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Streszczenie: W tekscie artykutu zawarto poszerzong polemike z tezami i zarzutami Najwyzszej I1zby Kontroli do zakupu przez spotke PKP
Intercity pociggdw zespolonych ED 250 dostosowanych do predkosci maksymalnej 250 km/h. Autor analizuje raport NIK pt.; ,Funkcjonowa-
nie grupy PKP”z listopada 2015 roku pod katem genezy tego projektu inwestycyjnego, majacej swoj punkt odniesienia w 2004 roku, kiedy
podjeto w Polsce decyzje o modernizacji pétnocnego odcinka linii kolejowej E — 65, ktéry w ponad 50% diugosci miat by¢ dostosowany do

predkosci maksymalnych pociagdw powyzej 160 km/h do 200 km/h. Szeroko uzasadniajac swoje stanowisko, autor nie zgadza sie z podsta-
wowymi zarzutami NIK w odniesieniu do catego projektu zakupu pociaggéw zespolonych Pendolino.
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Abstract: This Paper contains an extended polemic against theses and allegations of the Supreme Audit Office for purchase by PKP Intercity
trains composite ED 250 adapted to the maximum speed of 250 km / h . The Author analyzes the Supreme Audit Office’ report entitled .:
"The functioning of the PKP group " of November 2015 for the genesis of this investment project, having its point of reference in the year
2004. In that year it was decided in Poland to upgrade the northern section of the railway line E - 65 , in which more than 50 % of the length
has to be adjusted to the maximum speed of trains above 160 km / h to 200 km / h . Widely substantiate its position , the author does not

agree with the basic Supreme Audit Office charges in relation to the overall project the purchase trains complex of Pendolino.
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Raport Najwyzszej Izby Kontroli pod
nazwa ,FUNKCJONOWANIE — GRUPY
PKP"(www.nik.gov.pl) —dalej: Raport -
opublikowany w trakcie wyboréw parla-
mentarnych jesienig 2015 roku, a w mar-
cu 2016 prezentowany sejmowej Komisji
Infrastruktury, pozornie obejmuje swym
zakresem catos¢ funkcjonowania tej cze-
sci polskiego kolejnictwa, ktéra pozosta-
je pod bezposrednig kontrolg panstwa.
Nie jest zamiarem autora analizowanie
poszczegolnych zarzutow zawartych w
Raporcie wobec Ministerstwa, PKP SA i
pozostatych spdtek, poniewaz zarzuty te
byty juz wyjasniane przez zainteresowa-
ne spotki i sam autor nie jest i nie czuje
sie w jakikolwiek sposdb uprawniony do
ich komentowania. Jednakze, jako osoba
zaangazowana w dziatalno$¢ Minister-
stwa Infrastruktury w latach 2008 - 2010,
a wiec w okresie, ktérego dotyczy mie-
dzy innymi Raport, nad jednym watkiem
zarzutéw NIK autor nie moze przejs¢ do
porzadku dziennego i to pomimo petne;
swiadomosci, co catkowitej jatowosci po-
nizszej polemiki. Watek, o ktérym mowa,

10

ﬁrzeglqd komunikacyjny

to PENDOLINO - zakup 20 pociggéw ze-
spolonych przez spétke PKP Intercity SA,
okreslony przez kontroleréw, jako ,zakup
nieuzasadniony ze wzgledéw ekono-
micznych” (Raport, s. 8).

Ustalenia NIK w sprawie zakupu pocia-
gow zespolonych ED 250 PENDOLINO

Catos¢ ustalen i zarzutow NIK w sprawie
inwestycji polegajacej na zakupie 20
sktadow pociggow zespolonych ED 250 i
budowie dla nich zaplecza obstugowego
mozna ujg¢ w kilka zobrazowanych od-
powiednimi cytatami grup, a mianowicie:
- konkluzje ogélne - negatywne,
poniewaz PKP SA dzialata nie-
spdjnie. NIK stwierdza, ze ,niesko-
ordynowane byty dziatania spotek
kolejowych zwigzane z nabyciem
pociggéw Pendolino do przewozdéw
pasazerskich z predkoscig 220 - 250
km/h, przez co doprowadzono do
dokonania zakupu nieuzasadnione-
go ze wzgledéw ekonomicznych”
(Raport, s. 8). Jest to ogolng wing PKP

SA, poniewaz ,Brak dostatecznego
nadzoru nad dziatalnoscig holdingu
ze strony PKP SA, doprowadzit do
wdrazania przez spotki Grupy PKP
niespojnych przedsiewzie¢ gospo-
darczych zwiazanych z zakupem skta-
dow zespolonych Pendolino (faczny
koszt zakupu wraz z zapleczem ok.
2,8 mld zt) tj. pociggow przystosowa-
nych do przewozdw pasazerskich z
predkoscia 220 - 250 km/godz” (Ra-
port, s.9).

spotka PKP Intercity jest gldwnym
sprawcg hiegospodarnosci i niece-
lowosci zakupu ED 250. ,Najwyzsza
Izba Kontroli zwraca ... uwage, ze
PKP Intercity S.A. dokonata zakupu
pociggéw Pendolino, ktérych cena
Z uwagi na posiadane parametry (tj
wedtug przypisu maksymalng pred-
kos¢ eksploatacyjng od 220 do 250
km/godz), jest znacznie wyzsza od
ceny pociggow uzyskujacych mak-
symalng predkos¢ do 200 km/godz,
poMIiMo nieprzystosowania w prze-
wazajacej mierze infrastruktury ko-
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lejowej do uzyskiwania wskazanych
parametréw” (Raport, s. 44). W przypi-
sie do tego ostatniego zdania stwier-
dzono, ze ,ceny produkowanych w
Polsce pociggdw pasazerskich, uzy-
skujgcych predkos¢ do 190 km/godz.
(wyposazonych w elementy zapew-
niajace komfort podrézy), sg co naj-
mniej dwukrotnie nizsze od ceny
pociggéw Pendolino” (Raport, s. 44).
Zarzuty te powtdrzono jeszcze dalej
stwierdzajac, ze ,Dokonany przez PKP
Intercity S.A. zakup pociaggéw Pendo-
lino, dla ktérych maksymalna pred-
kos¢ eksploatacyjna wynosi od 220
do 250 km/godz, byt w ocenie NIK
dziataniem niecelowym i niegospo-
darnym” (Raport, 5.46 - 48), a nastep-
nie zauwazono, ze ,pociggi wytwa-
rzane sg we Wioszech, a udziat strony
polskiej w tym procesie ogranicza sie
do wykonywania uzupetniajacych
elementow’,

- spotka Polskie Linie Kolejowe SA
przyczynita sie do niegospodarno-
Sci i niecelowosci zakupu ED 250,
poniewaz nie zmodernizowata
na czas linii kolejowych. Miedzy
innymi , .... nie przystosowano do
predkosci 200 km/godz. zadnego z
planowanych 700 km odcinkéw linii
kolejowych”(Raport, s. 38).

- Ministerstwo w sprawie zakupu
pociagdw zespolonych PENDO-
LINO dziatato bardzo dobrze.

Najwyzsza Izba Kontroli ocenita
pozytywnie dziatalnos¢  jednostki
kontrolowanej w zakresie: .... dzia-

tan zwigzanych z dokonanym przez
PKP Intercity S.A. zakupem pocia-
géw Pendolino’, co w szczegdlnosci
(zgodnie z zamieszczonym przypi-
sem) dotyczy ,zawarcia z PKP Inter-
city S.A. umowy o $wiadczenie ustug
publicznych obejmujacej przewozy
nowoczesnym taborem kolejowym
wykonywane na linii Gdynia — War-
szawa — Krakéw/Katowice” (Raport, s.
26-27).

