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Uwarunkowania realizacji duzych,

kolejowych projektdw modernizacyjnych

Jozef Gasior

Od wielu lat, przez praktycznie wszystkie Srodowiska budowlane, zwigzane z inwestycjami infrastrukturalnymi — drogowymi i kolejowymi, zgtaszajq
problemy i bariery w realizacji duzych zadan. Szczegdlnie duzo uwag zgtaszanych jest przez wykonawcdw robdt. Rdwnie duzo problemow

W przygotowaniu, wdrozeniu i realizacji inwestycji napotykajq projektanci i inwestorzy. Na przyktadzie modernizacji linii kolejowej E59 mozna
zaprezentowac kilka takich barier, z ktdrych niektore juz usunieta, a niektére wymagajq jeszcze znalezienia sposobow rozwigzania.

mgr inz. Jézef Ggsior
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Referat stanowi prébe zidentyfikowania
uwarunkowan zewnetrznych i wewnetrz-
nych oddziatujagcych na narodowego za-
rzadce infrastruktury kolejowej - PKP Pol-
skie Linie Kolejowe Spdétka Akcyjna i de-
terminujacych mozliwosci wykorzystania
srodkéw finansowych na modernizacje li-
nii kolejowych.

Transeuropejski kolejowy korytarz trans-
portowy E 59 jest waznym elementem
ukfadu sieci kolejowej w Polsce i przebie-
ga od Swinoujscia, przez Szczecin, Poznan,
Wroctaw, Opole do granicy polsko-czeskiej
w Chatupkach. Stanowi on czes¢ miedzy-
narodowego traktu kolejowego z Malmo
do Wiednia, Pragi i Budapesztu. Plany PKP
PLK S.A. obejmowaty modernizacje linii ko-
lejowej E 59 na odcinku Wroctaw — Poznan
z zakoriczeniem w biezacej unijnej per-
spektywie finansowej na lata 2007-2013.
Wszystkie projekty zwigzane z moderni-
zacji trzech odcinkéw linii miedzy Wrocta-
wiem a Poznaniem powinny by¢ zrealizo-
wane w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko. Wedtug aktual-
nego zaawansowania prac, z przewidywa-
nych do modernizacji 160 km linii kolejo-
wej, do konca roku 2015 zostanie przebu-
dowanych jednak tylko 90 km na dwdch
odcinkach: Wroctaw — Rawicz i Czempin —
- Poznan. Wydaje sie, ze dla opisania wielu
barier i uwarunkowan inwestycyjnych, ta li-
nia jest do$¢ reprezentatywna.

W kolejnych czesciach referatu przedsta-
wiono analize niektérych istotnych proble-
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mow, charakterystycznych dla prowadzo-

nego procesu modernizacji, w podziale na

nastepujace obszary:

-+ uwarunkowania po stronie zarzadcy in-
frastruktury,

- uwarunkowania formalno-prawne,

- uwarunkowania rynkowe,

- uwarunkowania administracyjne.

Uwarunkowania po stronie zarzadcy
infrastruktury

Okres ostatnich kilkunastu lat byt i jest bez-
precedensowy w catej historii polskiego
kolejnictwa, jesli chodzi o jego przemiany
i restrukturyzacje. Podstawowym doku-
mentem sprawczym i ustalajgcym reguty
tej reformy Polskich Kolei Paristwowych jest
ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwo-
wego Polskie Koleje Panstwowe uchwa-
lona w dniu 8 wrzesnia 2000 r. Restruktu-
ryzacja objeta obszary dotyczace majat-
ku przedsiebiorstwa, zatrudnienia, finan-
sOw i struktury organizacyjnej. Polskie Ko-
leje Paristwowe (PKP) zostaty spotka akcyj-

na Skarbu Panstwa z dniem 1 stycznia 2001

roku. W ramach Grupy PKP S.A, z dniem

1 pazdziernika 2001 roku powstata réwniez

spotka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. - na-

rodowy zarzadca infrastruktury kolejowej.
Restrukturyzacja PKP w roku 2001,
oprocz wydzielenia PKP PLK S.A. jako za-
rzadcy infrastruktury, spowodowata utwo-
rzenie szeregu spoétek prawa handlowe-
go, a niektére z nich przejety wyodrebnio-
ne elementy systemu infrastruktury kolejo-
wej. Dotyczy to w szczegdlnosci trzech ob-
szarbw mocno zwigzanych z podstawowg
dziatalnoscig PKP PLK S.A,, a to:

