Warszawa, lipiec 2011 r.

@l
railway business forum

Forum Kolejowe — Railway Business Forum wyraza najwyisze zaniepokojenie
aktualng sytuacja zwigzang z wykorzystaniem dostepnych srodkéw na inwestycje w
infrastrukturze kolejowej w biezgcej i przysztej perspektywie obejmujacych fundusze
asygnowane przez Unie Europejska. Inwestycje w kolejnictwie napotykajg na wiele
barier w duzej mierze niezaleznych od inwestora — PKP PLK SA oraz od

wykonawcow prowadzacych roboty.

Jest to na tyle waina kwestia dla catej gospodarki, a w szczegdlnosci systemu
transportowego, ze powinna by¢ rozpatrzona na najwyiszym szczeblu z udziatem
przedstawicieli Parlamentu i Rzagdu. Pozostawienie rozwigzania probleméw prowadzenia
inwestycji wytgcznie w gestii inwestora i beneficjenta sSrodkow, a wiec PKP Polskie Linie
Kolejowe SA, bez odpowiedniego wsparcia organizacyjnego i prawnego nie gwarantuje
zdecydowanej poprawy obecnego stanu infrastruktury i moze grozi¢ wykorzystaniu
pomocy UE. Wymaga to zaangazowania wielu instytucji, a przede wszystkim
Ministerstwa Infrastruktury, Ministerstwa Rozwoju Regionalnego i Ministerstwa
Finansow.

Sygnatem dla pilnej potrzeby przedsiewziecia radykalnych dziatan usprawniajgcych
absorpcje srodkow UE, byta w koricu 2010 r. decyzja o przesunieciu Srodkow z inwestycji
kolejowych na inwestycje drogowe.

W biezgcej perspektywie Polska ma do dyspozycji w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 4,8 mld euro na transport kolejowy, co stanowi 25 proc.
wielkosci Programu. Biorgc pod uwage wielko$¢ Srodkow przeznaczonych na
infrastrukture kolejowa wraz z wktadem wifasny, w latach 2011 — 2014 powinnismy

realizowac inwestycje rzedu 8 mld zt. rocznie.



W 2010 r. zrealizowano inwestycje kolejowe na kwote 2,5 mid 2t Wydaje sie mato
prawdopodobne, aby bez wprowadzenia nowych i $miatych rozwigzan dostepne $rodki
zostaly skonsumowane. Biorgc pod uwage aktualne warunki przygotowania,
prowadzenia i rozliczenia inwestycji obawy o wykonanie takiego planu sg bardzo

powazne.

Dotychczasowe zaangazowanie zwigzane z iloscig podpisanych umoéw i refundacjg
srodkdéw stawia kolej w trudnej pozycji w stosunku do branzy drogowe;j.

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad podpisata dotychczas 26 umoéw na
dofinansowanie z kwotg 31 mild zt. z UE. Na kolei podpisano 12 uméw na
dofinansowanie z kwotg 5,9 mld zt. z UE (8,45 mld zt. z wktadem krajowym), co stanowi
31 proc. dostepnych srodkdw.

GDDKIA ztozyta wnioski o ptatnos¢ na kwote 13,7 mld zt. i otrzymata zwrot przez KE 8,1
mld zt. Kolej przygotowata wnioski o pfatnosé¢ na kwote 0,35 mld zt. i dostata zwrot 91

mln zt. czyli 0,5 proc. dostepnych kwot.

Z tych powoddéw Forum Kolejowe — Railway Business Forum podjeto wspdlnie z
Senackg Komisjg Gospodarki Narodowe] inicjatywe zorganizowania seminarium
skupiajgcego przedstawicieli Parlamentu, Rzadu, zarzadcy infrastruktury i srodowiska
przemystu kolejowego. Uwazamy, ze podczas szczerej wymiany poglgdow istnieje szansa
wypracowania pakietu koniecznych rozwigzan usprawniajgcych procesy inwestycji

kolejowych oraz nakreslenia harmonogramu wdrozenia konkretnych dziatan.