Enigmatyczny Zatacznik 8 - 10%
zawartosci Raportu o niewiadomym
charakterze

Zatacznik 8 (Raport, s. 79 — 87) to bardzo
osobliwa czes¢ Raportu dotyczaca zaku-
pu pociaggdw PENDOLINO. Przypuszczal-
nie kontrolerzy NIK chcieli dla zobrazo-
wania wiasnych negatywnych hipotez
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w sprawie tej inwestycji podeprze¢ sie
opinig osoby z zewnatrz, niebedacej kon-
trolerem. Znamienne jest jednak to, ze
we wszystkich podstawowych czesciach
Raportu, gdzie krytykujg zakup pociggow
PENDOLINO, szeroko przy tym argumen-
tujac, nie przywotujg w ogdle zatacznika 8
- tak jakby w Raporcie wcale go nie byto.
Jest to niewatpliwie bardzo nowatorski
zabieg redakcyjny — na ogot jest, bowiem
tak, ze w zatacznikach umieszcza sie tre-
$ci, ktére majg zilustrowac bardziej szcze-
gdtowo jaki$ problem, a nie mieszczg sie
w podstawowej narracji lub wrecz stano-
wig watek catkowicie poboczny. Zasada
jest jednak to, ze w odpowiednim miej-
scu tekstu gtownego czytelnik zawsze
jest odsyfany do zapoznania sie z danym
zafgcznikiem. Jak wida¢, zasada ta nie
dotyczy raportéw NIK. Wychodzac jed-
nak z zatozenia, ze jaki$ cel merytoryczny
przyswiecat zamieszczeniu w Raporcie
zafgcznika 8 oraz stwierdzajac, ze kilka
gtéwnych wnioskéw sformutowanych w
tymze zataczniku, kontrolerzy zamiesz-
Czajg W czesci zasadniczej Raportu, jako
swoje wiasne ustalenia, warto poswiecic
jego tresci nieco uwagi.

Zatacznik 8 do Raportu ma tytut: ,Po-
rownanie kosztow dokonanego przez
PKP Intercity SA zakupu pociggéw Pen-
dolino, do kosztéw trakcyjnych pociggdw
pasazerskich, eksploatowanych w latach
2008 - 2014 na liniach europejskich, uzy-
skujacych predkosci od 160 km/h do 200
km/h" W poczatkowe] czesci zatacznika
stwierdzono, ze ,Zgodnie z zapisami za-
wartymi w dyrektywach unijnych pociagi
o predkosci maksymalnej powyzej 190
km/h s3 pociagami duzej predkosci,
a do 190 km/h pociggami konwencjo-
nalnymi”. Nastepnie, po konstatacji, ze
obecnie wymiane pasazerskiego tabo-
ru wagonowego realizuje sie gtéwnie w
drodze zakupow zespotow trakcyjnych,
dokonano przegladu takich zakupdéw z
ostatnich lat w 10 krajach, jednakze bez
analizy cen zakupu i innych warunkéw fi-
nansowych, w tym np. w Chinach, uogol-
niajac przy tym, ze ,Charakterystyki pocia-
gow, mogacych uzyskiwac predkosci od
160 km/h do 200 km/h, eksploatowanych
przez koleje europejskie, s3 podobne a
ich maksymalne predkosci znajdujg sie w
przedziale 160 km/h do 230 km/h, co pro-
wadzi do konkluzji, ze ,Pociagi opisane
powyzej s pociggami tej samej klasy,
podobne do siebie pod wzgledem pa-
rametréw technicznych’(Raport, s. 82).

W dalszej czesci zatgcznika 8 zawarta jest
,Analiza mozliwosci wykorzystywania linii
kolejowych, zarzadzanych przez PKP PLK
S.AA, do eksploatacji pociggéw pozwala-
jacych na uzyskiwanie predkosci od 160
km/h do 200 km/h, w tym z wyszczegdl-
nieniem tras, na jakich przewidziane jest
kursowanie pociggéw Pendolino’, z kon-
kluzjg, ze t3czna dtugosc tras, po ktérych
porusza sie obecnie pocigg Pendolino to
prawie 900 km, natomiast predkos¢ 200
km/h osigga na trasie o dtugosci 89,600
km co stanowi niecate 10 % (Raport, 5.82).

Najwazniejszg czes¢ zatacznika 8
stanowig niewatpliwie zestawienia po-
réwnawcze cen zakupu pociggéw PEN-
DOLINO wraz ze stawkami utrzymania
z analogicznymi cenami pociggow ze-
spolonych produkgji zaktadéw PESA i
NEWAG. Zestawienie to pozwolito na
prezentacje najbardziej sensacyjnej,
spekulacyjnej i manipulacyjnej cze-
$ci zafgcznika 8 a takze catego Raportuy,
ze wzgledu na wykorzystanie jej w cze-
sci gtownej tegoz Raportu. Nawiasem
mowiac, tytut zatacznika 8 zapowiada
poréwnywanie kosztow zakupu i eksplo-
atacji pociggdéw PENDOLINO z pociggami
pasazerskimi eksploatowanymi w latach
2008 - 2014 ,na liniach europejskich”
Tymczasem w zafgczniku pordwnuje sie
te kategorie jedynie w odniesieniu do
pociagéw polskich producentow zaku-
pionych przez takie podmioty jak Urzedy
Marszatkowskie, koleje regionalne czy ko-
leje miejskie i wobec tego s3 to pociagi
kursujace w Polsce. O zadnej ,europej-
skosci” pordwnan kosztéw w zatgczniku
8 nie ma mowy. Zestawienie ma postac
tabeli (Raport, s. 86), z ktérej wynika, ze
jaki$ hipotetyczny pociag zespolony
wyprodukowany w Polsce z predkoscia
maksymalng do 190 km/h, wymyslony
,ha bazie analizy literaturowej" bytby o
38% tanszy od pociggu zespolonego ED
- 250 PENDOLINO produkgji Alstoma. Na-
tomiast koszt budowy zaplecza do takich
hipotetycznych pociggdw pociagdw byt-
by 0 68% nizszy od kosztu analogicznego
zaplecza dla pociggow PENDOLINO. Stad
konkluzja ogolna, ze taczne koszty zaku-
pu i budowy zaplecza dla hipotetycznych
polskich pociggéw zespolonych bytyby
0 40% nizsze od analogicznych kosztéw
dla pociggow zespolonych PENDOLINO.
A ponadto roczne koszty utrzymania rze-
czonych hipotetycznych polskich pocia-
gow zespolonych bytyby o 50% nizsze, w
poréwnaniu z kosztami utrzymania po-
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ciaggow PENDOLINO.

Podsumowujac, nalezy zauwazy¢, ze
zatacznik 8, ktéry formalnie nie ma zna-
czenia, i w ogole nie zastugiwatby na uwa-
ge, poniewaz nie byt przywotywany przez
kontroleréw NIK w czesci gtownej Rapor-
tu, jako gtéwne Zrédto ich wnioskowania,
zawiera jednak tresci, ktore kontrolerzy
powtérzyli badz nieco zmodyfikowali,
formutujac swoje zarzuty wobec zaku-
pu pociagéw PENDOLINO.

Gdzie jest sens ....

Obecnie pytania retoryczne o sens za-
rzutow NIK, co do niezasadnosci zakupu
pociggéw zespolonych ED 250 PENDO-
LINO mozna stawia¢ zasadniczo w gro-
nie 0sob, ktdre jeszcze na ditugo przed tg
inwestycjg a takze w trakcie jej realizacji i
pozZniejszej eksploatacji pociggdw, miaty
posrednio (np. w zakresie programowa-
nia rozwoju infrastruktury kolejowej) lub
bezposrednio (np. w zakresie przeprowa-
dzenia operacji zakupowej i uruchomie-
nia nowego systemu przewozowego) do
czynienia z tym wielkim projektem. Kon-
statacja ta wynika z faktu, ze NIK osiggnat
juz, jak sie wydaje, swoj cel informacyjno
- propagandowy, wpisujgc sie w trwajacy
cate lata populistyczno — publicystyczny
i demagogiczny nurt kwestionowania
zakupu pociggow PENDOLINO, ktérego
szczytowym osiggnieciem byty réwniez
pomowienia o tapdwkarstwo. Po prze-
studiowaniu catego Raportu autor ma
nieodparte wrazenie — by¢ moze catko-
wicie subiektywne — Ze krytyka zakupu
pociggdéw PENDOLINO to gtowny watek
i nawet cel tegoz Raportu, ze pozosta-
te kwestie w nim poruszone, majg cha-
rakter poboczny, wrecz marginalny, ze
wreszcie autorzy Raportu chcieli wiasnie
dotozy¢ ,swojg cegietke” i jako$ wpisac
sie w nurt krytyki catego Projektu PEN-
DOLINO, wychodzac naprzeciw jednej z
partii politycznych, ktora, najpierw (lata
2006 — 2009) dziataniem swoich ludzi
w PKP zdecydowanie lansowata zakup
pociaggéw PENDOLINO i nastepnie (lata
2010 - 2015) uparcie krytykowata tenze
projekt, szczegdlnie w ramach réznych
kampanii wyborczych. Zauwazalne jest
rowniez to, ze po wygranych wyborach
i przejeciu wiadzy wspomniana partia
znacznie wyciszyta krytyke zakupu PEN-
DOLINO ustami swoich najbardziej pro-
minentnych przedstawicieli. Jezeli zas
pojawia sie niekiedy jeszcze taka krytyka,
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to raczej uprawia jg drugi lub trzeci gar-
nitur tejze partii. Wspomniana na wstepie
pozorno$¢ catego Raportu polega, wiec
za tym, ze niby przedmiotem oceny jest
cafa panstwowa Grupa PKP, ale w istocie
chodzi o PENDOLINO.