+ wifasnosci gruntéw i nieruchomosci przy-
naleznych do systemu infrastruktury ko-
lejowej,

« ukfadu zasilania energetycznego

- sieci telekomunikacyjnych.

Uwarunkowania ze strony PKP SA.

W zakresie gospodarki nieruchomosciami
PKP S.A. przekazato PKP PLK S.A. tylko cze$¢
z gruntéw i nieruchomosci, pozostate sg
nadal zarzadzane przez PKP S.A. i dzierza-
wione przez PKP PLK S.A. Cze$¢ tych grun-
tébw ma nadal nieuregulowany status praw-
ny, co w istotny sposéb wptywa i opdznia
procesy przygotowania inwestycji. Wstrzy-
mywane s3 (jak to miato miejsce w Wiel-
kopolskim UW) procedury administracyj-
ne zwigzane z wydawaniem decyzji loka-
lizacyjnych, z uwagi na niejednoznaczne,
badZ nieaktualne zapisy w rejestrach ewi-
dencji gruntéw dotyczacych terenéw PKP
S.A. objetych projektem modernizacji. Wy-
dziat Infrastruktury i Wydziat Przeksztatcen
Witasnosciowych UW prezentowaty rézne
stanowiska i propozycje procedur zwigza-
nych z uprzadkowaniem problemu przez
PKP SA — wszystkie trwajace wiele miesie-
cy. Tylko osobista decyzja wojewody usta-
lajgca ,oficjalng” interpretacje problemu,
pozwolita zakonczy¢ sprawe z krotkim, bo
tylko 3 miesiecznym opdzZnieniem. Innym
problemem jest brak jednoznacznych ure-
gulowan dotyczacych budynkéw post-
stuzbowych (w wiekszosdci przypadkdw sg
to tzw. koszarki” - dawne budynki drozni-
kéw przejazdowych), aktualnie zasiedlo-
nych przez najemcéw PKP SA, a w wielu
przypadkach stanowigcych bezwarunkowa
przeszkode we wiasciwym technicznie za-
projektowaniu i zrealizowaniu przebudowy
linii kolejowych.

Uwarunkowania ze strony PKP
Energetyka S.A.

Utworzona spdtka — PKP Energetyka S.A.
jest wiascicielem m.in. uktadu zasilania
elektroenergetycznego infrastruktury kole-
jowej tj. podstacji trakcyjnych, linii zasilaja-
cych i linii potrzeb nietrakcyjnych ze stacja-
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mi transformatorowymi. Kompleksowa mo-
dernizacja linii kolejowej (z podniesieniem
parametrow  eksploatacyjnych)  wyma-
ga réwniez przebudowy wyzej wymienio-
nych elementéw infrastruktury. Z punktu
widzenia uwarunkowan unijnych proble-
mem jest, ze przebudowa musi objg¢ maja-
tek innego podmiotu niz beneficjenta po-
mocy unijnej. Co do zasady, pomoc unijna
kierowana jest wytacznie do jej oficjalnego
beneficjenta, zgodnie z brzmieniem decyz;ji
Komisji Europejskiej i trescig Umowy o Do-
finansowanie, to jest do PKP PLK S.A.
Przyjete dopiero w dniu 1 czerwca 2010
roku porozumienie ramowe (miedzy PKP
PLK SA a PKP Energetyka) o zasadach przy-
taczania sieci trakcyjnej PKP PLK S.A. do sie-
ci dystrybucyjnej PKP Energetyka S.A., opar-
te na zasadach okreslonych w ustawie Pra-
wo Energetyczne, umozliwito moderniza-
cje obiektow zasilania elektroenergetycz-
nego na podstawie umoéw przytaczenio-
wych, z ponoszeniem kosztéw takich mo-
dernizacji w formie opfaty przytaczeniowe).
Poniewaz problem ten byt rozwigzywany
w trakcie trwania prac przygotowawczych
(w okresie sporzgdzania dokumentacji pro-
jektowej i przetargowej, a nawet w trakcie
postepowan przetargowych), konieczne
byto wprowadzanie wielu zmian i modyfi-
kacji do dokumentéw projektu, co genero-
wato opdznienia i btedy.