Wedtug projektu planu ,Wieloletni program Inwestycji Kolejowych do 2013 roku” do korica 2010 r. (czyli w
ciggu aktualnej perspektywy tj. od 2007 r.) zrealizowano z zaktadanych 38,7 mld zt. ok. 8 mld czyli 21 proc. Zaktada sie
realizacje w okresie 2011-2013 wydatkéw rzedu 21,5 mld zt. w tym: w 2011 r. — 4,78 mid; w 2012 r. — 8,08 mid; w

2013 r.— 8,61 mld. Po 2013 r. pozostanie jeszcze do realizacji ok. 9 mid zt



Wsrod tematow jakie powinny stanowi¢ kanwe dyskusji znajdujq sie:

1.Sprawy zwigzane z procesem inwestycyjnym

1.1 Przygotowanie inwestycji pod wzgledem koncepcji i projektowania, a takie

odpowiedzialnosci za projekty.

ZAMAWIANIE PROJEKTOWANIA Z WYPRZEDZENIEM

Koniecznym warunkiem dla sprawnego przebiegu inwestycji jest odpowiednio wczesne
rozpoczecie prac przygotowawczych. Jesli zachodzi taka potrzeba projekty powinny by¢
przygotowywane nie tylko z wykorzystaniem funduszy UE, ale takze ze sSrodkéw wtasnych
PKP PLK SA i srodkéw budzetowych, w tym pochodzacych z kredytéw z poreczeniem
Skarbu Panstwa.

Nie moze bowiem wystepowac sytuacja, gdy przygotowanie inwestycji jest uzaleznione
wyfacznie od trybu asygnowania srodkéw pochodzgcych z funduszy unijnych. Proces
inwestycyjny jest dtugotrwaty i jego zasadnicze czesci w kontek$cie czasu obejmujg
przede wszystkim prace koncepcyjne, projektowanie z uzgodnieniami i procedury
wytaniania wykonawcéw. Jak wynika z praktyki problem lezy nie w realizacji prac, a w ich
przygotowaniu. Zbyt pdine podjecie prac projektowych moze zawazyé na nierealnosci

przyjetych harmonogramow.

TWORZENIE BAZY PROJEKTOW REZERWOWYCH

Nalezy znalezé fundusze na finansowanie projektow (catosci dokumentacji, w tym prace
koncepcyjne, studia wykonalnosci, badania sSrodowiskowe, prace projektowe) z duzym
wyprzedzeniem i bez gwarancji ich realizacji. Lepiej ponies¢ ryzyko utraty kilku milionéw
ztotych na tego typu prace, niz stang¢ w obliczu braku projektéw rezerwowych, w
sytuacji gdy jest zbyt mato czasu dla rozliczenia zadan inwestycyjnych z wykorzystaniem

srodkéw UE.



WPROWADZENIE PRZEJRZYSTYCH i PROSTYCH ZASAD REALIZACJI INWESTYCII

Przejrzystego uregulowania wymagajg te elementy w procesie inwestycyjnym, ktére

powodujg konflikty i moga wptywad na opdznienie realizacji:

a)

b)

d)

W umowach z wykonawcami powinny by¢ uwzglednione zapisy odnosnie zasad
finansowania rob6t dodatkowych. Roboty dodatkowe nie mogg byé bowiem
traktowane wytgcznie jako ryzyko wykonawcy.

W umowach z wykonawcami nalezy wprowadzi¢ mozliwos¢ waloryzacji cen
kontraktowych z tytutu zmiany niektérych kosztéw oraz zmian stanu prawnego (np.
zmiany stawek podatku VAT).

