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Streszczenie. W referacie zwricono mwage na aktualny stan, tendencje rozwojowe oraz
problemy polskich kolei na tle innych gatezi transportu oraz transportu szynowego innych krajow
UE. Przedstawiono nwagi i oceny oparte na obserwacji kolejowych imwestycji infrastrukturalnych
realizowanych w vamach perspektywy budzetowej Unii Enropejskiej 2007-2013. Zaprezentowa-
no dotychczasowy dorobek Forum Inwestycyjnego w zakresie identyfikacji najwazniejszych bavier
utrudniajqeych sprawny przebieg proceséw imwestycyjnych, w tym podstawowe utvudnienia w reali-
zacji inwestycji, nwarnnkowania zwiqzane z zapewnieniem wktadu wlasnego, nwarunkowania
zwiqzane z koniecznosciq zapewnienia interoperacyjnosci, przeszkody organizacyjno-techniczne,
a takze zagadnienia zwiqzane 2 vozliczeniem efektiw inwestycyi.

Stowa kluczowe: stan infrastruktury kolejowej w Polsce, procesy imwestycyjne w infrastrick-
turze kolejowej, zrownowazony rozwdij transportu, Forum Inwestycyjne

1. Stan transportu kolejowego w Polsce

Stan i tendencje rozwojowe polskich kolei na tle innych galezi transportu oraz
transportu szynowego innych krajéw UE mozna oceni¢ na podstawie danych z ta-
bel 1 -5 oraz rysunkéw 1 - 3.

Tabela 1. Podstawowe dane dotyczgce transportu w Polsce

Lata
Wyszczegolnienie
2000 2005 2010 2011 2012 2013
Linie kolejowe [km] 22560 | 20253 20228| 20228| 20094 19328
w tym zelektryfikowane 11905 11 884 11916 11 880 11920 11 868
Drogi publiczne [km] 249 828 | 253781 | 273760 | 280401| 280719 .
w tym: autostrady, 358 552 857 1070 1365 1482
drogi ekspresowe 193 258 675 738 1053 1244
Trasy lotnicze [km] 89975| 146804 | 342949 196008 | 195918| 177002
Rurociagi do przettaczania ropy [km] 2278 2278 2362 2 444 2 444 2 444
Zeglowne drogi wodne $rodladowe [km] 3813 3638 3659 3659 3659 3655

Zridho: Opracowanie whasne na podstawie: Transport. Wyniki dziatalnosci w 2013r. GUS, Warszawa 2014, 5. 76-77

W XXI w. sposrod wszystkich galezi transportu, najwieksze zaniedbania ob-
serwuje si¢ w infrastrukeurze kolei (tabela 1), przy czym proces ten rozpoczat si¢
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pod koniec poprzedniego stulecia. Odbywa sie to przy akompaniamencie hasel
o koniecznosci zréwnowazonego rozwoju transportu, gloszonych przez rézne orga-
ny UE i rzady panstw czlonkowskich, w tym Polski. Gléwna przyczyna zlego sta-
nu infrastruktury kolejowej jest niedostateczne jej dofinansowanie. Potwierdzenie
tego faktu (i jego konsekwencje) ilustruja informacje zawarte na rysunkach 1 - 3.
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Rys. 1. Srodki publiczne wydane na infrastrukture kolejowq w przeliczeniu na 1 mieszkarica w 2012 7.
Zridio: Strategia rozwoju praemystu i transportu szynowego w oparcin o i cje oraz badan, kowe w Polsce do 2030
roku. PPTTS. Warszawa, maj 2014r. 5. 13
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Rys. 2. Srodki publiczne wydane na infrastrukture kolejowq w poréwnanin do wydatkéw na infra-
strukture drogowq
Zridio: jw. s. 13
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7 Dobra 43% -s3to linie kolejows
eksploatowane 2 zalozonymi parametrami,
wymagane 53 na nichtylko roboty
utrzymaniowe,

7 Dostateczna 30% =33 to linie kolejowe
o obnizonych parametrach eksploatacyjnych,
wymaganesi nanich roboty utrzymaniowe
oraz naprawy biezgce polegajgce na wymianie
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> Niezadowalajaca 27% —s3 to linie kolejowe
© znacznie obnizonych parametrach

eksploatacyjnych, kwalifikujgce tory linii = Dot
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Rys. 3. Stan infrastruktury kolejowej w Polsce (2012r.)
Zrédho: jw. 5. 14

Zly stan infrastruktury kolejowej, znaczne zmniejszenie si¢ transportochtonno-
$ci gospodarki i dynamiczny rozwdj transportu drogowego spowodowaly drastycz-
ny spadek przewozéw koleja, zar6wno w ruchu pasazerskim, jak i towarowym.
Przez ostatnie 20 lat przewozy os6b zmniejszyly si¢ ponad czterokrotnie, a towaro-
we o ponad polowe, przy czym w drugim przypadku tendencja spadkowa zostata
zahamowana, natomiast w pierwszym — spadek przewozéw postepuje nadal (ta-
bele 2 i 3). Szczegdlnie grozny dla spétki PKP Intercity jest postepujacy wyrazny
spadek przewozéw pociagami wyzszej kategorii.

Niestety, przynajmniej wynika to z dotychczas prezentowanych dokumentéw
programowych, nie przewiduje si¢ zmiany w strukturze przewozéw transportem
ladowym. Chodzi tu przede wszystkim o Strategze Rozwoju Transportu do roku 2020
(SRT). SRT' zaklada, mimo inwestycji w infrastrukture transportu kolejowego,
dalszy spadek udziatlu kolei w przewozach towarowych (str. 35). Stoi to w ewi-
dentnej sprzecznosci z dokumentami strategicznymi Unii Europejskiej, szczegdl-
nie z celami postawionymi w Bratej Ksigdze. Plan utworzenia jednolitego enropejskiego
obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu, COM (2011) 144. SRT nie jest prorozwojowa rowniez w dziedzinie
przewozéw pasazerskich. Odlozenie decyzji o podjeciu budowy KDP w Polsce do
2020r. (str. 10) spowoduje, ze jej wybudowanie i uruchomienie do 2030 r. nie
bedzie mozliwe, do czego Polska zobowiazala si¢ wprowadzajac lini¢ ,,Y” do sieci
TEN-T.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze dynamiczny rozwdj transportu samochodowego za-
rébwno w przewozach pasazerskich, jak i towarowych, wymaga postawienia przed
transportem kolejowym znacznie ambitniejszych celéw, niz tylko modernizacja
lub rewitalizacja zdegradowanej infrastruktury i wymiana przestarzalego taboru.