Uwarunkowania ze strony TK Telekom
Sp.zo.0.

Kolejna spdtka z Grupy PKP bedaca wiasci-
cielem czesci systemu infrastruktury kole-
jowej jest TK Telekom Sp. z 0.0. Jest wiasci-
cielem dotychczasowej kolejowej sieci te-
lekomunikacyjnej — lokalnej i dalekosiez-
nej. Modernizacja sieci telekomunikacyjnej,
ze wzgleddéw formalnych (unijny wymaog
trwatosci projektu unijnego), technicznych
(nowe systemy urzadzen wymagaja nowe-
go uktadu sieci telekomunikacyjnej) i tech-
nologicznych (postep technologiczny w te-
lekomunikacji), polega na budowie nowej
sieci, pozostajacej juz docelowo wiasnoscig
PKP PLK S.A.

Powaznym problemem pozostaje spra-
wa kolizji modernizowanych obiektéw bu-
dowlanych z istniejacag siecig kabli lokal-
nych i dalekosieznych stanowigcych wta-
snos¢ TK Telekom (OTK, TKD, TKM) uzyt-
kowang takze na zasadach komercyjnych
przez podmioty poza kolejowe, a nierzadko
niezinwentaryzowanych we wtasciwy spo-
sob. Utrudnienie procesu inwestycyjnego,
Z tego powodu, polegajg na koniecznosci
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negocjowania z TK Telekom precyzyjnych
warunkow usuwania kolizji kablowych, co
skutkuje dodatkowymi kosztami oraz wy-
dtuza faze uzgodniert w ramach prac pro-
jektowych.

Uwarunkowania wewnetrzne PKP PLK
S.A.

Powstata w 2001 roku PKP PLK S.A. jest du-
zym podmiotem gospodarczym, 0 mocno
rozgatezionej i zréznicowanej strukturze or-
ganizacyjnej. Jedna z wyodrebnionych jed-
nostek organizacyjnych PKP PLK SA jest
Centrum Realizacji Inwestycji, powotane 1
stycznia 2010 roku celem realizacji zadan
inwestycyjnych Spétki.

Zmiennos¢ struktur PKP PLK S.A. byta
i jest niewatpliwym elementem kompliku-
jacych zarzadzanie unijnymi projektami in-
westycyjnymi nawet, jesli przyja¢ wprowa-
dzane zmiany, jako dziatanie usprawniajace
lub optymalizujace ten proces. Szczegdlnie,
jezeli wprowadzane s3 zmiany w zaawan-
sowanych stadiach projektéw. Wigze sie to,
bowiem w wielu przypadkach, z koniecz-
noscig przekazywania dokumentacji mie-
dzy nowymi jednostkami organizacyjnymi,
zerwaniem relacji, zmianami kompetencyj-
nymi, zmianami procedur i dokumentowa-
nia procesu inwestycyjnego, a to generuje
kolejne opdZnienia.