Piszac polemike z tezami Raportu w
sprawie zakupu PENDOLINO, autor nie
pokfada, wiec zadnych nadziei w tym, Ze
NIK co$ zmieni w swoim, przypuszczalnie
ciezko wypracowanym, stanowisku wo-
bec tegoz projektu. Rzecz, bowiem nie w
tym, czy polemiczna argumentacja autora
dotrze do kontrolerdw NIK, czy tez nie, czy
zechcg oni co$ wiecej zrozumiec czy tez
nie. To, co przy$wieca autorowi, to pewne
nabyte w okresie pracy naukowej zasady
oceny roznych zjawisk, ktére sprowadza-
ja sie do nastepujgcych krotkich haset:
wiedza - rzetelno$¢ - fakty — prawda ma-
terialna. Autor jest zdania, ze w sprawie
PENDOLINO kontrolerzy NIK nie kierowali
sie tymi kryteriami, nie dali Swiadectwa
prawdzie materialnej, a w duzym stop-
niu wykazali sie zwykig nierzetelnoscig,
brakiem wszechstronnosci przy badaniu
réznych aspektéw zwigzanych z zakupem
pociggdw zespolonych ED 250, niestaran-
noscig i powierzchownoscia ocen poréw-
nawczych a takze stosowaniem w swoich
ocenach manipulacyjnych zapiséw, ktore
wyrwane z kontekstu moga prowadzi¢
do catkowicie fatszywych wnioskow.

Przechodzac do meritum, koronnym
zarzutem NIK wobec catego projektu
PENDOLING, jest to, ze zakupiono zbyt
drogo pociagi zespolone z predkoscia
maksymalng 220 - 250 km/h, ktére obec-
nie nie maja odpowiedniej infrastruktury
dajacej mozliwos¢ jazdy z takimi predko-
$ciami — nalezato, wiec zakupi¢ znacznie
tansze pociagi zespolone dostosowane
do predkosci 160 km/h. Z takg oceng nie
mozna sie zgodzi¢. Wprawdzie (przywo-
tujgc w tym miejscu wiasng publikacje - J.
Engelhardt, Zasady analizy i oceny dzia-
talnosci  gospodarczej przedsiebiorstw
kolejowych, CeDeWu, Warszawa 2014, s.
73 - 74) zawsze mozna w sposob ogdlny
stwierdzi¢, ze ,zgodnie z zasadami racjo-
nalnego gospodarowania w procesie eks-
ploatacji kolei nalezy dazy¢ do uzyskania
wzajemnej zgodnosci predkosci drogo-
wej linii kolejowej i predkosci konstrukcyj-
nej taboru kolejowego kursujgcego po tej
linii", jednakze: ,nalezy zauwazy¢, ze wza-
jemne dostosowania parametrow pred-
kosciowych linii kolejowych i taboru na-
stepujg w dtuzszych okresach czasu, gdyz
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tabor kolejowy nabywa sie z perspektywa
jego uzytkowania, co najmniej 25 - 30 lat
i wobec tego okresowo moga wystepo-
wac i w praktyce wystepuja niezgodnosci
obu parametréw, chociaz zawsze nalezy
dazy¢ do ich eliminowania” W kolejo-
wym transporcie pasazerskim, przy pod-
wyzszaniu parametrow predkosciowych
pociggdw problem decyzyjny typu, co
ma by¢ pierwsze, infrastruktura przygoto-
wana do jazdy pociggdw z podwyzszong
predkoscig czy tabor dostosowany do
takiej podwyzszonej predkosci, mozna
poréwnac do odwiecznego dylematuy, a
mianowicie, co byto pierwsze, jajko czy
kura. Tak, wiec w przypadku projektu PEN-
DOLINO, optymalne bytoby doprowadze-
nie do takiej sytuacji, kiedy to na dostoso-
wang do predkosci 220 - 230 km/h linie
E - 65 Potudnie (CMK) oraz dostosowang
w ponad 50% do predkosci powyzej 160
km/h do 200 km/h linie E - 65 Pétnoc, tuz
po zakonczeniu i przyjeciu robdt, wiez-
dzaja prosto z fabryki nowe sktady tychze
pociggow. Bytaby to niewatpliwie sytu-
acja idealna i wéwczas kontrolerom NIK
pozostawatoby krytykowanie tylko ceny
zakupu. Jednakze w przypadku projektu
PENDOLINO takiej sytuacji — niestety —
nie osiggnieto, chociaz byty poczynione
rozliczne starania by wspomniane dosto-
sowanie miato miejsce. Starania te byly
tym bardziej oczywiste, ze pamietano
1998 rok, kiedy to PKP rozstrzygnety mie-
dzynarodowy przetarg na zakup 16 skia-
déw pociaggow zespolonych, jednakze po
raporcie NIK, ktéry podwazyt zasadnos¢
tej inwestycji, ze wzgledu na zty stan in-
frastruktury kolejowej, przetarg ten osta-
tecznie uniewazniono.