1 Na podstawie dokumentu ze stycznia 2014r.: Uwagi Stowarzyszenia Ekspertow i Menedzeréw Transpor-
tu Szynowego do projektu dokumentu implementacyjnego do strategii rozwoju transportu do roku 2020
(W tym programu inwestycji kolejowych na lata 2014-2020).
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Sprostanie konkurencji przez kolej w przewozach pasazerskich wymaga zaofero-
wania w poszczegdlnych relacjach czaséw jazdy co najmniej 30% krétszych, niz
czas przejazdu samochodem. W przewozach towarowych, oprécz niewatpliwie
potrzebnego usprawnienia kursowania pociagdw i podniesienia $redniej predkosci
przewozu, konieczne jest usprawnienie wymiany informacji na linii kolej — klient,
jak réwniez sprawne rozwiazanie problemu obshugi ,ostatniej mili” tj. dowozu
fadunku bezposrednio do klienta.

Tabela 2. Przewozy pasazeréw kolejami normalnotorowymi w 2013r.

Wyszczegdinienie Pasazerowie Pasazerokilometry
[tys.] 2012 =100 [ min] 2012=100

OGOLEM*, w tym 269 814 98,8 16 796,8 94,2
Komunikacja krajowa, z tego 267 939 98,8 16 293,2 94,3
w wagonach:

klasy I 2079 74,2 595,0 76,8
klasy II 265 860 99,1 15 698,2 95,2
w pociagach:

osobowych 238 882 100,5 96424 97,0
pospiesznych 26396 87,3 5797,8 91,9
ekspresowych 2 661 85,0 853,0 83,5

“Ponadto przewieziono 572 tys. pasazerdw wagonami sypialnymi (w 2012r. — 437 tys.) oraz 454 tys. pasazerw w wagonach do

Zridlo: Opracowanie wlasne na podstawie Jw. s.121

lezenia (w 20121, 943 tys.)

Tabela 3. Przewozy ladunkéw transportem kolejowym w 2013r.

Wyszczegilnienie Tony Tonokilometry
[tys.] 2012=100 [min] 2012=100
OGOLEM*, w tym 232 596 100,7 50 881.1 104.0
245529 101,9 50 953,6 104,1
Koleje normalno i szerokotorowe 232 565 100,8 50 880,8 104,0
Nadanie wewngtrzne 163 579 98,8 28 245,6 99,3
Nadanie za granicg, z tego: 28 863 116,2 9837,3 122,0
droga ladowa 18 066 108,8 4281,5 109,2
przez porty 10 797 131,3 5555,8 1342
Przyjgcie z zagranicy, z tego: 34907 98,5 9494,0 102,2
droga ladowa 29 280 94,0 7116,4 91,0
przez porty 5627 1314 2377,6 160,9
Tranzyt 5216 105,8 33038 106,4
Koleje waskotorowe 31 55,4 0,3 44,0
Przewozy manewrowe 12 933 127,6 72,5 168,3

W liczniku bez przewozdw manewrowych, w mianowniku z przewozami manewrowymi

Zridto: Opracowanie whasne na podstawie Jw. 5.96

Obserwujac wysitki inwestycyjne na kolei — szczegdlnie podejmowane w ostat-
nim okresie — i prognozowane zachowanie status quo w rozmiarach pracy prze-
wozowej, nasuwa sie watpliwosé, czy wysitki te nie sg kamieniami rzuconymi na
szaniec. Synonimem rozwoju kolei jest wzrost przewozdw, a jesli sie tego nie za-
klada, to moze lepiej srodki przeznaczane na nia skierowaé na zaspokojenie innych
potrzeb; a tych nie brakuje.
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Tabela 4. Transport kolejowy w krajach UE

Linie kolejowe [km] Przewozy tadunkéw Przewozy pasazerow
Kraj w 2012r. [mlin tkm] [min pas-km]
ogolem | na 100 km kw. 2011 2012 2011 2012
Austria 5566 6,6 20 345 19 499 10 426 10 853
Belgia 3558 11,7 7593 . . 10 669 .
Butlgaria 4070 3,7 3291 2907 2059 1870
Czechy 9570 12,1 14316 14267 6 669 7196
Dania 2629 6,1 2614 2278 6 605 6 744
Estonia 1196 2,6 6271 5129 243 235
Finlandia 5944 1,5 9395 9275 3882 4034
Francja 30 884 5,7 34202 32539 91298 91 205
Grecja 2 554 1,9 352 283 . .
Hiszpania 13975 2,8 9948 9957 22937 22452
Holandia 3013 7,3 6378 6142 . .
Irlandia 1931 2,7 105 91 1638 1578
Litwa 1767 2,7 15 088 14172 269 278
Luksemburg 275 10,6 288 . 349 .
Lotwa 1859 2,9 21410 21 867 733 717
Niemcy 41427 11,6 113317 110 065 . 93918
Polska 20 094 6,4 53 746 48 903 17 633 17 674
Portugalia 2541 2,8 2322 2421 4237 3803
Rumunia 10 777 4,5 14719 13472 5063 4550
Stowacja 3631 7.4 7 960 7591 2431 2459
Stowenia 1209 6,0 3752 3470 689 659
Szwecja 11206 2,5 22 864 22 043 11379 11792
Wegry 8 141 8,8 9118 9230 7763 7769
Wielka Brytania | 16 134 6,6 20974 21 444 58 606 60 864
Wiochy 16 742 5,6 19 787 20 244

Zridto: Opracowanie whasne na podstawie Jw. 5. 263- 264

Pod wzgledem gestosci sieci kolejowej zdecydowanie wyprzedzaja nas Czechy,
Belgia i Niemcy, ale wyraznie takze Wegry, Slowacja, Holandia, Austria i Wiel-
ka Brytania. W latach 1990 — 2007 dhugos¢ eksploatowanych linii kolejowych
w Polsce zmniejszyla si¢ 0 26%, co oznacza relatywnie najwieksze w Europie ogra-
niczenie dostepnosci do drég zelaznych. W tym samym czasie w dwéch krajach
o najwickszej gestosci sieci na naszym kontynencie, czyli w Czechach i w Austrii,
przybylo odpowiednio 150 i 200 km nowych linii. To znajduje odzwierciedlenie
w wykonywanej pracy przewozowej. Jeszcze w 1980 r. PKP byly europejskim lide-
rem w transporcie towaréw, wykonujac prace przewozowa réwng kolejom Francji
i RFN razem wzictym; obecnie koleje te wykonuja prace trzykrotnie wicksza niz

nasze.
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Tabela 5. Struktura przewozéw tadunkéw i pasazeréw wedtug rodzajow transportu lgdowego w kra-
jach UE w 2012r.