W przypadkach permanentnych proce-
sOW reorganizacji, zmian struktur organi-
zacyjnych, sposobdéw zarzadzania i kom-
petencji najbardziej cierpi system decyzyj-
ny. Zwigzany z tym brak dtugoterminowej
strategii negatywnie oddziatuje na realiza-
cje projektu, np. w przypadku zmian zato-
zen i warunkow projektowania. Przyktadem
jest sprawa zmiany zatozer do projektowa-
nia, juz w trakcie umowy, poprzez ustale-
nie koniecznosci dostosowania elementéw
infrastruktury linii kolejowej do predkosci
v =200 km/godz. (mimo wczesniej zatozo-
nej v = 160 km/godz.), co nastepnie byto
kontestowane. Inny przyktad to zmiany
strategii dotyczacej KDP, co nie sprzyja wia-
sciwemu ustalaniu wymagar dla moderni-
zowania catego systemu infrastruktury.

Czeste zmiany kadrowe skutkujg row-
niez btedami powstatymi na skutek ,ocze-
kiwania natychmiastowego sukcesu”. Efek-
tem takiego btedu decyzyjnego, byto sfor-
mutowanie w warunkach umownych na
projektowanie (z pozyskaniem decyzji ad-
ministracyjnych i opracowaniem doku-
mentacji przetargowej) zbyt krétkich, prak-
tycznie nierealnych, terminéw zakoncze-
nia prac. Skutek — wielokrotne aneksy, ugo-
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dy, niska jako$¢ opracowan projektowych
(bo jednak podejmowano préby sprosta-
nia wyzwaniom), konflikty z Wykonawcami
prac projektowych.

Inng sprawg jest, ze z réznych powo-
dow (bariery kadrowe, polityka zatrudnie-
nia, itp.) Biura projektowe zostaty obarczo-
ne obowigzkami pozyskiwania wszelkiego
rodzaju decyzji administracyjnych, uzgod-
nien, porozumien. Nie majac takich wcze-
$niejszych doswiadczen, projektanci Zle
oszacowali zaréwno czas, jak i koszty zde-
rzenia z barierg biurokratyczng. Czes¢ Biur
projektowych, doswiadczonych w projek-
towaniu (ale niekoniecznie w przygotowy-
waniu dokumentacji formalno-prawnej)
upadta, a powstajace, nowe, nie zawsze
umiaty odnalez¢ sie w nowej sytuacji ryn-
kowej. Podejmujac duze wyzwania nie za-
wsze dysponowaty odpowiednim poten-
Cjatem, w szczegdlnosci sprawdzonym, wy-
soko kwalifikowanym personelem. Opar-
cie dziatalnosci np. na tzw. outsourcingu,
bez dobrej znajomosci rynku, w warunkach
polskich okazato sie nie najlepszym rozwia-
zaniem.

Uwarunkowania formalno-prawne

Wdrazanie prac przygotowawczych (pro-
jektowania) i realizacji duzych przedsie-
wzie¢ modernizacyjnych w infrastrukturze
kolejowej uzaleznione jest od otoczenia
prawnego, determinujgcego sposoby po-
stepowania wszystkich stron procesu inwe-
stycyjnego, we wszystkich jego fazach. Bio-
rac pod uwage, ze duze kolejowe projekty
modernizacyjne, wspoffinansowane s3 ze
srodkéw unijnych, na proces inwestycyjny
oddziatuje zaréwno prawo unijne, jak i kra-
jowe. W sytuacjach opdZnier w dostosowa-
niu prawa krajowego do unijnego, ujawnia-
ty sie luki lub rozbieznosci w przepisach, co
niewatpliwie negatywnie wptywato na pro-
ces inwestycyjny. Warto zauwazy¢, ze w la-
tach 2004 do 2006 (w ktérych rozpoczyna-
no projektowanie modernizacji linii kolejo-
wej E 59 i innych linii) nie byto jeszcze np.
ustawy o udostepnianiu informacji o srodo-
wisku i jego ochronie, udziale spoteczeristwa
w ochronie Srodowiska oraz o ocenach od-
dziatywania na srodowisko, ani znowelizo-
wanej o zapisy rozdziatu 2b ustawy o trans-
porcie kolejowym.