Decyzje zwigzane z kontraktem powinny by¢ zdecentralizowane (dotychczas w duzej
czesci podejmowane sg one wylfacznie przez Zarzad PKP PLK SA). Zbyt stabe jest
obecnie umocowanie Inzyniera Kontraktu, ktéry wystepuje czesto jedynie jako
posrednik w przekazywaniu korespondencji pomiedzy zamawiajacym a wykonawca.
Szczegdlnym problemem okreslonym w trakcie oceny sg nierealne oferty cenowe na
wybdr inzyniera kontraktu. Watpliwe jest aby wykonawcy oferujgcy ceny ponizej 10%
wartosci kosztorysu byli w stanie w rzetelny i terminowy sposéb wypetnia¢ swoje
obowigzki. Rozwazone powinny by¢ zréznicowane formy wynagradzania inzyniera
kontraktu np. w postaci procentu od wystawianej przez wykonawce robét faktury.

W przypadku kontraktéw ,projektuj i buduj” zamawiajgcy powinien rzetelnie
przygotowa¢ Program Funkcjonalno - Uzytkowy, eliminujgc przerzucanie catego
ryzyka zwigzanego z procesem przygotowania inwestycji na wykonawce. Wiele
opdznien w realizacji kontraktow wynika z niewfasciwego przygotowania PFU przez
zamawiajgcego (obowigzek ten lezy na zamawiajagcym zgodnie z ustawg o

zamowieniach publicznych).



1.2 Zmiany w przepisach prawa (Ustawa o zamdéwieniach publicznych)

a) Ustawa jest skonstruowana przede wszystkim jako instrument dla eliminacji dziatan
nieuczciwych, jednak nastepuje to kosztem sprawnosci procesu inwestycji. Proces
postepowania przetargowego od momentu ogfoszenia przetargu do podpisania umowy
trwa bardzo dtugo i zawiera skomplikowane procedury. W szczegdlnosci ucigzliwe s3
zbyt rozbudowane mozliwosci prowadzenia sporu przez oferentéw, ktdrzy przegrali
przetarg, kornczgce sie odwotaniami do KIO, w duzej czesci zupetnie nieuzasadnionymi.
Co prawda zostata przeprowadzona nowelizacja PZP, ktdra skraca terminy odwotan i ich
rozpatrywania a takze eliminuje zatrzymanie biegu postepowania o udzielenie
zamowienia. Praktyka jednak wskazuje na koniecznos¢ poszukiwania rozwigzan jeszcze

bardziej minimalizujgcych te utrudnienia.

b) Wydaje sie konieczne ustalenie wagi ceny w rozstrzygnieciach dotyczgcych ofert
przetargowych. Wskazanie ceny jako jedynego kryterium wyboru oferty powinno byé w
przypadku prac zwigzanych z projektowaniem i  wykonawstwem  robdt
infrastrukturalnych wyeliminowane. Nalezy wprowadzi¢ mechanizmy odrzucania cen
skrajnych badz prowadzace do usredniania ceny. W obecnym stanie prawnym istnieje
praktyczny brak mozliwosci odrzucenia najnizszej lub kilku najnizszych ofert, ktérych
cena jest znacznie nizsza od kosztoryséw inwestorskich formutowanych na bazie
wskaznikowe] oraz wycen realnych opartych o ceny rynkowe i doswiadczenia z innych
roboét lub ustug. Prowadzi to sytuacji, w ktérych wykonawcy zanizajacy ceny od razu
rozpoczynajg poprzez kancelarie prawnicze walke o dodatkowe roboty, ktére
jednoczesnie powodujg wydtuzenie termindéw realizacji robot badz ustug. Czesto tez
wykonawcy majg problemy z rzetelnym i solidnym wykonaniem przedmiotu zamdwienia
co generuje dodatkowe komplikacje i opdznienia. Niedostateczne sg mozliwosci
korzystania z kryterium doswiadczenia, metodyki, technologii, czasu realizacji przy
okreslaniu gtownych kryteriéw wyboru wykonawcy w przetargu. Jest to spowodowane

nieprecyzyjnym okresleniem w ustawie PZP kryteridw oraz braku odpowiedniego



rozporzgdzenia co do wyboru i stosowania innych niz cena kryteriow. Powyzszy brak
precyzji powoduje, ze CUPT nie akceptuje praktycznie zadnych innych kryteridw niz cena,
powotujgc sie na nie zachowanie zasady konkurencyjnosci przy stosowaniu innych

kryteriow.

