ze te sprawy trzeba na nowo podja¢ i na nowo przeanalizowaé. Co do tego
jestedmy, wydaje mi sie, wszyscy zgodni.

OczywiScie rynek tez czeka. Rynek wykonawcow infrastruktury, rynek wykonawcow
taboru. Jakby sie wstuchiwac¢ w to, co bylo méwione wcze$niej, czyli w podejmowane
inicjatywy, zwigzane z podnoszeniem predkosSci, w ramach projektow innowacyjnych,
czy jakby sie wsluchiwaé w rynek wykonawcow, ktory okresla swoj zasob mozliwoSci
wykonywania inwestycji, to my to wszystko wiemy i o tym wszystkim my§limy. Chcial-
bym wiec uspokoi¢ w tym zakresie. Namawiamy rynek wykonawcow do zwiekszenia
potencjatu, ale tez myslimy, zeby ten potencjal byl wykorzystywany dlugookresowo,
bo perspektywa unijna to nie koniec §wiata, a mozna powiedzie¢ — poczatek kolejnej
perspektywy. Czy ona bedzie w takiej wysokosci, czy innej, ale na pewno bedzie, a jak nie,
to bedziemy musieli podejmowac decyzje, czy realizujemy programy kolejowe, czy kolej
jest wazna, czy ma by¢ krwioobiegiem, czy nie. Wydaje mi sie, ze akurat w tym gronie
ta odpowiedz jest oczywista: ma by¢. Zatem pienigdze muszg sie znalezé. Oczywistym
jest, ze synchronizacja proceséw inwestycyjnych nastepuje i musi nastapic.

Oczywistym jest to, ze przesadzenie o lokalizacji Centralnego Portu Komunikacyj-
nego tez wplywa na system kolejowy w sposob istotny. By¢ moze kto$ moze miec niedo-
syt z tego powodu, ze od czerwca do grudnia mineto pot roku, ale jednak jakie§ decyzje
w miedzyczasie zapadly, jakie§ analizy trwaja. OczywiScie praca przy biurku jest naj-
mniej efektownym elementem calego procesu inwestycyjnego, ale jest nieodzownym.
Na tym bym zakoniczyl. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):

Bardzo dziekuje. Czy jeszcze kto$ z osob towarzyszacych chciatby co$ dopowiedziec?
Jesli nie, to powoli bede zamykat to posiedzenie. My§le, ze rzeczowa dyskusja ze strony
parlamentarnej i eksperckiej oraz panstwa liczny udzial sg najbardziej konkretnym
$§wiadectwem, ze temat przygotowan do kolei duzych predkosci jest projektem zywym,
aktualnym, nabierajgcym wagi i ciezaru gatunkowego, choéby w §wietle decyzji Rady
Ministrow, zwigzanej z lokalizacjg i przyszig budowa Centralnego Portu Komunikacyj-
nego. Pragne w imieniu prezydium Komisji Infrastruktury zadeklarowac i zapewnic,
ze na pewno ten temat pojawi sie réwniez jako temat merytoryczny w toku prac Komisji
w 2018 . To, ze zostal podjety po raz pierwszy na Komisji Infrastruktury, jest takim
symbolicznym tego dowodem. Jeszcze pan minister Bittel, jedno zdanie, prosze bardzo.

Podsekretarz stanu w MIB Andrzej Bittel:

Nasuneta mi sie jeszcze jedna rzecz, ktorg musze powiedzie¢. M6j osobisty poglad jest
taki, ze zarzadca infrastruktury kolejowej powinien by¢ jeden. I juz jest.

Przewodniczacy posel Jerzy Polaczek (PiS):

d.ch.

Dziekuje bardzo, panie ministrze. Zamykam posiedzenie.