Uwarunkowania unijne.
Polityka pomocy finansowej UE, w tym spo-

sob dziatania funduszy strukturalnych, osa-
dzona jest w ramach systemu prawnego

43

Hrzeglqd komunikacyjny



Transport kolejow

UE, opartego o liczne i szczegdtowe regu-

lacje prawne, wynikajace z:

« polityki konkurencji,

« polityki przyznawania zamowien publicz-
nych,

+ polityki ochrony srodowiska i zréwnowa-
Z0Nego rozwoju,

- polityki zatrudnienia,

« polityki réwnosci szans kobiet i mez-
czyzn,

- polityki rozwoju transportu,

- polityki wobec matych i $rednich przed-
siebiorstw,

- polityki spoteczenstwa informacyjnego.
Czes¢ zww. polityk, jak np. polityka przy-

znawania zamoéwien publicznych, polity-
ka ochrony $rodowiska i zrbwnowazone-
go rozwoju, spowodowaty znaczng inge-
rencje w metody, sposoby dziatania oraz
legislacje krajowe. Wymusity one, w ostat-
nich latach, szereg zmian ustawowych, kté-
re same w sobie, jak kazda zmiana, zaktocity
procesy przygotowania i wdrazania inwe-
stycji oraz wymusity zmiany procedur ad-
ministracyjnych.

Szczegoélnie mocne oddziatywanie na
proces inwestycyjny miato wprowadzenie
nastepujgcych zasad unijnych:

- jawnosci — zobowigzujaca do upublicz-
nienia ogtoszenia o przetarguy,

- niedyskryminacyjnego opisu przedmio-
tu zamowienia — zakazujgca zawierania
w materiatach przetargowych postano-
wien mogacych preferowac konkretnych
wykonawcow lub dostawcow,

- rownego dostepu — zakazujaca dyskry-
minacji wykonawcéw z innych panstw
cztonkowskich UE, poprzez umieszczanie
wymagan wykluczajgcych z powodu roz-
nic praw krajowych,

- wzajemnego uznawania dyplomdw,
uprawnien, swiadectw i innych doku-
mentoéw potwierdzajacych posiadanie
kwalifikacji, zgodnie z polskim prawem,

- zachowania odpowiednich terminéw
w procedurach przetargowych,

- przejrzystego i obiektywnego podejscia
w procedurach przetargowych.

Implementacja prawa unijnego do krajo-
wego, spowodowata ograniczenie mozli-
wosci wykorzystania czesci przepiséw kra-
jowych, o uproszczonych procedurach, np.
procedury prowadzenia roboét na zgtosze-
nie.

Uwarunkowania krajowe.

Z formalnego punktu widzenia, inwestycyj-
ny proces modernizacji linii kolejowej moz-
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na przedstawi¢ jako sekwencje nastepuja-

cych po sobie (z zastrzezeniem, iz niekto-

re dziatania mozna z dopuszczalnym ryzy-
kiem prowadzi¢ rownolegle) dziatan:

- wykonanie studium wykonalnosci,

- udzielenie zamowienia wykonawcy prac
projektowych,

- opracowanie dokumentacji technicznej
i srodowiskowej,

« uzyskanie decyzji srodowiskowej (decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach re-
alizacji przedsiewziecia),

- uzyskanie decyzji lokalizacyjnej (decyzji
o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej i/lub
decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji
celu publicznego),

« uzyskanie pozwolenia na budowe,

- udzielenie zamowienia wykonawcy ro-
bdt,

- realizacja robét.

W przedstawionym schemacie pominie-

to réznice wynikajgce z wybranego syste-

mu wykonawstwa robdt (tryb ,projektuj

i buduj” wg ,zéttego FIDIC" lub tryb ,budo-

wa" wg ,czerwonego FIDIC") oraz pozyska-

nia szeregu réznych uzgodnien i decyzji, jak
np. pozwolert wodnoprawnych, pozwoler
na wycinke drzew, itp.

Planowanie przestrzenne.