c) Wprowadzi¢ nalezy zabezpieczenie mozliwosci ,handlu kontraktami” poprzez
zobowigzanie wykonawcy (konsorcjum) do realizowania okreslonych robdt sitami
wtasnymi. Konieczne jest wprowadzenie obowigzku udowodnienia w ofercie posiadania
takich zasobdéw, ktore umozliwiajg wykonanie np. 50-60 proc. z wskazanego zakresu
prac, bez koniecznosci powierzania ich podwykonawcom. Kompetencje wykonawcy
muszg by¢ zwigzane z jego potencjatem (pracownicy, sprzet, finansowanie). Praktyka
,udostepniania” doswiadczenia pomiedzy podmiotami w konsorcjach, wytgcznie na

potrzeby ztozenia oferty zgodnie z SIWZ, powinna zosta¢ zlikwidowana.

1.3 Uproszczenie procedur, gdy wymogi przepisOw prawa nie zakazujg wprost takiego

uproszczenia

REALIZACJA ROBOT NA ZGLOSZENIE

Istniejg przypadki, gdy obowigzujgce przepisy prawa nie wymagajg stosowania procedur
uzyskiwania pozwolenia na budowe (co wydtuza, komplikuje proces inwestycyjny)
i dopuszcza sie mozliwos¢ rozpoczecia prac w oparciu o tzw. zgtoszenie. Jest to praktyka,
ktorej nie zabraniajg przepisy Unii Europejskiej. Zdarzajg sie jednak sytuacje, gdy np.
CUPT w oparciu wytacznie o wtasne interpretacje, nie zgadza sie na realizacje robot w
tym trybie.

Nalezy zamiast dotychczasowej praktyki unikajgcej i utrudniajgcej mozliwosci
prowadzenia robdét w oparciu o uproszczone postepowanie, wprowadzi¢ zasade

upraszczania postepowania zawsze, gdy tylko nie jest to wyraznie zabronione.



Zmiana tego podejscia znacznie ograniczytaby czas realizacji wielu inwestycji, gdzie
uzyskiwanie pozwolenia na budowe tylko wydtuza proces inwestycyjny, a nie ma zadnego

uzasadnienia administracyjnego i technicznego.

UZYSKIWANIE DECYZJI SRODOWISKOWYCH

Nalezy wprowadzi¢ zasady upraszczajagce wydawanie decyzji srodowiskowych dla
inwestycji na liniach kolejowych, gdy prowadzone prace idg tylko i wytgcznie w ,starym
Sladzie” trasy lub zmieniajg go w sposdb nie wptywajacy na otaczajgce srodowisko, a
niekiedy nowe parametry poprawiajg wrecz warunki srodowiskowe. Konieczne jest
doprecyzowanie pojeé zwigzanych z warunkami srodowiskowymi, tak aby nie byty one
zalezne od swobodnej interpretacji poszczegdlnych dyrekcji Generalnej Dyrekcji Ochrony
Srodowiska. Szczegdlnie problematyka ta dotyczy decyzji $rodowiskowych wydawanych
przez Regionalne Dyrekcje Ochrony Srodowiska, ktére od 2008 roku dziataja na mocy
yustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego
ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania
na srodowisko”, zgodnej z prawem europejskim.