Transport towarowy Transport pasazerski
udzial % w tkm ogdlem udzial % w pas-km ogotem
Kraj kolejowy drogowy s'rZi?ZZ;} wy pociqgi s‘:::[f:‘z:y autobusy
Ogoélem (UE-28) 18,2 75,1 6,7 7,4 83,3 9,2
Austria 40,8 54,6 4,6 11,5 78,5 10,0
Belgia 17,5 58,3 24,3 7,1 80,4 12,4
Bulgaria 8,9 74,7 16,4 3,0 80,1 16,9
Chorwacja 19,8 73,6 6,6 3,5 85,8 10,7
Cypr - 100,0 - - 81,3 18,7
Czechy 21,8 78,2 0,1 8,4 74,8 16,8
Dania 12,0 88,0 - 10,1 80,2 9,7
Estonia 47,0 53,0 - 1,8 83,6 14,6
Finlandia 26,6 73,0 0,4 5,3 84,9 9,8
Francja 15,2 80,6 4,2 9,5 85,1 5,4
Grecja 1,3 98,7 - 0,7 81,6 17,7
Hiszpania 4.8 95,2 - 5,6 80,7 13,7
Holandia 5,1 56,2 38,7 8,8 88,2 3,0
Irlandia 0,9 99,1 - 2,8 82,8 3,0
Litwa 37,7 62,3 - 0,8 91,0 8,2
Luksemburg 3.4 93,2 3.4 4,6 83,0 12,4
Lotwa 64,2 35,8 - 4.8 76,9 18,3
Malta - 100,0 - - 82,5 17,5
Niemcy 23,1 64,6 12,3 9,0 85,4 5,7
Polska 18,0 81,9 0,1 4,8 84,6 10,7
Portugalia 6,8 93,2 - 4,1 89,3 6,6
Rumunia 24,2 53,3 22,5 4,9 82,2 12,9
Stowacja 19,8 77,6 2,6 7,1 77,8 15,1
Stowenia 17,9 82,1 - 2,3 86,7 11,1
Szwecja 39,7 60,3 - 9,1 84,3 6,7
Wegry 20,5 75,1 4.4 10,1 67,7 22,2
Wielka Brytania 12,1 87,8 0,1 8,2 86,0 5,8
Wiochy 14,0 85,9 0,1 6,1 78,9 15,0

Zridto: Opracowanie whasne na podstawie Jw. 5. 262

W ciggu trzech ostatnich dziesiecioleci nastapita radykalna zmiana w struk-
turze rynku. W 1970 roku kolej w Polsce wykonala prace przewozowa 6,3 razy
wigksza niz transport samochodowy (odpowiednio 99,3 i 15,8 mld tkm), 10 lat
pézniej stosunek ten wynidst 3 (134,7 1 44,5), a w 1995 juz tylko 1,2 — od 1998 .
transport drogowy wyprzedza kolej i to z kazdym rokiem coraz bardziej.

2. Ocena proceséw inwestycyjnych w infrastrukturze kolejowej
Zostang tu przedstawione uwagi i oceny oparte na obserwacji kolejowych inwe-

stycji infrastrukturalnych realizowanych w ramach perspektywy budzetowej Unii
Europejskiej 2007-2013.
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2.1. Plany inwestycyjne

Plany inwestycyjne dla transportu kolejowego wynikaja z gtéwnych dokumen-
téw o charakterze strategicznym, do ktérych naleza:

Dlugookresowa Strategia Rozwoju Kraju Polska 2030. Trzecia fala nowo-
czesnosci,

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030,

Strategia Rozwoju Kraju 2020 — Aktywne spoleczefistwo, konkurencyjna
gospodarka, sprawne pafstwo.

Na ich podstawie Rada Ministréw przyjeta Strategie Rozwoju Transportu do 2020
roku (z perspektywg do 2030 roku), ktéra postuzyla do opracowania Wielolerniego Pro-
gramu Inwestycji Kolejowych do roku 2013 z perspektywq do roku 20152 (WPIK), kto-
ry jest narzedziem osiagania celéw zakladanych w dokumentach strategicznych
wskazujacych kierunki rozwoju infrastruktury w Polsce. Strategia zaklada wyko-
rzystanie jako podstawowych zrédet finansowania inwestycji kolejowych: budzetu
panstwa, srodkéw unijnych, Funduszu Kolejowego i srodkéw wilasnych zarzadcy
infrastruktury.

Zasady i zakres finansowania transportu kolejowego z budzetu reguluja usta-
wy: o transporcie kolejowym, o finansach publicznych i o finansowaniu infrastruk-
tury transportu ladowego. Z budzetu panistwa moga by¢ finansowane:

linie kolejowe (art. 38, 38a, 38¢) — inwestycje wynikajace z uméw i po-
rozumien miedzynarodowych, koszty przygotowania i realizacji inwestycji
obejmujacych linie kolejowe o znaczeniu pafistwowym oraz inwestycje, re-
monty, eksploatacje i utrzymanie linii kolejowych o znaczeniu wylacznie
obronnym; inwestycje dotyczace linii kolejowych sa prowadzone w ra-
mach programéw wieloletnich (art. 38c), ktére ustanawia Rada Ministréw
(art. 136 ustawy o finansach publicznych),

budowa lub przebudowa dworcéw kolejowych, ale tylko w zakresie zwiaza-
nym bezpos$rednio z obstuga podréznych.

Zasady i zakres wsparcia finansowego z budzetu §rodkéw europejskich inwe-
stycji kolejowych reguluja dwa podstawowe dokumenty Rady i Komisji Euro-
pejskiej:

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) na lata 2007 -
20133, ktéry obejmuje najwazniejsze cele transportowe Funduszu Sp6jnosci,
Regionalne Programy Operacyjne (RPO), ktdre obejmuja inwestycje regio-
nalne i lokalne wojew6dztw, gmin oraz miast, wspélfinansowane z Europej-
skiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

2 Uchwata Rady Ministréw z dnia 7 listopada 2011r.

3 Program Operacyjny Infrastruktury i Srodowiska na lata 2007 — 2013 zostat zatwierdzony przez Komisje
Europejska Decyzja z dnia 7 grudnia 2007r. i obejmuje transport, $rodowisko, energetyke, szkolnictwo
wyzsze, kulturg i zdrowie.

4 Regionalne Programy Operacyjne na lata 2007 - 2013, nadzorowane przez zarzady poszczegélnych woje-
wodztw, swoje zrodlo prawne znajduja w Decyzji Rady z dnia 6 pazdziernika 2006r. w sprawie strategicz-
nych wytycznych Wspdlnoty dla spdjnosci.
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Z Funduszu Kolejowego (jego funkcjonowanie reguluje ustawa o Funduszu
Kolejowym) moga by¢ pokrywane koszty:

przygotowania oraz realizacji budowy i przebudowy linii kolejowych,
remontdw i utrzymania linii kolejowych oraz likwidacji zbednych linii kole-
jowych,

biezace (PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.) zwigzane z dzialalnoscia polega-
jaca na zarzadzaniu infrastruktura kolejowa.