Zagadnienia planowania przestrzennego
W procesie przygotowania modernizacji li-
nii kolejowej wigzg sie z koniecznoscig uzy-
skania decyzji lokalizacyjnej przed ztoze-
niem wnioskdéw o pozwolenia na budowe
oraz pozyskaniem praw do terenu

Do 2006 roku podstawowg regulacja
prawna w tym zakresie byta ustawa o pla-
nowaniu i zagospodarowaniu przestrzen-
nym. Na jej podstawie uzyskiwano decyzje
o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu pu-
blicznego. Decyzja o ulicp nie sprawdzata
sie jednak w sytuacji niezgodnosci zamie-
rzenia inwestycyjnego z miejscowym pla-
nem zagospodarowania przestrzennego
(mpzp), jezeli byt uchwalony oraz w przy-
padku potrzeby zajecia terendw lesnych,
z uwagi na ustalenia ustawy o ochronie
gruntéw rolnych i lesnych. Negocjacje wa-
runkéw nabycia nieruchomosci, na po-
trzeby inwestycji, na podstawie tej decyzji,
przeciggaty sie w czasie — cel spoteczny nie
byt nalezycie chroniony.

W 2006 roku weszta w zycie znowelizo-
wana o rozdziat 2a ustawa o transporcie ko-
lejowym (,spec-ustawa kolejowa"), wpro-
wadzajaca instytucje decyzji o ustaleniu lo-
kalizacji linii kolejowej (ullk). Z uwagi na jej

niedoskonatosci, juz w 2007 roku rozdziat
2a zastapiono rozdziatem 2b. Decyzja o ullk
stanowi skuteczniejsze narzedzie dla inwe-
stora kolejowego, dzieki nadaniu klauzuli
natychmiastowej wykonalnosci (obowigz-
kowy wykup) i oddzieleniu procedury od-
wotawczej wiascicieli od przejecia gruntéw.

Ponadto wprowadzono zawite terminy dla

organdw i instytucji opiniujgcych wnio-

sek o wydanie przedmiotowej decyzji. Nie-
watpliwie minusami rozwigzan przyjetych

w rozdziale 2b ustawy o transporcie kolejo-

wym, sa:

- decyzje o ullk stosuje sie tylko do PKP PLK
SA, jako zarzadcy narodowej infrastruktu-
ry kolejowej, a juz nie — w odniesieniu
do pozostatych spotek infrastruktural-
nych, ktére muszg uczestniczy¢ w prze-
budowie swojej infrastruktury, zwigzanej
z wdrazanym projektem,

- decyzja nie obejmuje innych praw do
wiadania terenem, niz prawo wieczyste-
go uzytkowania, a to nie rozwiazuje pro-
blemoéw z ustanawianiem stuzebnosci,
np. dla przytaczy,

- decyzja nie jest zagregowana z pozwole-
niem na budowe, jak to jest uregulowane
np. w,spec-ustawie drogowej"

Ochrona srodowiska.

Dostosowanie polskiego prawa ochrony
srodowiska do norm wspdlnotowych (unij-
nych) byto warunkiem koniecznym wsta-
pienia Polski do UE. Wdrozenie unijnej po-
lityki ochrony $rodowiska i zréwnowazo-
nego rozwoju do prawodawstwa polskie-

go rozpoczefa Ustawa z dnia 18 maja 2005

roku o zmianie ustawy Prawo ochrony Sro-

dowiska oraz niektérych innych ustaw, a na-
stepnie uchwalenie ustawy z dnia 3 paz-
dziernika 2008 r. o udostepnianiu informa-
¢ji o srodowisku i jego ochronie, udziale spote-
czeristwa w ochronie srodowiska oraz o oce-
nach oddziatywania na $rodowisko.

Najistotniejsze konsekwencje wdraza-
nego w/w prawodawstwa dla kolejowych
proceséw inwestycyjnych to:

+ zobowiazanie inwestora do przygotowa-
nia i przeprowadzenia postepowania do-
tyczacego wydania decyzji o srodowisko-
wych uwarunkowaniach realizacji przed-
siewziecia,

- zobowiazanie inwestora do sporzadzenia
analizy porealizacyjnej przedsiewziecia,

- ustalenie, ze modernizacja linii kolejo-
wych jest przedsiewzieciem wymagaja-
cym sporzadzenia raportu oddziatywania
na $rodowisko.
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Nalezy zauwazy¢, ze mimo deklaragji
o przyjaznym oddziatywaniu kolei na $ro-
dowisko, tym bardziej linii istniejacych od
wielu lat w otoczeniu przyrodniczym, mo-
dernizacje linii kolejowych zaliczono do
znacznie oddziatujacych na srodowisko.