W omawianym Raporcie NIK obwinit
zarzutem niegospodarnosci i niecelo-
wosci zakupu ED 250 spotke PKP Intercity
a takze zarzutem niespdéjnosci dziatan
przy tym zakupie spotke PKP SA, przy
petnej aprobacie i pochwale dziatan przy
projekcie  PENDOLINO  przeprowadzo-
nych w Ministerstwie. Szanowni kontrole-
rzy NIK, gdzie jest sens tych zarzutéw,
skoro inicjatywa zakupu pociggéw PEN-
DOLINO nie lezata po stronie tych spotek,
lecz po stronie tak chwalonego przez Was
Ministerstwa oraz Rzadu! Nalezy ponadto
zauwazyc, ze geneza zakupu pociggdw
zespolonych z predkoscig powyzej 200
km/h nie wziefa sie przeciez z powietrza,
tylko wynikata z podjetych w latach 2004
- 2006 decyzji Ministerstwa o moderni-
zacji gtownych linii kolejowych w Polsce
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do predkosci 200 km/h, poczatkowo ze
srodkéw Sektorowego Programu Opera-
cyjnego Transport (SPOT) a nastepnie w
ramach kolejnych programéw unijnych
(POIiS). Zdaniem autora, koncepcja by
modernizowac¢ gtéwne linie kolejowe
do parametru 200 km/h byfa - niestety
- btedna, poniewaz takie modernizacje
nie majg powaznego uzasadnienia eko-
nomicznego, co nie dotyczy jednak Cen-
tralnej Magistrali Kolejowej, ktora do para-
metru 220 - 230 km/h jest przygotowana,
gdyz tak ja zaprojektowano. Jednakze juz
w 2004 roku podjeto modernizacje catej
potnocnej E - 65 (Warszawa — Gdynia) z
zamiarem, by na catej jej dtugosci osig-
gna¢ parametr 160 km/h, ale na odcin-
kach Legionowo — Dziatdowo i Malbork
- Pruszcz Gdanski podwyzszy¢ predkos¢
maksymalng w granicach od 170 do 200
km/h (ok. 53% dtugosci catej trasy). De-
cyzja z lat poprzednich o modernizacji
potnocnej E — 65 do predkosci 200 km/h
na czesci odcinkdw, pozostawiajac juz na
boku dyskusje o jej zasadnosci, wyjasnia -
jak sie wydaje — pdZniejsze dziatania Mini-
sterstwa Infrastruktury, z lat 2008 - 2011,
zwigzane z podjeciem decyzji o moder-
nizacji Centralnej Magistrali Kolejowe]
(potudniowa E - 65), w pierwszym etapie
do predkosci 200 km/h, a w pdZniejszych
etapach do predkosci 220 — 230 km/h. W
tym przypadku, w pierwszym etapie do
parametru 200 km/h miaty by¢ zmoderni-
zowane odcinki Olszamowice - Zawiercie
i Grodzisk Mazowiecki — Idzikowice, nato-
miast dwa pozostate odcinki tj. Warszawa
- Grodzisk Mazowiecki i Idzikowice - Ol-
szamowice miaty by¢ zmodernizowane
do 160 km/h. Podjeta w Ministerstwie de-
cyzja o modernizacji CMK do wskazanych
parametréw wigzafa sie jednoznacznie i
bezposérednio z fundamentalng decyzja
o wsparciu spotki PKP Intercity SA w
zakupie 20 sktadéw pociggéw zespo-
lonych, z maksymalng predkoscia do
250 km/h. Warto raz jeszcze podkresli¢,
ze to nie spotka PKP Intercity ,wymyslifa”
sama sobie zakup pociggéw PENDOLINO
i na whasng reke ,przewymiarowata” ten
projekt nie zakupujac zdecydowanie tan-
szych pociggow z predkoscig maksymal-
na 160 km/h, jakkolwiek kolejne jej zarza-
dy wspotpracowaty z Ministerstwem przy
tymze projekcie. Ten projekt forsowato,
bowiem samo Ministerstwo i mozna jedy-
nie dodac, ze kolejni prezesi PKP Intercity
byli réwniez jego zwolennikami. Z caty
pewnosciag mozna réwniez stwierdzi¢, ze
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w latach 2007 - 2011 Ministerstwo nie
forsowatoby zakupu pociggdéw zespo-
lonych z predkoscig powyzej 200 km/h,
gdyby wczesniej w 2004 roku, nie podjeto
decyzji 0 modernizacji pétnocnej E — 65
do predkosci 200 km/h z duzym wkia-
dem finansowym srodkow z funduszy
unijnych. Nie bytaby wowczas potrzebna
rowniez modernizacja CMK, finansowa-
na bezposrednio z budzetu panstwa, do
predkosci 200 km/h i wyzszej. Jednakze,
tworzac nowy program inwestycyjny dla
kolejnictwa na lata 2007 — 2013, podjecie
decyzji o zakupie pociggdéw zespolonych
z postulowanym przez kontroleréw NIK
parametrem predkosci do 160 km/h, wig-
zato sie z olbrzymim ryzykiem zakwestio-
nowania przez Komisje Europejska, po-
czynionych juz wczesniejszych wielkich
wydatkéw z funduszy unijnych na mo-
dernizacje potnocnej £ - 65 do predkosci
200 km/h. Szkoda, Ze kontrolerzy NIK nie
zbadali tego problemu, nie zajeli sie w
ogole geneza zakupu ED 250, nie zgte-
bili go, pochwalili Ministerstwo, zganili
spotke — gdzie tu sens? Na perspektywe
budzetowa 2007 - 2013 zostat przygoto-
wany i byt stopniowo wdrazany olbrzymi
program inwestycyjny w kolejnictwie, tj.
Program Operacyjny Infrastruktura i Sro-
dowisko. Zakfadat on przede wszystkim,
ale tez iz wymuszonej koniecznosci, kon-
tynuacje modernizacji poétnocnej E — 65
do predkosci 200 km/h oraz wiele innych
inwestycji, w tym wydatki na zakup po-
ciggdw zespolonych. Retorycznie zabrzmi
pytanie: czy w latach 2008 - 2010, kiedy
to przygotowania do projektu PENDOLI-
NO byly daleko zaawansowane, mozna
byto podjac decyzje o zakupie pociggow
zespolonych z predkoscig do 160 km/h,
zamiast 250 km/h. Zdaniem autora, na
takg decyzje byfo juz za pdzno, gdyz jej
podjecie grozito Polsce powaznymi sank-
cjami finansowymi ze strony Komisji Eu-
ropejskiej, za brak efektu rzeczowego mo-
dernizacji pétnocnej E — 65 do predkosci
200 km/h. Jedyna rozsadng kontynuacja
rozpoczetych wczesniej procesow inwe-
stycyjnych w kolejnictwie, byta dodatko-
wo zaplanowana, poza POIiS, moderniza-
Cja potudniowego odcinka E - 65 (CMK)
ze $rodkéw budZzetowych oraz zakup
nowych pociggdéw zespolonych duzych
predkosci klasy 2, a wiec pociggow z pa-
rametrami predkosci mieszczacych sie od
190 km/h do 250 km/h.

W zwigzku z tym, to Rzad, oczywiscie
przy scistej wspotpracy ze spdtka, przygo-

towat projekt inwestycyjny pod nazwa:
,Zakup kolejowego taboru pasazer-
skiego do obstugi potaczen daleko-
bieznych'realizowany przez PKP Intercity,
jako strategiczny dla rozwoju pasazerskie-
go rynku kolejowego w Polsce. Projekt
zostat wpisany na Liste Projektow Indy-
widualnych dla Programu Operacyjne-
go ,Infrastruktura i Srodowisko” Wartos¢
projektu zostata oszacowana na 400 min
euro, tj. 1600 min zt w cenach 2010 roku
dla pierwszego etapu inwestycji obej-
mujgcego sam zakup pociggdw zespolo-
nych, z czego 50%, czyli 800 min zt, miato
pochodzi¢ ze $rodkow Unii Europejskiej,
z programu POIiS, w ramach Priorytetu
VIl Transport Przyjazny Srodowisku”. Po-
zostata cze$¢ projektu miafa by¢ sfinan-
sowana z kredytu zaciggnietego przez
spotke PKP Intercity w Europejskim Ban-
ku Inwestycyjnym (EBI) oraz ze srodkow
wiasnych spotki. Drugim etapem projek-
tu byta budowa hali catopociggowej w
Warszawie na Olszynce Grochowskiej, o
wartosci ponad 120 min zt, z czego 63,3
min zt zostato sfinansowane ze srodkow
unijnych. Ponadto w ramach kontraktu z
producentem taboru, przewidziano 17 -
letnie serwisowanie pociggéw zespolo-
nych, ktérego koszty beda obcigza¢ dzia-
talnos¢ operacyjng spdtki PKP Intercity SA.
EBI uzaleznit udzielenie kredytu spotce
PKP Intercity od zawarcia z nig przez Rzad
dtugoterminowej umowy o swiadczenie
ustug publicznych w zakresie miedzy-
wojewodzkich  kolejowych  przewozdw
pasazerskich (umowa PSC). Tego rodzaju
umowa wspierajaca miata by¢ zabezpie-
czeniem kredytu udzielanego przez EBI i
stanowita swoisty klucz do realizacji ca-
tego projektu. W listopadzie 2010 roku
Rada Ministréw podjeta,Uchwate w spra-
wie finansowania miedzywojewddzkich
kolejowych  przewozdéw  pasazerskich”
upowazniajacg Ministra Infrastruktury do
zawarcia z PKP intercity umowy PSC na
okres 10 lat. Umowa ta zostata wstepnie
parafowana kilka dni po uchwale i pod-
pisana w lutym 2011 roku. Nalezy pod-
kresli¢, ze umowa, o ktérej mowa zostata
zmieniona w 2013 roku — wytaczono z niej
catkowicie kolejowe miedzywojewddzkie
przewozy pasazerskie na linii E - 65, w
tym przewozy pociggami PENDOLINO.
Podane pierwotne zatozenia tzw. inzynie-
rii finansowej projektu PENDOLINO byty
pozniej wielokrotnie zmieniane w kierun-
ku mniej korzystnym, w czym miata swoj
udziat zmasowana wewnatrzkrajowa kry-
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tyka tegoz projektu, z ktérej argumentacje
czerpata Komisja Europejska. Na poczatku
2012 roku Komisja Europejska wstrzymata
bedaca w toku procedure potwierdzenia
dofinansowania polskiego projektu zaku-
pu pociggdéw zespolonych i podijeta de-
cyzje, ze projekt zostanie dofinansowany
w ramach tzw. pomocy regionalnej, przy
obnizeniu wskaznika dofinansowania z
50% (jak byto w programie POIiS) do 23%.
Dopetnieniem byto jeszcze w 2014 roku,
obnizenie catkowitej wartosci projektuy,
od ktorej jest obliczana dotacja, do kwoty
340 min euro. Catkowite dofinansowanie
projektu wyniosto, wiec okoto 72,8 min
euro, czyli w cenach biezacych okoto 300
min zt.