Syntetyczne zestawienie zadan inwestycyjnych przewidzianych w WPIK
przedstawiono w tabeli 6.

Tabela 6. Zadania inwestycyjne i koszty WPIK 2007 — 2013

Liczba zadan
L . - Koszty
Faza realizacji inwestycji lacanie koriczonych Jtys. zl]
do31.12.2013
Przygotowanie przysztych inwestycji 21 17 929 048,2
Budowa nowej 7 5 918 857,1
o infrastruktury
g LE Modernizacja 45 28 28 742 005,1
<z infrastruktury
~E Rewitalizacja
5 infrastruktury 46 28 8073 019,1
Razem 98 61 37733 881,3
Ogolem 119 78 38 662 929,5
Tabela 7. Inwestycje PKP Polskie Linie Kolejowe SA w latach 2007 — 2013 (tys. z2)
Srodki budet., Fundusz , Pozostale,
Rok Srodki wlasne Ogolem
w tym srodki UE Kolejowy w tym kredyt EBI
2007 1854715 180 708 225036 55145 2 315 604
2008 1 340 066 290 438 1101 680 63 599 2795 783
2009 1351 704 453 454 663 478 277 167 2745 803
2010 2260 114 46 156 287721 115 050 2709 041
2011 2397 524 357391 429 037 153 308 3347 260
2012 3558 057 149 888 124 830 220926 4053 701
2013 2 848 292 254 864 806 818 42 849 3952 823
Razem 15610 472 1732 899 3638 600 938 044 21920 015
Tabela 8. Srodki na modernizacje dworcéw kolejowych w latach 2007 — 2013 (tys. z2)

Rok ?let s’; ’Zfillifzgz: Srodki wiasne PoiziZl;f,Ev;;ym Ogotem
2007 53700 12 200 23 600 89 500
2008 2937 16 700 0 19 637
2009 8 11 100 0 11 108
2010 108 688 31029 0 139 717
2011 217 388 144 973 0 362 361
2012 269 032 53 658 0 322 690
2013 98 454 16 654 0 115 098
Razem 750 207 286 314 23 600 1060 121
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W tabeli 7 zaprezentowano informacje o poniesionych tacznych nakladach
inwestycyjnych, a w tabeli 8 srodki na modernizacje dworcéw kolejowych (ze
wzgledu na duzg wage nadawana temu zadaniu) oraz w tabeli 9 wydatki na
remonty i utrzymanie linii kolejowych (w celu zobrazowania calo$ci prac inwe-
stycyjno - utrzymaniowych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.). Zaawansowanie
wykorzystania srodkéw z poszczeg6lnych zrddel finansowania zawiera tabela
10.

Tabela 9. Wydatki na remonty i utrzymanie linii kolejowych (tys. zt) w latach 2007 - 2013

Rok Srodki budzetowe Fundusz Kolejowy Srodki wlasne Ogélem
2007 379 953 12018 1130 888 1522 859
2008 124 905 0 1 566 403 1691 308
2009 679 960 41 621 981 729 1703 310
2010 849914 69 461 916 974 1836 349
2011 983 000 91 909 1014 446 2 089 355
2012 1192 068 61573 1 095 886 2349 527
2013 1198 609 404 775 985 678 2589 062
Razem 5408 409 681 357 7 692 004 13 781 770

Tabela 10. Poziom wydatkowania srodkéw w ramach WPIK do roku 2013

Zrédla finansowania Kwota [min zt] f';;‘); ke(ogr;);?:lf
Srodki UE 3734 20
Budzet panstwa 4690 60
Kredyt EBI (POIiS) 488 10
Obligacje PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 1227 30
Pozostate (w tym EBI FS) 1321 90
Fundusz Kolejowy 528 50
Ogélem 11 989 30

Dane z tabeli 7 swiadcza o znacznym ozywieniu proceséw inwestycyjnych
po roku 2010. Minimalny spadek nakladéw w 2013 r. ma charakter wylacznie
finansowy, wynikajacy z przesuniecia platnosci za roboty wykonane w tym
roku na 2014 rok. Na pewno pozytywnie nalezy oceni¢ dwa fakty:

1) powazne zaangazowanie sic PKP modernizacjg i remontami dworcéw
kolejowych, co ze szczegéblna intensywnoscia wystapito w latach 2011 —
2012,

2) systematyczny, choé niewystarczajacy wzrost wydatkéw na remonty
i utrzymanie linii kolejowych.

W sprawnym przebiegu proceséw inwestycyjnych wystepuje wiele prze-
szkdd, ktore skutkuja utrata dofinansowania z budzetowych srodkéw euro-
pejskich, w zwiazku z przesunieciem realizacji niekt6rych projektéw na okres
po 2015 roku. Dotyczy to 6 projektéw na taczna kwote 3,15 mld zt. Powazne
zagrozenie wystepuje ponadto w odniesieniu do dalszych 7 projektéw.
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2.2. Podstawowe utrudnienia w realizacji inwestycyji

W procesach inwestycyjnych, nawet najstaranniej przygotowanych, moga wy-
stapi¢ zaklécenia powodujace nieterminowe wykonanie zadad lub przekroczenie
planowanych kosztéw. Niektoére z tych barier zostana zlikwidowane, a przynajmniej
zlagodzone, dzieki powotaniu Forum Inwestycyjnego. Celami gléwnymi Forum sa:

— wspblne wypracowanie stanowiska na bazie wiedzy wszystkich, ktérzy dzia-

taja na rzecz kolejowej branzy budowlanej,

— trwale usprawnienie procesu inwestycyjnego,

— utworzenie platformy komunikacyjnej pomiedzy instytucja zarzadzajaca,

posredniczaca, wdrazajaca oraz wykonawcami.

Ponizej zostanie zaprezentowany dotychczasowy dorobek Forum w zakresie
identyfikacji najwazniejszych barier utrudniajacych sprawny przebieg proceséw
inwestycyjnych.

a) Uwarunkowania legislacyjne

Obowigzujace obecnie prawo zwigzane z prowadzeniem procesu inwestycyjnego
w czesci jest nieprecyzyjne, co powoduje, ze niektére artykuly sa réznie interpreto-
wane przez strony procesu budowlanego, jak réwniez przez organa administracji
panstwowej i samorzadowej. Najwiecej postulatéw odnoszacych si¢ do zmian le-
gislacyjnych, zglaszanych przez srodowiska zwiazane z branzg budowlang, dotyczy
ustawy Prawo Zaméwien Publicznych i ustawy Prawo Ochrony Srodowiska.