Udzielanie zamdéwien.

Zlecanie wykonawcom wykonanie prac,
czyli udzielanie zamowien jest obszarem
szczegodlnie skodyfikowanym oraz wyjat-
kowo wrazliwym z punktu widzenia wyma-
gan unijnych. Biorac pod uwage wysokie
wartosci zlecanych prac oraz determinacje
wykonawcéw na aktualnym rynku, kompli-
kacje proceduralne i problemy z utrzyma-
niem harmonogramoéw projektéw moder-
nizacyjnych sg nieuniknione.

Podstawowym aktem prawnym regu-
lujgcym i ustalajgcym procedury zwigzane
z udzielaniem zamowien jest ustawa Pra-
wo zamodwien publicznych. Ustawa byfa
w ostatnich latach wielokrotnie nowelizo-
wana, miedzy innymi pod katem wyma-
gan unijnych jak i dla wiasciwego pozycjo-
nowania obydwu stron postepowania: za-
mawiajacego i wykonawcy. Nadal jednak
obszar zamowien publicznych stwarza sy-
tuacje komplikujace i opdZzniajace procesy
przygotowania duzych kolejowych projek-
téw modernizacyjnych.

Uwarunkowania rynkowe

Podstawowym uwarunkowaniem rynko-
wym, charakterystycznym dla realizacji pro-
jektéw z dofinansowaniem unijnym jest
otwartos¢ rynku (poza obszar krajowy) wy-
nikajaca z rygorystycznie egzekwowane-
go wymogu zapewnienia nieograniczonej
konkurencji.

Sytuacja gospodarcza ostatnich lat jest
niestabilna, co szczegdInie oddziatuje nary-
nek budowlany. Okresy koniunktury i deko-
niunktury zmieniajg sie do$¢ czesto, desta-
bilizujgc rynek. Okresy uruchamiania znacz-
nej ilosci przetargdw na roboty, na zmiane
z brakiem zamdéwien powoduja brak stabil-
nosci i racjonalnej oceny kosztow realizacji
duzych zadan, trwajacych nieraz kilka lat.

Radykalne zasady rozliczania robot
i uznawania ich kwalifikowalno$ci, odbie-
gajace od ramowych zasad okreslonych
w FIDIC, powoduja konflikty miedzy wyko-
nawcami i zamawiajacym. Jakkolwiek ,re-
guty gry”znane sa wykonawcom, to w okre-
slonej sytuacji rynkowej podejmujg nad-
mierne ryzyko dla pozyskania zamowienia.
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Innym oddziatywaniem rynkowym na in-
westycje budowlane, biorgc pod uwage
specyfike tego rynku (wymagania dla ka-
dry: wyksztatcenie techniczne, uprawnie-
nia, ryzyka zawodowe, praca w terenie) jest
sytuacja demograficzna kraju i dtugofalo-
wa polityka kadrowa w firmach zwigzanych
z inwestycjami budowlanymi.

Uwarunkowania administracyjne.

Historia kilku lat realizowania duzych inwe-
stycji infrastrukturalnych w zakresie prac
przygotowawczych, projektowych i wyko-
nawstwa, dostarczyty wielu dodwiadczen
w obszarze dziatania instytucji publicznych.
Gtowne problemy administracyjne zwiaza-
ne s z pozyskiwaniem uzgodnien i decyzji
i wynikajg z opieszatosci urzedéw i btedach
w wydanych decyzjach.