Umowe ta kontrolerzy NIK cytujg w
swoim Raporcie, ale prawdopodobniej
jej nie doczytali do konca. Gdyby, bo-
wiem tak byto, to fatwo by ustalili, ze w
czesci 3.1. przywotanej umowy okreslono
obowiazki przewozZnika a jeden z punk-
tow tej czedci odsyla do zafgcznika 5.1.
do tejze umowy, ktéry ma tytut: ,Normy
i parametry jakosciowe dla Zadania B"
Mianem ,Zadania B" okre$lono w Umowie
przewozy pociggami zespolonymi o wy-
sokim standardzie jakosciowym, umoz-
liwiajgcymi podniesienie predkosci, do
co najmniej 200 km/h, zakupionymi w
ramach projektu inwestycyjnego POIiS
,Zakup kolejowego taboru pasazerskiego
do obstugi pofaczen dalekobieznych” No
i wiasnie w tymze zataczniku okreslono,
ze tabor, ktéry PKP Intercity ma obowia-
zek zakupi¢ do obstugi przewozéw na
linii E = 65 ,musi by¢ zgodny z normami
srodowiskowymi, bezpieczenstwa oraz
interoperacyjnosci ..." a takze spetnia¢
parametry eksploatacyjno — techniczne,
takie jak miedzy innymi:

a) ,predkos¢ minimalna 200 km/h,

b) wiasny naped trakcyjny,

c) systemy zasilania — 3kV, 15kV i 2/3Hz,
25kV 50 Hz,

) nacisk osi nie wiekszy niz 180 Kn,

e) liczba miejsc siedzacych: 400 +/- 10,

f) state zestawienie skfadu

g) wyposazenie w Europejski  Sys-
tem Sterowania Ruchem Pociggow
(ETCS),

h) ...n)"

W swietle powyzszych stwierdzen i cyto-

wan, mozna jeszcze raz pytac 0 sensow-

nos¢ stawiania spotce PKP Intercity przez

kontroleréw NIK zarzutow o ,przewymia-

rowanie” zakupu pociaggdw zespolonych

skoro to nie spotka okredlata parametry
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eksploatacyjno - techniczne tychze po-
ciggdéw, lecz narzucito je Ministerstwo a
nastepnie stosowng Uchwatg Rady Mi-
nistrow akceptowat je caty Rzad. No céz,
kowal zawinit ... Czy jednak w tej sprawie
NIK dotozyt wszelkiej mozliwej staranno-
sci, by ja rzetelnie i wieloaspektowo zba-
da¢, zaczynajac od podstawowych doku-
mentow ?

IdZmy jednak dalej. Przewozy pociaga-
mi PENDOLINO zostaty uruchomione 14
grudnia 2014 roku. Fakty sg takie: nowy
system przewozowy moze realizowac
predkos¢ 200 km/h jedynie na okoto 90
kilometrowym odcinku CMK, poniewaz
zarzadca infrastruktury (PLK SA) nie zre-
alizowat do korica wszystkich zaplanowa-
nych inwestycji na catej linii E - 65, cho-
ciaz wedtug plandw z 2010 roku (zob. rys.
1) inwestycje te miaty by¢ bezwzglednie
zrealizowane do czasu wdrozenia nowe-
go rozktadu jazdy 2014/2015. Z faktami
nie mozna jednak dyskutowac a krytyke
NIK w sprawie niewykonania zaplanowa-
nych inwestycji modernizacyjnych na linii
E - 65 nalezy uznac za uzasadniong.

W latach 2009 - 2010, kiedy wazyty sie
losy zakupu PENDOLINO, przy ptynacych
z PLK SA zapewnieniach o terminowej
realizacji projektow, trudno byto prze-
widzie¢, ze modernizacja linii E - 65 do
predkosci 200 km/h napotka tak wiele ba-
rier i niemoznosci, ze w dniu inauguradji
nowego systemu przewozowego faktycz-
nie przystosowany do jazdy z predkoscig
200 km/h bedzie tylko odcinek Zawiercie
- Olszamowice, czyli okoto 10% catej tra-
sy. Wydaje sie, ze analizujac caty projekt
PENDOLINO, tym wiasnie problemem
bardzo szczegétowo, a nie po tebkach,
mogt zajac sie NIK. Moze, zamiast bezsen-
sownego,szczypania” spotki PKP Intercity,
nalezatoby wreszcie wyjasni¢, kto, dla-
czego i na jakich zasadach, podejmujac
w 2004 roku decyzje o modernizacji pot-
nocnego odcinka £ - 65 do predkosci 200
km/h (zamiast do parametru 160 km/h) w
wybranych czesciach jego przebiegu, na-
razit gospodarke na monstrualne koszty i
trwajacq kilkanascie lat modernizacje tej-
ze linii, w 2016 roku jeszcze niezakonczo-
ng (dla poréwnania: przed Il wojng $wia-
towg tzw. Magistrale Weglowg o dtugosci
614 km zbudowano od podstaw w latach
1926 - 1933, czyli w okresie 8 lat).

Dlaczego, modernizujagc ta linie do
predkosci 200 km/h trzeba byto jej nie-
ktore odcinki praktycznie budowa¢ od
nowa, poniewaz w zakres tejze moderni-

zacji weszty (na skutek zwiekszenia pred-
kosci powyzej 160 km/h) az 102 przejaz-
dy dwupoziomowe. Modernizacja cafe]
potnocnej E - 65, ktdra miata by¢ wedtug
pierwotnych zatozen, zakoriczona na
dtugo przed uruchomieniem pociggéw
zespolonych  PENDOLINO,  pochtonie
szacunkowo 12 mld zt lub nawet wiecej
i chyba bedzie ja mozna zapisac do ksiegi
rekorddw, jako najdtuzej trwajgcg moder-
nizacje linii kolejowej w Europie.
Potocznie méwi sie, ze historii nie da sie
odwrocic, ale trzeba jg badac. NIK nie zba-
dat jednak dogtebnie genezy projektu
PENDOLINO i feruje przy tym naciggane
zarzuty. Nie daje tez postponowanej spot-
ce PKP Intercity zadnych tzw. dobrych
rad” Jezeli bowiem NIK uwaza, ze spotka
powinna byfa zakupic¢ sktady krajowe na
160 km/h, to powstaje pytanie, co zrobic
w biezacej sytuacji, by sprosta¢ postula-
towi NIK. Sprzeda¢ PENDOLINO i kupic¢
nowe skfady w PESIE lub w NEWAGU na
160 km/h ? A co z wykorzystaniem poten-
cjatu odcinka Olszamowice — Zawiercie z
parametrem 200 km/h ? Po co zostat on
zmodernizowany do tego parametru ? A
cozwielkiminaktadamina pdtnocnej cze-
sci B - 65 dostosowujacymi ponad 50%
jej odcinkow do predkosci powyzej 160
km/h do 200 km/h ? A po co PLK SA mo-
dernizuje obecnie odcinek CMK Grodzisk
Mazowiecki - Idzikowice do parametru
200 km/h ? A po co PLK SA prowadzi pro-
jekt ERTMS/ETCS na pdtnocnej E - 657 No
przeciez, gdyby teraz NIK ,przerzucit sie”
na kontrole projektéw infrastrukturalnych
w PLK SA, to jak miafaby sie ta spotka ttu-
maczy¢ z realizacji projektéw moderniza-
cyjnych linii kolejowych, do parametréw
dla ktérych nie ma w Polsce pociggow ?!
W ten sposéb od pytan o sensownos¢ za-
rzutow NIK wobec PKP Intercity i PKP SA
w sprawie projektu PENDOLINO, docho-
dzimy do nonsenséw lub absurddéw.
Niedostosowania parametréw pred-
kosciowych pociggéw i infrastruktury
kolejowej na linii E — 65 w dtuzszych
okresach czasu beda ulegaty istotnemu
zmniejszeniu, w co autor z umiarkowa-
nym optymizmem chciatby wierzy¢.
Wspomniany odcinek CMK Grodzisk Ma-
zowiecki — Idzikowice po modernizacji
bedzie eksploatowany od grudnia 2017
roku, a cata CMK - jakkolwiek ciagle zbyt
wolno - bedzie dostosowywana do coraz
to wyzszych parametréw. Podobnie, pot-
nocny odcinek E - 65 bedzie niewatpliwie
kiedys zmodernizowany do zatozonych
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1. Planowane do osiqgniecia w grudniu 2004 roku predkosci maksymalne odcinkéw linii kolejowej E — 65.
Zrédfo: archiwum wiasne autora — materiaty Ministerstwa Infrastruktury.