1) Prawo Zaméwien Publicznych

Ustawa w ostatnich dziesieciu latach byla nowelizowana wielokrotnie, a mimo
to nie w pelni satysfakcjonuje branze budowlana. Zdaniem wielu specjalistéw ist-
nieje konieczno$¢ napisania od nowa prawa zaméwiefi publicznych. Propozycje
najwazniejszych zmian w prawie i praktyce zamdéwien publicznych przedstawit
Business Centre Club’. Obejmuja one:

— ustawowe zdefiniowanie pojecia ,razaco niskiej ceny”,

— odejscie od stosowania kryterium ceny, jako jedynego kryterium wyboru
wykonawcy,

— w przypadku inwestycji infrastrukturalnych o duzej wartoéci - potrzeba
wprowadzenia przetargéw wielostopniowych z etapem wlasciwej prekwa-
lifikacji i wykluczenia z nich wykonawcéw oferujacych razaco niska cene,

— w przypadku inwestycji, ktére beda eksploatowane w dhugim czasie, wpro-
wadzenie kategorii najnizszego kosztu,

— wprowadzenie do kontraktéw mozliwosci waloryzacji ceny na podstawie
wskaznika GUS,

— wprowadzenie mozliwosci aneksowania kontraktéw o wartos¢ niezbednych
rob6t dodatkowych nieobjetych zamdéwieniem, a ktérych wykonanie jest
niezbedne do realizacji zaméwienia,

5 Kurier Kolejowy nr 9/3282 z 4 maja 2014
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— wyeliminowanie z przetargéw firm, ktére nie posiadaja niezbednych zasobéw
(wiedzy, doswiadczenia, Srodkéw finansowych) do realizacji zaméwienia,

— wprowadzenie obowiazku korzystania przez wykonawce z zasobéw firm,
ktére udzielily wykonawcy referencji na etapie ubiegania si¢ wykonawcy
o zamOwienie, a w przeciwnym przypadku odstapienia od podpisania umo-
wy lub jej zerwania,

— ustalenie jednolitego wzorca umowy podobnego do tego, ktdry stosowany

jest w innych krajach Unii Europejskiej.

Podobne postulaty byly zglaszane przez uczestnikéw Forum Inwestycyjnego.
Na podstawie obowigzujacego dotychczas prawa, PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. wprowadzily do dokumentéw bazowych niektére zapisy zglaszane w grupach
roboczych.

2) Ustawa Prawo Ochrony Srodowiska
Najczedciej zglaszane propozycje zmian legislacyjnych w tym zakresie sa na-
stepujace:

— niezaliczanie linii kolejowych do instalacji, co zlikwidowaloby wiele obo-
wiazkéw zarzadcy infrastrukeury,

— stosowanie takich samych procedur dla wszystkich odcinkéw linii, jak
w przypadku linii 0 pafistwowym znaczeniu,

— uproszczenie przepiséw dotyczacych usuwania drzew i krzewdw z terenéw
nie bedacych lasami.

3) Ustawa prawo budowlane

W zwiazku z wieloma szczeg6lowymi wnioskami dotyczgcymi zmian w usta-
wie prawo budowlane oraz réznych specustawach zwiazanych z tym prawem, PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. przy wsparciu przez Forum Inwestycyjne postanowito
w ciagu p6t roku przygotowaé Kodeks urbanistyczno-budowlany zastgpujacy pra-
wo budowlane i wszystkie specustawy.

b) Uwarunkowania w procesach przygotowania inwestycji

Wydaje si¢, ze jednym z gléwnych Zrédel trudnosci w wickszej absorpcji srod-
kéw unijnych i sprawniejszym prowadzeniu proceséw inwestycyjnych jest niedo-
cenienie wagi fazy przygotowania tych proceséw. W PKP Polskie Linie Kolejo-
we S.A. preferowano postepowanie wedtug ,,z6ltego FIDIC” — projektuj i buduyj.
Nawiasem moéwiac FIDIC (Federation Internationale Des Inginieurs Conceilers)
— Miedzynarodowa Federacja Inzynieréw Konsultantéw — moze zabroni¢ poshugi-
wania sie okre§leniem ,fidic”, poniewaz na ogdt nie w pelnym zakresie metodyka
FIDIC jest stosowana.

Zapewne powodem stosowania przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. pro-
cedury ,projektuj i buduj” byl brak srodkéw finansowych na prace projektowe,
ktére w przypadku stosowania ,,czerwonego FIDIC” musialyby by¢ finansowane
ze srodkéw wlasnych. Taka sytuacja doprowadzila do zapasci kolejowych biur pro-
jektéw. Ostatnie z tradycyjnych kolejowych biur projektéw - gdanskie - znajduje
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sie w stanie likwidacji. Na pewno glo§nym echem odbila si¢ upadto$é Centralnego
Biura Projektéw Kolejowych KOLPROJEKT, a bylo to jedno z najsilniejszych biur
projektowych w Polsce, dysponujace wysokokwalifikowana kadra, dobrze wypo-
sazone technicznie i software” owo. Mimo prywatyzacji, najczesciej z udzialem ka-
pitatu zagranicznego, sytuacja kolejowego zaplecza projektowego nie jest dobra.

¢) Uwarunkowania w procesach wykonawczych

W zakresie wykonywania kolejowych robdt inwestycyjnych dotychczas nie
bylo tak spektakularnych upadlosci, jakie mialy miejsce w budownictwie drogo-
wym. Jedyna wicksza upadlos¢ (i to ukladowa) dotkneta Przedsiebiorstwo Napraw
Infrastrukeury, ktérej zrédlem byly raczej bledy na etapie prywatyzacji. Nie ozna-
cza to, ze sytuacja wykonawcéw robét kolejowych nie budzi zastrzezen. Korzystny
na razie dla kolei wynik poréwnania wigze sie po pierwsze z odmienno$cig firm obu
branz, a po drugie — i to jest wazniejsze — ze skala realizowanych zadan inwestycyj-
nych, kilkakrotnie wiekszych w drogownictwie.

d) Uwarunkowania zwigzane z koniecznosciq zapewnienia interoperacyjnosci

Problematyka interoperacyjnosci jest chyba najstabiej spopularyzowana dzie-
dzina regulacji unijnych, a jest ona niezwykle wazna nie tylko z punktu widzenia
bezpieczenistwa i sprawnosci funkcjonowania kolei, ale takze ze wzgledu na pozy-
skiwanie srodkéw finansowych z UE.