Opieszato$¢ w dziataniach urzedéw
przejawia sie niemoznoscig wydania de-
cyzji administracyjnej w terminie wskaza-
nym ustawowo. Oczywiscie, mozna upatry-
wac czesci odpowiedzialnosci za taki stan
rzeczy, w podnoszonym przez urzedy pro-
blemie niskiej jakosci wnoszonych wnio-
skow o decyzje. | jest w tym troche praw-
dy. Tym niemniej analiza niektérych, otrzy-
mywanych z urzeddéw, uwag i postano-
wien o uzupetnienie informacji (po ztoze-
niu wnioskoéw), wskazuje réwniez na me-
chanizm przeciggania procedur. Zapewne
sg przyczyny obiektywne, wynikajgce z bra-
kéw kadrowych w zespotach szczegodlnie
obcigzonych praca. Podnoszony jest czasa-
mi réwniez ,prozaiczny” powdd — brak bu-
dzetu na zwiekszone zadania.

W takim aspekcie mozna rozwazac, czy
np. prawo budowlane nie jest zbyt szcze-
gotowe w zakresie wymaganych drobia-
zgowych procedur i dostarczania szczegoé-
towych danych, co do ktérych nie daje sie
znaleZ¢ racjonalnego uzasadnienia. Warto
rowniez rozwaza¢, czy dziafania urzedoéw,
w sytuacji luk prawnych lub sprzecznosci
przepiséw, powinny kierowac sie wyktad-
nig celowosci (i logicznosci) prawa.

Whioski koncowe

Kilka lat doswiadczent w realizacji proce-
su modernizadji linii kolejowych w Polsce
(w tym kolejowego korytarza transporto-
wego E 59) ujawnito, ze obok gtéwnej ba-
riery dla rozwoju tej infrastruktury, czyli bra-
ku srodkéw finansowych, istnieje caty sze-
reg innych ograniczen i uwarunkowan.
Istotng barierg dezorganizujacej procesy

Transport kolejow

inwestycyjne w infrastrukturze jest system
prawny. Czeste zmiany prawa, luki prawne,
sprzecznosci prawne, prawo nieadekwat-
ne do faktycznych potrzeb - to stan nie-
sprzyjajacy inwestycjom publicznym. Zbyt
pdZzna implementacja prawa wspdlnoto-
wego do prawa polskiego spowodowa-
ta wiele zaburzen i opdznien w przygoto-
waniu inwestycji. Dostrzegalne sg gtosy, ze
implementacja prawa unijnego odbyta sie
zwprowadzeniem rygoréw i obostrzen ida-
cych daleko dalej, niz wynika to z wymagan
wspolnotowych.

Wprowadzenie  specjalnych  regula-
¢ji prawnych w zakresie zagospodarowa-
nia przestrzennego dla linii kolejowych
i usprawnienie pozyskiwania decyzji loka-
lizacyjnych i nabywania nieruchomosci na
potrzeby modernizacji i budowy linii kole-
jowych, rowniez byto opdZnione w stosun-
ku do terminéw wdrazania projektéw kole-
jowych, a dodatkowo te rozwigzania praw-
ne (dla kolei) z nieuzasadnionych przyczyn
s3 mniej korzystne niz specjalne regulacje
dla drég kotowych.

Szczegdlne (i nie zawsze racjonalne go-
spodarczo) wymagania prawa zamoéwien
publicznych, rozdZwiek miedzy standardo-
wymi warunkami umoéw na roboty budow-
lane (FIDIC) a warunkami realizacji inwesty-
¢ji z udziatem srodkéw unijnych, narzuco-
nymi beneficjentowi (zamawiajacemu), nie
stuza harmonijnej i koniecznej wspotpracy
miedzy wszystkimi podmiotami zaangazo-
wanymi W proces inwestycyjny.

Przed sektorem budownictwa kolejo-
wego nowa perspektywa budzetu 2014 -
- 2020.

Aby dobrze wykorzysta¢ nowy budzet
nalezy wyciggna¢ wnioski z dotychczaso-
wych doswiadczen. d
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Hrzeglqd komunikacyjny