parametréw, gdyz przeciez nie ma obec-
nie opcji wycofania sie z realizowanych
projektow, a biezacym wyzwaniem jest
niewatpliwie wyposazenie go w system
ERTMS/ETCS.

Warto tez zauwazyc, ze to wielkie nie-
dostosowanie, tak krytykowane przez
NIK, jest jednoczesnie wielkg sita naci-
sku na PLK SA. Fakt, Ze w Polsce kursujg
pociggi PENDOLINO dostosowane do
predkosci 220 — 250 km/h oraz fakt, ze
zarzadca infrastruktury nie zdotat na czas
odpowiednio przygotowac linii kolejo-
wych, powodujg w sumie wielkg presje
polityczng, spoteczng, medialng a takze
i srodowiskowg na PLK SA, by spdtka ta
w szybszym tempie realizowata zapla-
nowane inwestycje. Gdyby pdjs¢ tokiem
rozumowania kontrolerow NIK, ktorzy w
swoim dorobku majg przeciez juz jeden
sukces na tym polu w postaci ,utracenia’
w 1998 roku pierwszego projektu PEN-
DOLING, to nie bytby mozliwy tak wielki
transfer najnowoczesniejszych techno-
logii taborowych i know how do Polski,
jaki miat miejsce dzieki zakupowi pocia-
gow zespolonych ED 250. Nie byfoby
tez faktycznego przymusu do wdrazania
ERTMS/ETCS i to pomimo przyjecia juz w
2007 roku i zgtoszenia do Komisji Europej-
skiej,Narodowego Planu Wdrazania Euro-
pejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem
Kolejowym w Polsce” Dodajmy, ze kazda
kolejna ekipa rzadowa sadzita, ze ma pa-
tent na przyspieszenie procesow inwe-
stycyjnych w infrastrukturze kolejowej i
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zapewne biezaca tez tak mysli — trudno
jest jednak wyprowadzac z btedu, kogos,
kto sprawuje polityczng wiadze. No céz,
po owocach ich poznacie ...

Na marginesie powyzszych uwag
mozna doda¢, ze niedostosowania po-
miedzy parametrami predkosci taboru a
predkoscig techniczng infrastruktury lub
innymi uwarunkowaniami rynkowymi sa
zjawiskiem do$¢ czesto wystepujacym,
chociaz - jak wczesniej stwierdzono — w
tendencji powinno sie je niwelowac. Przy-
kladem moze tu by¢ powszechne w Pol-
sce kupowanie pociggéw zespolonych
dostosowanych do predkosci 160 km/h
przez koleje aglomeracyjne i regionalne.
Te pierwsze, $wiadczac ustugi w duzych
aglomeracjach, niemalze nigdy nie moga
wykorzysta¢ maksymalnego parametru
predkosci pociggdéw, poniewaz czesto-
tliwos¢ rozruchdw i zatrzyman wynosi
maksymalnie do kilku minut, a w obrebie
aglomeracji rzadko jezdzi sie z predkoscia
160 km/h. Natomiast koleje regionalne,
zgodnie ze swa naturg, rzadko korzysta-
ja z linii magistralnych z predkoscig 160
km/h i co najmniej w 95% a czasami na-
wet w 100% wykonujg prace na liniach o
znacznie nizszych parametrach, a pomi-
mo tego Marszatkowie Wojewddztw za-
mawiajg nowe pociagi z predkoscig 160
km/h.

A gdzie logika ....

Dwie kwestie wynikajace z Raportu NIK
wymadajg jeszcze poruszenia, poniewaz
rodza pytania nie tylko o sensownos¢, ale
rowniez ktdcg sie z autorskim pojmowa-
niem logiki wnioskowania.

Sprawa pierwsza to zakup pociggdw
PENDOLINO we Wtoszech a nie w Polsce.
Szeroka publicznos¢ w ramach odbywa-
jacych sie w Polsce od czasu do czasu
wyboréw zostata juz poinformowana, ze
zdaniem niektérych politykdw miat miej-
sce wielki skandal, poniewaz zlecenie na
20 sktadéw poszto do wrazego kraju, za-
miast by¢ realizowane przez polska klase
robotnicza. Tego rodzaju myslenie wynika
z sienkiewiczowskiej ,mentalnosci Kale-
go" - jezeli Polska eksportuje w duzych
ilosciach tabor szynowy (Wtochy, Niemcy,
Litwa, Ukraina, Rosja, Biatorug), to bardzo
dobrze, jezeli natomiast zakupita za gra-
nica, nawet U najlepszego producenta 20
skladow, to bardzo Zle ... Trzeba jednak
podkresli¢, ze NIK w tej sprawie nie stawia
formalnie zarzutu, lecz jedynie delikatnie,
z wielkim wyczuciem, zauwaza, ze ,pocia-
gi wytwarzane sg we Wioszech..., co w
zamiarze miato chyba sktania¢ odbiorcéw
Raportu do odpowiedniej refleksji nad
cafoksztattem sprawy. Jednak wiadomo,
0 €O tu chodzi. Jest to przeciez w istocie
zarzut wobec tych, ktérzy decydowali o
przetargu a pozniej o zakupie sktadow
PENDOLINO we Wioszech, w fabryce
Alstom Ferroviaria. Dodajmy, ze zarzut
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ten miat w ostatnich latach dwie wersje.
Pierwsza, nota bene gtoszona publicznie
przez jednego z wiascicieli fabryki tabo-
ru, ze taki produkt jak pocigg zespolony
z predkoscig maksymalng do 250 km/h
to fraszka i bez problemu mogtby zosta¢
zaméwiony u polskich producentow a
wobec tego nalezato tak rozegra¢ mie-
dzynarodowy przetarg, by polski zakfad
(w domysle jego wiasny) wygrat tenze
przetarg. Druga, to wersja light, a mowi
ona to samo, z wyjatkiem zmniejszenia
parametru predkosci maksymalnej pocia-
gu do 160 km/h - jest to, zatem wersja,
za ktéra optujg w istocie kontrolerzy NIK
a z pewnoscig odpowiadataby wszystkim
producentom pociggéw zespolonych w
Polsce. Fakty sg, bowiem takie, ze w Pol-
sce nikt jeszcze nie wyprodukowat pocia-
gu zespolonego z konstrukcyjng pred-
koscig maksymalng powyzej 160 km/h,
spefniajgcego wszelkie wymagania TSI i
posiadajacego odpowiednie certyfikaty
i homologacje i nie wiadomo, kiedy taki
pocigg moze by¢ w ogdle w Polsce zbu-
dowany. Pomijamy w tym miejscu fakt, ze
producenci taboru kolejowego w celach
promocyjno - marketingowych maja
w dobrym zwyczaju testowanie swoich
produktéw homologowanych i certyfi-
kowanych na predko$¢ maksymalng 160
km/h pod katem osiggania przez taki
tabor w okreslonych warunkach pred-
kosci maksymalnej. W maju 2015 roku
pojazd (pociag zespolony) PESY ED - 161
osiagnat na CMK predkos$¢ 200 km/h. W
sierpniu tego samego roku pojazd (po-
ciag zespolony) NEWAGU 45WE Impuls
osiggnat, rowniez na CMK, predkos¢ 226
km/h. Rekordy predkosci tych pociagdw,
swiadczace miedzy innymi o duzej re-
zerwie mocy zainstalowanych silnikdw,
nie oznaczajg jednak, ze beda one do-
puszczone do ruchu w klasie 2 pociggow
duzych predkosci. Gdyby, bowiem byto
tak, ze polscy producenci byli wéwczas, a
teraz sg, w petni przygotowani na zbudo-
wanie pociggu zespolonego z predkoscia
maksymalng do 250 km/h, to dlaczego, w
listopadzie 2010 roku ani PESA w konsor-
cjum z Bomardierem, ani NEWAG w kon-
sorcjum z Ansaldo Breda, nie ztozyli oferty
na wyprodukowanie takich pociggéw i
dlaczego pdzniej, w latach 2011 - 2015,
zaden z polskich producentéw nie ztozyt
oferty w licznych zagranicznych przetar-
gach na pociagi zespolone z predkoscia
do 250 km/h.