Podstawowym aktem prawnym jest tu Dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady 2008/57/WE z 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu
kolei we Wspélnocie. O wadze, jaka przywiazuje UE do problematyki interopera-
cyjnosci $wiadczy fake, ze od czasu wydania 57, ukazaly si¢ juz dwie dalsze dyrek-
tywy uscislajace pierwotng: Dyrektywa Komisji 2009/131/WE z 16 pazdziernika
2009 r. i Dyrektywa Komisji 2011/18/WE z 1 marca 2011 r. Ponadto Komisja
Europejska wydata kilka Decyzji odnoszacych sie do réznych aspektéw interopera-
cyjnosci w obszarze infrastruktury.

Jesli chodzi o Polske, to aktami prawnymi implementujacymi przepisy unijne
sa: Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym oraz Rozporzadzenie
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 2 maja 2012 r.
w sprawie interoperacyjnos$ci systemu kolejowego. Pierwotnym i waznym aktem
prawnym — ustanawiajagcym zasady postepowania przy badaniu zgodnosci wyro-
béw i proceséw inwestycyjnych z krajowymi i unijnymi normami — jest Ustawa
o systemie oceny zgodnosci z 30 sierpnia 2002 r. Okresla ona m.in.:

— zasady funkcjonowania systemu oceny zgodno$ci wyrobu z wymaganiami

zasadniczymi i szczeglowymi dotyczgcymi tych wyrobdw,

— zasady i tryb udzielania akredytacji i autoryzacji,

— sposéb zglaszania Komisji Europejskiej i pafistwom czlonkowskim UE au-
toryzowanych jednostek certyfikujacych i kontrolujacych oraz autoryzowa-
nych laboratoriéw badawczych,

— zasady sprawowania nadzoru nad wyrobami podlegajacymi ocenom zgod-
nosci oraz organa wlasciwe w tych sprawach.
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Warunkiem notyfikowania w KE jednostek certyfikujacych i kontrolujacych
oraz laboratoriéw jest uzyskanie autoryzacji Prezesa Urzedu Transportu Kolejowe-
go. Natomiast podstawa otrzymania autoryzacji jest uzyskanie przez te jednostki
akredytacji Padstwowego Centrum Akredytacji. Zgodnie z art. 15 Dyrektywy 57
jednostki notyfikowane stanowiag podstawowe narzedzie organéw pafistwa w re-
alizacji obowigzkéw wynikajacych z tej dyrekeywy. Niestety w Polsce dziata tylko
6 jednostek notyfikowanych, w tym trzy laboratoria, dwie jednostki certyfikujace
i jedna kontrolujaca.

Przez caly okres realizacji inwestycji zarzadca infrastruktury jest zobowiazany
do gromadzenia dokumentacji z przebiegu oceny zgodnosci, w tym certyfikaty
oceny zgodnosci oraz deklaracje weryfikacji (wydane przez siebie badZz wykonaw-
ce). Jak stwierdzono wezesniej, za przeprowadzenie oceny zgodno$ci z wymaga-
niami TSI odpowiada zamawiajacy, ale moze wykona¢ to zadnie sam lub zlecid je
wykonawcy. Obecnie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z reguly wybiera to drugie
rozwiazanie. Jak wynika ze skrétowo opisanych procedur, uzyskanie certyfika-
tu interoperacyjnosci jest czasochlonne i wymaga Scistej wspdlpracy w tréjkacie:
zamawiajacy — notyfikowana jednostka certyfikujgca — wykonawca. Nawet przy
spetnieniu tego warunku proces certyfikacji trwa okoto pét roku. Pozytywnym
przykladem zlecenia przeprowadzenia oceny zgodnosci przez wykonawce jest in-
westycja prowadzona na linii kolejowej nr 272 Poznad Gléwny — Kluczbork. Na
odcinku Jarocin — Sroda Wielkopolska (18 km) prace rewitalizacyjne prowadzila
gdanska firma NDI SA, ktéra w kontrakcie zostala zobowiazana do uzyskania
certyfikatu zgodnosci z TSI. Przy duzym zaangazowaniu wszystkich zainteresowa-
nych podmiotéw, NDI uzyskala certyfikat w ciagu 5 miesiecy®.

e) Uwarunkowania zwigzane z zapewnieniem wktadu wlasnego

Na wazny aspekt praktyczny zwiazany z przepisami ustaw o transporcie kole-
jowym i finansach publicznych zwracaja uwage specjalisci z Departamentu Trans-
portu Kolejowego MIiR". Ot6z art. 134 ustawy o finansach publicznych umozli-
wia przekazanie Srodkéw finansowych maksymalnie w wysokosci kosztorysowej
wartoSci przy rozpoczeciu inwestycji. W przypadku wzrostu kosztéw inwestycji
nie ma podstawy do pokrycia z budzetu réznicy miedzy kosztami rzeczywistymi
i kosztorysowymi. Ponadto, zgodnie z Rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 2
grudnia 2010 r. w sprawie szczegbtowego sposobu i trybu finansowania inwesty-
¢ji z budzetu panistwa, mozliwos¢ ujecia finansowania danego zadania w ustawie
budzetowej zalezy od uprzedniego sporzadzenia przez beneficjenta zapotrzebowa-
nia na $rodki budzetowe i uzgodnienia projektu inwestycyjnego z dysponentem
srodkéw budzetowych. Brak jest korelacji tych uwarunkowan z art. 38¢ ustawy
o transporcie kolejowym. W tej sytuacji, jezeli wystapi zwiekszenie wartosci kosz-
torysowej lub nieuzgodnienie programu, moze wystapi¢ przeszkoda w realizacji
programu wieloletniego.

6  Kurier Kolejowy nr 10, 18 maja 2014 — , Inwestycja z pierwszym certyfikatem”
7 Zrédta finansowania w transporcie kolejowym — diagnoza i kierunki rozwoju. Ministerstwo Infrastruktury
i Rozwoju. Warszawa 2014. Referat niepublikowany
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Ponadto wystepuje kolejna komplikacja zwiazana z relacja zapewnienia finan-
sowania wydawanego przez Ministra Finanséw i programem wieloletnim, a takim
jest WPIK. Decyzje o zapewnieniu finansowania inwestycji Minister Finanséw
wydaje na podstawie art. 153 ustawy o finansach publicznych. Majac na uwadze
art. 136 tejze ustawy, w kontekscie art. 153, powstaje watpliwos¢, czy dzialajac
jedynie w oparciu o art. 136 zabezpieczone jest finansowanie danego przedsiewzie-
cia w stopniu umozliwiajacym zgodne z prawem udzielenie zaméwienia publicz-
nego. W szczeg6lnosci niejasnos¢ ta rodzi komplikacje z uwzglednieniem kredytu
udzielanego przez EBI, jako zrédla finansowania cze$ci projektéw realizowanych
w ramach POIIS. Problem wystepuje w sytuacii braku zapewnienia finansowania
ze strony Ministra Finanséw oraz jednoczesnego podjecia procedury kredytowe;j.
EBI udziela kredytu jedynie po uzyskaniu gwarancji Skarbu Pafstwa, co zwigzane
jest z dlugotrwalg procedura.