Niezrozumiatym utrudnieniem jest podwazanie, zaréwno przez CUPT jak i Jaspers
prawomocnych decyzji polskich organéw administracyjnych. Skoro RDOS jest organem
odpowiedzialnym za zgodnos$¢ swojej decyzji z prawem europejskim to zadna inna
instytucja nie ma prawa takiej decyzji nie akceptowaé. Ponadto nalezy podkresli¢, ze ani
Jaspers ani CUPT nie ma prawnych kompetencji do podwazania decyzji Srodowiskowych,
a weryfikacja powinna sie ogranicza¢ do sprawdzenia czy dana decyzja obejmuje caty
zakres projektu. Tak samo w wypadku koniecznych zmian w decyzji organem
decydujacym o zakresie zmian i koniecznych dziatan jest zgodnie z prawem RDOS, a nie

CUPT lub Jaspers.



DtUGOTRWALY PROCES POZYSKIWANIA DECYZJI ADMINISTRACYJNYCH

Obecnie procesy wydawania decyzji przed odpowiednie urzedy administracji panstwowe;j
sg prowadzone dfugotrwale z wykorzystaniem maksymalnych terminéw, ktére sg
przewidziane dla danego dziatania prowadzonego przez urzad. Jest to zwigzane z
nieprzygotowaniem administracji do procedowania tak duzej liczby rézinego rodzaju
whnioskdw w jednym czasie przy tak wielu projektach inwestycyjnych jakie s3
prowadzone na terenie catego kraju. Nalezy zwrdci¢ sie do Ministra Infrastruktury o
podjecie niezbednych dziatan skutkujgcych skréoceniem czasu procedowania.

Juz dzisiaj urzedy nie sg wstanie dotrzymywac termindw ustawowych, a w latach 2012-
2013 nalezy spodziewaé sie znacznie wiekszej ilosSci réinego rodzaju wnioskow i
wystgpien. W zwigzku z powyzszym Rada Ministréw na wniosek Ministra Infrastruktury
powinna podjgé niezwtoczne dziatania, ktére przyspieszg omawiany proces poprzez
odpowiednie doposazenie danych urzedéw w moce przerobowe, poprzez zwiekszenie
zatrudnienia oraz rozpatrzenie mozliwosci skrécenia niektérych termindw wydawanie

poszczegolnych decyzji.

DOPRECYZOWNIE ZASAD WSPOLPRACY Z CUPT i JASPERS

Kolejnym utrudnieniem w procesie inwestycyjnym sg opdznienia inwestycji wskutek
procedur stosowanych przez Inicjatywe Jaspers. Gtéwnym zadaniem ekspertéw Jaspers
jest merytoryczne wsparcie projektéw, doradztwo na etapie wyboru wariantu i
weryfikacja przygotowanej dokumentacji. Natomiast praktyka wyglada tak, ze CUPT
oczekuje od Jaspers akceptacji wariantu inwestycyjnego oraz gtownych zatozen przed
ztozeniem wniosku o dofinansowanie. Spowodowato to sytuacje, iz dany projekt jest
oceniany przez Inicjatywe Jaspers dwukrotnie. Na etapie przed ztozeniem wniosku o
dofinansowanie do CUPT oraz na etapie przekazania wniosku do akceptacji do Komisji
Europejskiej. Dodatkowo Jaspers nie posiada wystarczajacych zasobdéw kadrowych

umozliwiajgcych mu szybkie i sprawne realizowanie zadan do jakich zostat powofany



przez co niekiedy najprostsze uzgodnienia trwajg po kilka miesiecy. Przedstawiony proces
zamiast wspierac i utatwia¢ procedowanie projektu na etapie przygotowywania projektu,
utrudnia go i znacznie wydtuza. Powyzsza sytuacja jest tez wynikiem dziatalnosci CUPT,
ktéory majac przed ztozeniem wniosku o dofinansowanie danego projektu, opinie o
projekcie Jaspers pozbywa sie odpowiedzialnosci dokonywania oceny etapow do ktérych
CUPT jest zobowigzany jako instytucja posredniczaca. Nalezy tez pamieta¢, iz wsparcie
inicjatywy Jaspers nie jest obligatoryjne i powinno dotyczy¢ najtrudniejszych projektow
takich jak np.: KDP, a nie wszystkich projektéw, ktore realizuje PKP PLK SA w ramach

POIiS, tak jak jest obecnie.