Nielogicznos¢ formutowanych obecnie

zarzutow czy nawet uwag, ze nalezato
polskim producentom zleci¢ wykonanie
20 pociggdw zespolonych polega na tym,
Ze po pierwsze pociggéw nie mozna byto
kupi¢ ot, tak sobie, ,z wolnej reki” u pol-
skich producentoéw, poniewaz spotka PKP
Intercity, korzystajaca w zatozeniach z du-
zego wsparcia finansowego z Unii Euro-
pejskiej, musiata ogtosi¢ przetarg miedzy-
narodowy na te pociagi, ktérego przeciez
nie mogta tak ,ustawi¢’, by dyskrymino-
wac oferentow zagranicznych a prefero-
wac krajowych. Po drugie, w zwigzku z
wymaganiami zwigzanymi z moderniza-
Cja E - 65 Potnoc (odcinki z predkoscia do
200 km/h), przetarg spotki PKP Intercity
na pociagi zespolone dotyczyt produktuy,
ktory w Polsce w ogole nie byt wéwczas
wytwarzany. | wreszcie po trzecie, ze stro-
ny samej spotki PKP Intercity, ale takze ze
strony Ministerstwa ptynety w dwach for-
mach do polskich producentéw zachety,
by wzieli oni udziat w tym przetargu: a)
wszyscy potencjalni oferenci wspdlnie z
PKP Intercity mogli, w ramach tzw. dialo-
gu konkurencyjnego, tworzy¢ zatozenia
do Specyfikagji Istotnych Warunkow Za-
mowienia (SIWZ) i z tej mozliwosci w petni
skorzystali, b) w warunkach uczestnictwa
w przetargu dotyczacych doswiadczenia
produkcyjnego dopuszczono w ramach
konsorcjéw réwniez takich producentdw,
ktorzy mieli doswiadczenie tylko w pro-
dukgji pociggow zespolonych z maksy-
malng predkoscig do 160 km/h - byt to
bardzo wyraZny sygnat a zarazem ukfon w
strone polskich producentéw. W rezulta-
cie to oni mieli najwiekszy wptyw na to,
7e ostatecznie nie ztozyli swoich ofert, a
ztozyt ja tylko ALSTOM.

Podsumowujac ten watek mozna pu-
blicznie pyta¢, gdzie sens i gdzie jest lo-
gika tych uwag, dywagadcji, czy zarzutow.
Polscy producenci nie byli wowczas goto-
wi, do istotnego wspotudziatu w produk-
Gji pociggow zespolonych z predkoscia
do 250 km/h wraz z wymaganymi innymi
parametrami i nie wiadomo czy dzisiaj s3
na to gotowi. O czym jest, wiec mowa?’
Chyba jednie o kietbasie wyborczej" kre-
conej pod naiwna klientele.

Sprawa druga, to ktdcace sie sie z lo-
gika rozumowania i wiedzg naukowg po-
réwnania cenowo — kosztowe pociggow
zespolonych na czele z hipotetycznym
polskim pociggiem zespolonym z pred-
koscig maksymalng 190 km/h i wykorzy-
stanie tychze analiz przez kontroleréw
NIK do wnioskowania w czesci gtowne;
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Raportu. Zacznijmy od czesci gtowne]
Raportu, gdzie pozornie poprawnie sie
konstatuje, ze spdtka PKP Intercity doko-
nata zakupu pociggéw Pendolino, kté-
rych cena jest znacznie wyzsza od ceny
pociagdw  uzyskujacych  maksymalng
predkos¢ do 200 km/h. Jest to fakt oczy-
wisty, pociagi zespolone z predkoscig do
250 km/h s3 znacznie drozsze od pocia-
gow zespolonych z predkoscig do 200
km/h. Jednakze juz w przypisie do tego
stwierdzenia kontrolerzy zauwazajg, ze
ceny produkowanych w Polsce pociggéw
pasazerskich, uzyskujacych predkos¢ do
190 km/h s3, co najmniej dwukrotnie niz-
sze od ceny pociggow PENDOLINO. Caty
kontekst tych uwag jest taki, ze oto spotka
PKP Intercity miata wybor pomiedzy dro-
gim pociggiem PENDOLINO a o potowe
tanszym polskim pociggiem zespolonym
z predkoscia maksymalng 190 km/h i wy-
brata pocigg drozszy, co jest koronnym
dowodem na jej niegospodarnos¢. By¢
moze dla mniej zorientowanego czytelni-
ka Raportu nie jest istotne, ze jego auto-
rzy raz moéwig o pociggach z maksymal-
ng predkoscig do 200 km/h, a w innym
miejscu o pociggach z predkoscig mak-
symalng do 190 km/h. Jednakze, zdaniem
autora, jest to czystej wody manipulacja,
oparta na dwoch nieprawdziwych fak-
tach. Po pierwsze nie ma klasy pociggdw
zespolonych z maksymalng predkoscia
do 200 km/h, poniewaz predko$¢ 200 km
miesci sie we wskazywanej juz klasie 2
pociggow duzych predkosci w przedziale
od 190 km/h do 250 km/h. A po drugie
nie istnieje w Polsce zaden pocigg zespo-
lony z predkoscia maksymalng 190 km/h,
ktory migthy by¢ hipotetycznie o potowe
tanszy od PENDOLINO. Jest to pociagg wy-
myslony. Polscy producenci, jak dotych-
czas, produkuja pociggi z maksymalna
predkoscia do 160 km/h (i takimi wiasnie
pociggami bija kolejne rekordy predkosci
na CMK), a pociagu zespolonego z pred-
koscig maksymalng 190 km/h nie maja
nawet na deskach (komputerach) kreslar-
skich.

Powstaje, zatem pytanie, na jakiej pod-
stawie kontrolerzy NIK poréwnujg PEN-
DOLINO z najpierw z pociggami o pred-
kosci maksymalnej do 200 km/h a drugim
razem do pociggéw z predkoscig do 190
km/h. Przeciez juz na pierwszy rzut oka
wida¢, ze s to rézne klasy pociggdw.
Te z predkoscig do 190 km/h to pociagi
konwencjonalne (klasyczne), a te z pred-
koscig od 190 km/h to pociagi duzych
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predkosci. Zatem poréwnanie PENDOLI-
NO do pociggami o mniejszej predkosci
maksymalnej, wyglada tak samo jak po-
rownywanie marek samochodéw Merce-
des, BMW czy Jaguar z samochodami Fiat,
Dacia, czy nawet Volkswagenami, Oplami
lub Skodami. W tym przypadku mozna
nawet stwierdzi¢, ze w petni poréwny-
walne sg ich cechy uzytkowe, jak liczba
pasazerow, komfort jazdy czy predkosci
drogowe, a jednak kazdy wie bez zadnych
ekspertyz naukowych, ze cena zakupu sa-
mochodu klasy Mercedesa bedzie wyzsza
od ceny zakupu Opla, a ta bedzie wyzsza
od ceny zakupu Dacii. Podobnie utozg sie
koszty utrzymania tych pojazdow.