Model pozyskiwania srodkéw unijnych opiera si¢ w znacznej mierze na refun-
dacji poniesionych wydatkéw i tylko czesciowo na zaliczkach. Stwarza to duze
zagrozenie dla zachowania plynnosci finansowej przez PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. Zagrozenie to ilustruje tabela 11%, pokazujaca réznice pomiedzy poziomem
wydatkéw Polskie Linie Kolejowe S.A. wobec wykonawcéw, a poziomem dostep-
nosci docelowych zrédel finansowania.

Tabela 11. Zestawienie salda przeplywow finansowych w PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (tys. z1)

Wyszczegolnienie 2013 2014 2015 Po 2015

Dostepnos¢ docelowych zrodet 4061734,6 | 8317072,0 | 125469474 | 3672477,1

finansowania
Wydatki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.| 4 794 587,1 9958 072,0 | 12212294,7 1111958,9
Saldo -732 852,5 -1 641 819,5 334 652,7 2 560 518,2

Taka sytuacja powoduje konieczno$¢ zaciagania kolejnych kredytéw i emisji
obligacji, a w konsekwencji sztucznie zwieksza koszty inwestycji. Poniewaz proce-
dury uzyskania kredytu, czy emisji obligacji sa dlugotrwale, to mamy do czynienia
z zatorami platniczymi i konfliktami na linii inwestor — wykonawca. Zlagodze-
niem trudnosci byloby wprowadzenie wieloletnich kontraktéw PKP Polskie Li-
nie Kolejowe S.A. — Rzad. Takie rozwigzanie sugerowalo w 2012 r. Stowarzysze-
nie Ekspertéw i Menadzeréw Transportu Szynowego, a Komisja Europejska juz
w 2008 r. oglosita komunikat w sprawie wieloletnich kontraktéw finansowania
infrastruktury kolejowej’. KE sugeruje w nim, iz kontrakty wieloletnie moglyby
ulatwié funkcjonowanie zarzadcéw infrastruktury i znacznie poméc w podnosze-
niu jej jakosci. Zdaniem KE kontrakty powinny by¢ zawierane na okres dhuzszy
niz 3 lata.

W wickszosci krajow UE stosunki miedzy zarzadca infrastrukeury i skarbem
panistwa sg regulowane wlasnie takimi kontraktami. Najcze$ciej zawiera sie je na

8  Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015. Ministerstwo Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej. Warszawa, 5 listopada 2013r.
9  Communication on Multi-Annual Contracts for Rail infrastructure quality, COM(2008) 54 final
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5 lat. Takie rozwiazanie przyjeto w Niemczech i we Francji. Na przyklad w kontr-
akcie niemieckim pafstwo gwarantuje okreslone $rodki budzetowe, a zarzadca
zobowiazuje si¢ do zapewnienia odpowiednich parametréw infrastruktury, okre-
slonych w formie wskaznikéw (dotyczacych m.in. skrécenia czasu przejazdu, geo-
metrii toru, jakosci perondéw). Oprécz tego, ze w kontrakcie zapisano, jaka czesé
przyznanych przez pafistwo Srodkéw musi by¢ wydatkowane na inwestycje, a jaka
na utrzymanie. Ustala si¢ tez strukture wydatkéw uwzgledniajac linie kolejowe,
stacje i trakcje elektryczna; czesé srodkéw moze by¢ wydatkowana na cele wybra-
ne przez zarzadce infrastruktury.

) Uwarunkowania zwiazane z rozliczeniem efektiw inwestycji

Dokumentem okre$lajgcym zasady wdrazania Funduszy Europejskich w Polsce
jest Narodowa Strategia Spéjnosci (NSS) nazywana Narodowymi Strategicznymi
Ramami Odniesienia. Okresla ona priorytety i obszary wykorzystania oraz system
wdrazania funduszy unijnych: Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
(EFRR), Europejskiego Funduszu Spolecznego (EFS) oraz Funduszu Spéjnosci (FS).

Formy i zasady uzyskania przez beneficjentéw dofinansowania z budzetu §rod-
kéw europejskich oraz dotacji celowej z budzetu paristwa zostaly okreslone przez
Ministra Rozwoju Regionalnego'. Wyplata dofinansowania zawsze dokonywana
jest zgodnie z umowa o dofinansowanie projektu i moze miec posta¢ zaliczki (jed-
norazowej lub w kilku transzach) oraz ptatnosci posrednich i kodcowej. W kazdym
przypadku podstawg udzielenia dofinansowania jest umowa o dofinansowanie
i wniosek (wg wzoru okreslonego w Zaleceniach w zakresie wzorn wniosku beneficjenta
0 platnoié w ramach POILS) beneficjenta zlozony do Instytucji Wdrazajacej. Warun-
kiem wyplaty dofinansowania jest rygorystyczne dotrzymanie terminéw i pelne
zrealizowanie robét przewidzianych w umowie o dofinansowanie. Ponadto, muszg
by¢ przestrzegane przepisy zawarte w nastepujacych dokumentach:

— Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 lipca 2006 r.,

— Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1828/2006 z dnia 8 grudnia 2006 r.,

— Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych,

— Rozporzadzenie Ministra Rozwoju Regionalnego z dnia 18 grudnia 2009 r.
w sprawie warunkdéw i trybu udzielania i rozliczania zaliczek oraz zakresu
i termindéw skladania wnioskéw o ptatnos¢ w ramach programéw finanso-
wanych z udzialem $rodkéw europejskich,

— Rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia 17 grudnia 2009 r. w sprawie
platnosci w ramach programéw finansowanych z udzialem $rodkéw euro-
pejskich oraz przekazywania informacji dotyczacych tych platnosci,

— Wytyczne w zakresie sprawozdawczoéci w ramach POIIS oraz Zalecenia
w zakresie wzoru wniosku beneficjenta o platnos¢ w ramach POIS,

— Wytyczne w zakresie warunkéw certyfikacji oraz przygotowania prognoz
wnioskéw o ptatnosé do Komisji Europejskiej w Programach Operacyjnych
w ramach NSRO na lata 2007-2013.