1.4 ,, Waskie Gardta” - tworzenie programow rewitalizacyjnych i koordynacja z

projektami transportowymi

Nalezy z géry przewidzie¢ mozliwosci zagospodarowania nadwyzek, jesli takie wystgpia.
Jezeli np. wskutek tanszych ofert lub np. tanszych surowcéw wystgpig oszczednosci
w stosunku do kosztorysu inwestorskiego, powinny by¢ natychmiast dostepne
opracowane wczesniej plany ewentualnego zagospodarowania Srodkéw pozostajgcych
do dyspozycji.

Nalezy zabiega¢ o objecie programami inwestycji punktowych i liniowych majacych na
celu rewitalizacje infrastruktury kolejowej - przywrdcenie pierwotnych parametréw.
Odpowiednio pogrupowane i tworzace logiczne catosci grupy zadan (w ramach tzw.
programoéw ,waskich gardet”) mogg w wielkim stopniu przyczynié¢ sie do poprawy jakosci
sieci.

Z programami przebudowy sieci kolejowej powinny by¢ zsynchronizowane inwestycje
drogowe, lotniskowe pod katem ich skomunikowania, a takze w ramach modernizacji

dworcow i perondw kolejowych.

2. Sprawy zwigzane 1z organizacjg i statusem zarzadcy

infrastruktury



2.1 Usytuowanie PKP PLK SA

Nalezy tak predko, jak to tylko mozliwe, podjgé decyzje o modelu funkcjonowania
zarzadcy infrastruktury. Bezwzglednie powinno nastgpi¢ wydzielenie PKP PLK SA z tzw.
Grupy PKP i okreslenie organizacji zarzadcy infrastruktury. Réwnoczesnie nastgpitoby
rozwigzanie spraw majatkowych, a wiec przekazanie aportem majatku niezbednego do
prowadzenia dziatalnosci przez Spodtke.

Wydzielenie powinno nastgpi¢ z wielu przyczyn, w tym:

- dokonania petnej separacji od przewozéw kolejowych, zgodnie z przepisami unijnymi;

- przyspieszenia procesOw decyzyjnych oraz uproszczenia organizacji i zarzagdzania;

- doprowadzenia do obnizenia kosztow;

- wprowadzenia jasnych zasad odpowiedzialnosci;

- zapewnienia finansowania z budzetu panstwa w ramach kontraktu wieloletniego;

- zachowania petnej kontroli panstwa nad infrastruktura kolejowa

W ten sposdb powinna zosta¢ zaprzestana praktyka pokrywania historycznego dtugu PKP
SA z Funduszu Kolejowego poprzez wykup akcji PKP PLK SA na rzecz Skarbu Panstwa.
Fundusz Kolejowy w zatoieniu miat zapewni¢ dodatkowe srodki na inwestycje

kolejowe, a nie stac sie instrumentem finansowym dla sptaty diugéw.

Ostatecznie powinno byé rozwazone podjecie docelowych rozwigzan dla trzech grup
funkcji PKP PLK SA. Obecnie spdtka wykonuje zadania :

a) Utrzymania infrastruktury kolejowej

b) Udostepniania infrastruktury kolejowej i prowadzenia ruchu kolejowego

c) Inwestycji w sie¢ kolejowa (w zakresie modernizacji i budowy nowych elementow

infrastruktury)



Nalezy jednoznacznie okresli¢ czy te trzy funkcje bedzie wykonywat jak dotychczas
jeden podmiot czy tez powinny one zosta¢ rozdzielone pomiedzy rézne podmioty o
podobnej lub roinej formie organizacyjnej. Jest to szczegblnie wazine w obliczu
planowanych kontraktdw na zarzadzanie infrastrukturg, zawieranych przez Ministra

Infrastruktury - najprawdopodobniej od 2012 r.