Oto6z, swojg wiedze na temat klas i cen
zakupu pociggow zespolonych kontrole-
rzy NIK zaczerpneli z przywotanego za-
tacznika 8, w ktérym w sposéb naukowo
niedopuszczalny a wrecz manipulacyjny
najpierw stwierdzono, Ze pociggi mogace
uzyskiwac predkosci od 160 km/h do 200
km/h, eksploatowane przez koleje euro-
pejskie, osiggaja maksymalne predkosci
do 230 km/h, i wobec tego s pociggami
tej samej klasy, a nastepnie przeprowa-
dzono poréwnanie cen zakupu pociggéw
zespolonych z predkoscig maksymal-
na 160 km/h produkgji PESY i NEWAGU
z ceng zakupu pociggéw zespolonych
PENDOLINO z predkoscig maksymalng
250 km/h. Pomijajac nielogiczno$¢ i nie-
naukowos¢ takiego pordwnania, mozna
zapyta¢, dlaczego do tego pordéwnania
nie wigczono jeszcze wariantu moderni-
zacji EN 57 (podobne parametry funkcjo-
nalno — uzytkowe) albo zakupu sktadow
klasycznych (lokomotywy + wagony)
albo tez wariantu modernizacji istnieja-
cych wagondw typu Z 1 i lokomotyw EP
09. Wowczas bytby to niewatpliwie zgrab-
ny komplet. Wydaje sie jednak, ze tak do
korica kontrolerom NIK nie o to chodzito.
Potrzebny byt wariant podobny troche do
PENDOLING, ale nie tak drogi, wiec wy-
myslono polski pocigg zespolony z pred-
koscig maksymalng 190 km/h, ktérego
cena miataby wynosi¢ 50 min zt za sktad,
przy cenie PENDOLINO 80 miIn za skiad.
RéZnica wynosi wiec 30 min za sktad, co
oznaczatoby, ze polski w petni pordwny-
walny sktad miatby kosztowac 62,5% ceny
ED 250. Problem polega wszakze na tym,
ze takiego pociggu w Polsce w ogole nie
ma i nie byto, i prawdopodobnie dlatego
w czesci gtownej raportu kontrolerzy NIK
napisali, ze produkowane w Polsce pocig-
gi pasazerskie uzyskujgce predkos¢ 190
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km/h - co samo w sobie jest ewidentng
nieprawda — maja ,co najmniej dwukrot-
nie nizsze ceny od pociggéw PENDOLI-
NO’, pozornie dystansujac sie w ten spo-
s6b od wyliczen zawartych w zataczniku 8.

Cata ta manipulacja i nielogicznos¢
whnioskowania ma jedno podtoze. Kontro-
lerzy NIK nie uwzglednili faktu, ze spétka
PKP Intercity nie mata zadania w postaci
wyboru najtanszego pociggu zespolone-
go do obstugi przewozowej linii E - 65,
lecz jej zadaniem byto przeprowadzenie
przetargu na pociag zespolony z pred-
koscig minimalng 200 km/h oraz z inny-
mi istotnymi parametrami technicznymi
(spetnianie TSI, wielosystemowos$¢, do-
stosowanie do ETCS). Zupetnie bez sensu
jest, wiec poréwnywanie cen zakupu i
eksploatacji pociggdw zespolonych réz-
nych klas. Przy zadanym z gory parame-
trze predkosciowym takich poréwnan sie
nie robi. Maja one, bowiem uzasadnienie
jedynie w przypadkach, gdy na wstep-
nych etapach analiz modernizacji linii ko-
lejowych chodzi optymalizacje wariantu
modernizacyjnego lub nawet wariantu
budowy nowej linii, z uwzglednieniem
typow i rodzajow pociggow pasazerskich,
ktore beda ja obstugiwaty. W sytuacji ta-
kiej, w jakiej byta spotka PKP Intercity pro-
wadzac przetarg, parametr predkosciowy
pociagdw zespolonych i inne wymaga-
nia techniczne tychze pociggow byty juz
przesadzone i w istocie narzucone przez
Ministerstwo oraz zaakceptowane przez
Rzad. Mozna, wiec a nawet bytoby wska-
zane, prowadzi¢ analizy komparatywne
(poréwnawcze) pociggow PENDOLINO
z innymi pociggami w klasie 2 pociggdw
duzych predkosci, z parametrami pred-
kosciowymi od 190 km/h do 250 km/h,
jak np. z podobnymi pociggami produk-
cji Siemensa, Bombardiera, Hitaschi lub
nawet z pociggami chinskimi tej klasy.
Do takich analiz nie wystarczaja jednak
mato naukowe i abstrahujace od dorob-
ku ekonomii metody, sprowadzajace sie
do poréwnywania ze sobg pojazddw
kolejowych, ktore sg w istocie nieporow-
nywalne. Wspdfczesna wiedza naukowa
zaleca w takich przypadkach stosowanie
powszechnie znanych juz metod analizy
komparatywnej, jak na przyktad metoda
analizy kosztow cyklu zycia pojazdu LCCA
(Life - Cycle — Cost Analysis), metoda CBA
lub NCF. We wszystkich tych metodach
uwzglednia sie nie tylko ceny zakupu
pojazddw kolejowych, ale réwniez kosz-
ty zwigzane z ich eksploatacjg w okresie

uzytkowania (najczesciej 25 do 30 lat),
wymaganymi w tym okresie przegladami
P 1 do P 3, naprawami P 4 i P 5, wszelkie
inne koszty zwigzane z awaryjnoscia i za-
pewnieniem niezawodnosci pojazdow, a
nawet wptyw tychze pojazdéw na zuzy-
cie infrastruktury kolejowej tacznie z sie-
cig trakcyjng i na koniec jeszcze warto$¢
rezydualng (koricowa) pojazdu. Zawsze
tez, po drugiej stronie rachunku ekono-
micznego, uwzglednia sie przychody
przewozowe i pozaprzewozowe genero-
wane przez analizowane pojazdy w catym
okresie ich eksploatadji.

| jeszcze jedna refleksja zwigzana z tzw.
,Catoksztattem dorobku” wszelkich kryty-
kow projektu PENDOLINO i nieobiektyw-
nych ocen, lipnych ekspertyz, nagonek
medialnych i nacigganych zarzutéw, de-
magogii i pomowien oraz wielu innych
zarzutow. Po pierwsze, jak to wszystko sie
ma do wielkiego rynkowego sukcesu po-
ciggéw PENDOLINO po ich uruchomie-
niu, do bardzo wysokiej spotecznej oceny
tegoz projektu, do spofecznych postula-
tow wydtuzania linii obstugiwanych przez
ED 250. Frekwencja w pociggach PENDO-
LINO bije kolejne rekordy a caty projekt
0sigga juz rentownos¢ zgodnie z przyje-
tymi zatozeniami.

Niniejszy artykut nie ma wnioskéw kon-
cowych, poniewaz jest to poszerzona
polemika. Zamiast tych wnioskéw autor
prezentuje ponizej w petni amatorski
wierszyk.

Limeryk okolicznosciowy

W ekonomii jest metoda, ktéra zawsze
prawde poda

Mdwi ona arbitralnie — poréwnuj to, co jest
poréwnywalne

Nie poréwnuj rumu z rumakiem i konia z
koniakiem,

choc¢ to pojecia prawie jednakie

Nie poréwnuj szyny z szynkq — bo to wszyst-
ko jest fatszywkq

Chociaz robi wiele krzyku, nie dotyczy to
wszak NIK - u

PENDOLINO wzigt na warsztat, z wielkim
hukiem i wysitkiem

I poréwnat PENDOLINO z jakims pendolin-
kiem 4
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