10 Podrecznik Wdrazania Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Warszawa, listopad 2011r.
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Jak wynika z powyzszego, procedury pozyskiwania platno$ci z budzetowych
srodkéw europejskich sa zlozone i wymagaja duzego nakladu pracy wykwalifi-
kowanego personelu. Jednakze sa one niezmienne i z géry znane. Nabywane do-
$wiadczenie w coraz wigkszym stopniu powoduje eliminowanie przeszkéd we wila-
$ciwym przygotowaniu wnioskéw o platnosci. Dotychczasowe wnioski wynikajace
z wdrazania projektéw infrastrukturalnych wskazuja, ze kluczowa role w trakcie
realizacji inwestycji odgrywa stopien przygotowania projektu. Wiekszo$¢ pro-
bleméw podczas wdrazania projektdw zwiazana jest ze stabym przygotowaniem,
a zwlaszcza z przewleklymi procedurami administracyjnymi, dlugotrwalymi de-
cyzjami Srodowiskowymi, brakami wspétfinansowania, niedostatkami w doku-
mentacji technicznej. Nieusuwalnym utrudnieniem na styku beneficjent — platnik
unijny jest regula platnosci, bowiem jest to refundowanie naleznosci, a nie biezace
finansowanie inwestycji. Zawsze bedzie zatem wystepowad konieczno$é prefinan-
sowania, co stawia PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w trudnej sytuacji. Z przyczyn
lezacych po polskiej stronie wystepuje wysokie ryzyko utraty wspélfinansowania
ze $rodk6éw unijnych niektérych projektéw POILS.

g) Przeszkody organizacyjno-techniczne

W sprawnym przebiegu inwestycji w fazie realizacji rob6t na liniach kolejo-

wych wystepuja tez utrudnienia organizacyjno-techniczne. Naleza do nich!'":

— w wielu przypadkach brak wykorzystywania optymalnych technologii (po-
ciagi do potokowej wymiany nawierzchni, wysokowydajne oczyszczarki,
profilarki tlucznia),

— bardzo dlugi czas trwania robdt i utrudnienia w ruchu pociagéw,

— czeste przypadki niewykorzystywania zamknieé torowych,

— duza liczba ograniczed predkosci na budowanych lub przebudowywanych
obiektach inzynieryjnych wskutek braku stosownego zabezpieczenia miejsc
rob6t oraz na niezabezpieczonych przejazdach, a w efekcie drastyczne
zmniejszenie przepustowosci i wydluzenie czasu przejazdu,

— czeste przypadki stabej jakosci robdt, na przyklad usterki geometryczne to-
réw, niewlasciwie wykonane skarpy osuwajace si¢ po wickszych opadach,
wbudowywanie thucznia zanieczyszczonego frakcja pylasta.

(58

. Uwagi, wnioski i rekomendacje

1. Wedlug wielu opinii, jedng z przyczyn perturbacji wystepujacych w pro-
cesie inwestycyjnym na kolei sg niejasne i niesp6jne oraz niejednoznaczne
przepisy prawne. Chodzi tu o poprawki w nastepujacych ustawach:

— Ustawa o transporcie kolejowym w zakresie pelnej implementacji Dy-
rektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17
czerwca 2008 r.,

11 Massel Andrzej: Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w Polsce. TTS Nr 1 —2/2014
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— Ustawa o poreczeniach i gwarancjach udzielanych przez Skarb Pafistwa
oraz niektére osoby prawne w celu przyspieszenia procedury uzyskiwa-
nia gwarangji na zaciaganie kredytu z EBI w sytuacjach zagrazajacych
utratg plynnosci finansowej PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,

— Ustawa o finansach publicznych; chodzi tu o art. 136 dotyczacy zapew-
nienia $rodkéw finansowych na realizacje Wieloletniego Programu In-
westycji Kolejowych,

— Ustawa o zaméwieniach publicznych; zakres niezbednych zmian zostat
opisany w podpunkcie 3.2 c.

2. Nalezaloby wréci¢ do idei wieloletniego kontraktu zarzadca infrastrukeu-
ry — rzad. Idea ta sprawdzila sic w wielu padstwach czlonkowskich UE i na
pewno uporzadkowalaby procesy inwestycyjne w infrastrukeure kolejowa.

3. W celu zapewnienia zréwnowazonego rozwoju transportu niezbedne jest
kontynuowanie polityki obnizania stawek dostepu do infrastruktury kole-
jowej, zapoczatkowanej w wyniku wyroku Europejskiego Trybunalu Spra-
wiedliwosci. Obnizenie stawek powinno spowodowad wzrost przewozow i w
ten sposéb zrekompensowaé skutki zmniejszenia oplat jednostkowych.

4. Mimo ustawowo zagwarantowanego dostepu do informacji publicznej, uzy-
skanie kompletnych informacji na temat przebiegu i rezultatéw procesu in-
westycyjnego na kolei jest utrudnione, a nawet niekiedy niemozliwe. Kazdy
podmiot ma wlasne procedury ujawniania informacji, przy czym zbyt czesto
korzysta sie z klauzuli , Tajemnica przedsiebiorcy” lub , Informacja tylko do
uzytku wewnetrznego”. Nie ma tez spojnosci pomiedzy ré6znymi dokumen-
tami charakteryzujacymi to samo zjawisko (pojawiaja si¢ rézne dane odno-
$nie do tego samego parametru). Stad nie jest tatwym zadaniem dokonanie
kompleksowej oceny mocnych i stabych stron przygotowania, wykonania
i rozliczenia inwestycji (zreszta nie tylko inwestycji) w transporcie kolejo-
wym. Niestety, ale z wieloletnich obserwacji i wielu doswiadczen nie widze
mozliwosci rozwiazania tego zagadnienia, albowiem nie nastepuja zadne
postepy w tej dziedzinie, a nawet wrecz przeciwnie sytuacja sie pogarsza.

5. Czesto zainteresowany informacjami o caloksztalcie dzialalnosci spétki lub
okreslonym aspektem tej dzialalnosci odsylany jest do strony internetowej.
Jednakze w tej dziedzinie nie ma zadnych jednolitych zasad, a czesto za-
mieszczane informacje maja charakter promocyjny lub na tyle ogélny, ze nie
pozwalaja na powazng analize i ocene. Nawet sposob dostepu do takich sa-
mych dokumentéw w réznych jednostkach jest niejednakowy; np. RPO dla
poszczegdlnych wojewddztw nie maja takiego samego ukladu i zawartosci,
a pobranie tych programéw wymaga innych linkéw. Na pewno duzym ula-
twieniem dla uzytkownikéw byloby ustalenie choéby ogdlnych standardéw
okreslajacych dostep, zawartos¢ i strukture informacji zamieszczanych na
stronach internetowych.
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