W przypadku wykonywania robdét utrzymaniowych zlecanych przez zarzadce
infrastruktury, nalezy wprowadzi¢ zasade wiekszego urynkowienia tych prac. Aktualnie
roboty te wykonujg spétki z Grupy PKP SA w trybie bezprzetargowym, co praktycznie
uniemozliwia ustalenie rzeczywistych kosztéw tych prac. Rynek madgtby wykazaé czy
dotychczas alokowane srodki na utrzymanie infrastruktury sg adekwatne do zakresu
wykonywanych robot.

W  procesach inwestycyjnych nalezy bezwzglednie zwiekszy¢é kompetencje
oraz odpowiedzialno$¢ podmiotéw i oséb zaangazowanych w realizacje przedsiewziec.
Jest to niezbedne dla usprawnienia prowadzenia inwestycji. Nalezy rozwazy¢ mozliwosc
tworzenia specjalnych jednostek dla prowadzenia bardzo duzych projektéow (np. spotki
celowe).

Konkretne zadania, odcinki frontu robdt w danej inwestycji powinny byé nadzorowane

i organizowane w sposdb bardziej zdecentralizowany.

2.2 Problemy kadrowe

Nalezy wzmocnié¢ elementy motywacyjne w systemach ptac (premia inwestycyjna) tak
aby pracownikom w wiekszym stopniu zalezato na efektach realizacji inwestycji,
terminowosci i jakosci realizowanych zadan. Wynagrodzenia powinny by¢ powigzane z
kompetencjami i zaangazowaniem, takze w proces doszkalania i podnoszenia kwalifikacji.
Niestety, osobnym problemem jest zbyt mata ilos¢ szkolen o charakterze instruktazowo

— wykonawczym dla pracownikéw prowadzgcych projekty.



W szczegdlnosci nalezy odnies¢ sie do stanu kadry inzynierskiej zdolnej swiadczy¢ ustugi
na kazdym etapie prac przy realizacji projektéw kolejowych w Polsce. Z uwagi na
kilkunastoletni zastéj w inwestycjach infrastruktury kolejowej, w zwigzku z czym
wystepowato niewielkie zapotrzebowanie na nowg kadre, sektor ten stat sie mato
atrakcyjny dla specjalistéw we wszystkich branzach budowlanych i srk, szczegdlnie dla
0so0b wchodzacych dopiero na rynek pracy. W stosunku do potrzeb niewielu jest
projektantéw z uprawnieniami dla poszczegdlnych branz, inzynieréw znajacych specyfike
branzy kolejowej, a jeszcze mniej jest osdb majgcych zdobyte doswiadczenie w ostatnich
latach. Biura projektowe majg stabe podstawy finansowe i cierpiag na notoryczne braki
kadrowe, a liczba projektantow jest nieproporcjonalna do liczby projektéw na rynku. Co
prawda sytuacja polepsza sie z roku na rok, a istniejgce w Polsce biura firm
miedzynarodowych positkujg sie kadrg zagraniczng, to jednak petng wydajnos¢ i wysoka
jakos¢ $wiadczenia ustug biura projektowe oraz kadra inzynierska osiggnie dopiero pod
koniec obecnej perspektywy finansowania.

Wyzej opisany stan prowadzi czesto do opdinien na etapach zwigzanych z pracami
projektowymi, a w przypadku i prowadzenia prac budowlanych nadzorowania tych prac
przez inzynieréw z niewielkim doswiadczeniem. Jedynym dziataniem zaradczym na ten
obecny stan rzeczy jest bardzo szczegétowa weryfikacja na etapie przetargu osdb
zgtaszanych przez oferentéw oraz rzetelna kontrola inzyniera kontraktu na etapie prac
budowlanych. Jakkolwiek przy planowaniu harmonogramoéw nalezy szczegétowo zbadac
czy ryzyko opdinienia z tego tytutu moze wystgpi¢ w danym projekcie i jesli tak czy jest
mozliwo$¢ jego uprzedniego wyeliminowania. Dodatkowym dziataniem mogg by¢
uzgodnienia ze wszystkimi biurami projektowymi dla zidentyfikowania ich mozliwosci
przerobowych oraz okreslenia ich rzeczywistej wydajnosci przynajmniej w przyblizonym

zakresie.

3. Zaplecze wykonawcow robot budowlanych



Potencjat przedsiebiorstw realizujgcych inwestycje kolejowe w Polsce mozna oszacowac
jako wystarczajgcy. Trzeba jednak przewidzie¢ znaczne spietrzenie robdt w latach 2012 —
2014, kiedy wiekszos¢ projektow bedzie w fazie realizacji. PKP PLK SA nie ma
doswiadczenia, ktére pozwolitoby prognozowaé te sytuacje. Wyposazenie wykonawcow
w potrzebny sprzet jest zbyt mate. Tak jak w wypadku brakéw kadrowych tak samo w
wypadku maszyn i urzadzen budowlanych, ich ilos¢ w Polsce jest ograniczona. O ile w
przypadku projektantéw i inzynieréw uzupetnienie brakujacej kadry jest bardzo trudne,
to w wypadku maszyn i urzadzen budowlanych kwestia zwiekszenia ich liczby jest
prostsza. Wykonawcy mogg pozyskiwa¢ je w rézny sposéb, na przyktad poprzez
dzierzawe, leasing lub wspotprace z innymi firmami posiadajgcymi odpowiednie zaplecze
techniczne. Dotyczy szczegdlnie to firm europejskich, ktére dysponuja duzym
potencjatem technicznym po modernizacjach prowadzonych na szeroka skale w ciggu
ostatnich 30 lat. Mozna tylko przypuszcza¢, ze wykonawcy zgodnie ze swoimi
deklaracjami poradzg sobie z realizacjg tak duzej ilosci robdét budowlanych i

montazowych jednoczesnie.

W celu minimalizacji ewentualnych negatywnych skutkéw spietrzenia prac budowlanych
i montazowych w latach 2012 - 2014,, nalezy prowadzi¢ cykliczne spotkania z
wykonawcami i informowac ich o planach inwestycyjnych, tak aby mogli zawczasu
przygotowac zaplecze techniczne i kadrowe do obstugi duzej liczby robdt budowlanych i
montazowych. Nalezy takze rozwazy¢, czy na etapie przetargu jest mozliwe sprawdzenie
dostepnosci przez danego wykonawce do odpowiedniego zaplecza technicznego.
Obecnie odbywa sie to na zasadzie oswiadczenia wykonawcéw o dysponowaniu
odpowiednim zapleczem do wykonania robdét budowlanych — gdyz jedynie taka

mozliwos$é daje PZP.

4. Powotanie Rady Inwestycji Kolejowych



Szybka identyfikacje zagrozen procesow inwestycyjnych i wytyczenie Sciezki usuniecia
problemédw moze zapewni¢ zespdt szybkiego reagowania angazujacy instytucje
bezposrednio zwigzane z projektami.

W sktad takiego zespotu majgcego umocowanie przy Ministrze Infrastruktury mogliby
wchodzi¢ przedstawiciele Ministerstwa Infrastruktury, Ministerstwa Finansow,
Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, Centrum Unijnych Projektow Transportowych, PKP
PLK SA oraz organizacji spotecznych i reprezentujacych podmioty gospodarcze (firmy

doradcze, projektowe oraz wykonawcow robét budowlano-montazowych).

Rada Inwestycji Kolejowych nie moze stac sie kolejnym tworem typu biurokratycznego
czy kolejnym miejscem dla teoretycznych dyskusji. Z tych wzgledéw zaréwno zatozenia
jej funkcjonowania, program i plan pracy oraz konstruowanie zalecen Rady powinny by¢

szczegodlnie starannie i precyzyjnie okreslone.



