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Streszczenie. Autorzy podejmuja probe oceny spdjnosci obowigzujgcych przepisow, instrukeji
7 innych aktow prawnych, ktdre po wieloletnich zmianach organizacji przedsi¢hiorstwa PKP S.A.
powodujg niejednolitq interpretacje i sprawiajq wiele trudnosci samej PKP i przedsi¢hiorstwom
realizujqcym inwestycje infrastrukturalne.

Stowa kluczowe: niespdjnosc przepisiw, terminologia linii kolejowej, inwestycje infrastruk-
turalne

Przy okazji analizy geometrii ukladu torowego na jednym z kontraktéw re-
alizowanych ostatnio przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. natrafiliémy na caly
szereg nieprawidlowosci i niedomdéwient w obowiazujacych przepisach. Powoduje
to dowolnos¢ interpretacji wynikow odbiordéw robdt oraz niespelnienie wymagan
zalozonych w projektach budowlanych.

Na wstepie przypomnijmy sobie jakie obowiazki naleza do inwestora organi-
zujacego proces budowy z uwzglednieniem zawartych w przepisach zasad bezpie-
czefistwa i ochrony zdrowia.

Zgodnie z art. 18.1. ustawy Prawo Budowlane z dnia 7 lipca 1994 roku wraz
z pdzniejszymi zmianami w art. 18.1 okresla podstawowe obowigzki:

1. Do obowiazku Inwestora nalezy zorganizowanie procesu budowy z uwzgled-

nieniem zawartych w przepisach zasad bezpieczefistwa i ochrony zdrowia,
a w szczeg6lnosci zapewnienie:

1 Wkiad autoréw w publikacje: Krolikowski K. 80%, Hydzik J. 20%
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1) Opracowania projektu budowlanego i stosownie do potrzeb innych pro-
jektow;

2) Objecia kierownictwa budowy przez kierownika budowy;

3) Wykonania i odbioru robét budowlanych.

2. Inwestor moze ustanowi¢ inspektora nadzoru inwestorskiego na budowie;

3. Inwestor moze zobowiazal projektantéw do sprawowania nadzoru autor-

skiego.

Przytoczone zostaly tylko te pozycje, ktére wymagaja oddzielnego komentarza
w zwigzku z wystepujacymi watpliwosciami w $wietle dostepnych dokumentéw.
Na uczestnikach procesu budowlanego wymienionych w art. 17. Ustawy Prawo
Budowlane ciazy odpowiedzialno$é¢ zapisana w ustawie jak wyzej oraz w towa-
rzyszacych jej aktach normatywnych, tj. ustawach, rozporzadzeniach, zarzadze-
niach, przepisach, instrukcjach, normach polskich i miedzynarodowych, na ktére
powoluja sie wszyscy uczestnicy procesu w swoich dokumentach i ktérych nalezy
przestrzegaé na kazdym etapie realizacyjnym, tj. przy opracowywaniu programu
funkcjonalno — uzytkowego w projekcie koncepcyjnym, projekcie budowlanym,
projekcie wykonawczym (przyp. autora).

Wykonania projektu wykonawczego nie przewiduje Prawo Budowlane, naszym
zdaniem jest to dokument wprowadzajacy zamieszanie, poniewaz: Pozwolenie na
budowe wydawane jest na podstawie projektu budowlanego i wszelkie uzupelnie-
nie uzasadnione mozna wprowadza¢ w ramach rezerwowych srodkéw, w drodze
nadzoru autorskiego lub przez egzekwowanie w wyzszym stopniu nabytej wiedzy,
do czego obliguje Rozdzial 2 Prawa Budowlanego. Szczegélna odpowiedzialnosé
spoczywa na Inwestorze (Zamawiajagcym), ktéry jest powodem calego procesu bu-
dowlanego, a posiadajac potrzebe lub pomyst oraz $rodki finansowe zaprasza do
procesu projektanta, a nastepnie wykonawce (funkcje inspektora nadzoru pelni
we wlasnym zakresie jezeli jest niezbedny lub wykonuje go w systemie zleconym
ustanawiajac Inzyniera projektu).

W przypadku duzych inwestycji wspélfinansowanych ze srodkéw unijnych
i publicznych zapraszanie do uczestnictwa w procesie budowlanym odbywa sie¢
w formie przetargu wedlug zasad okreslonych w ustawie o zaméwieniach publicz-
nych. Do niedawna jedynym kryterium kwalifikujacym o wyborze byla najnizsza
cena. W zwiazku z powyzszym prawie wszystkie inwestycje krajowe, kolejowe czy
tez drogowe lub komunalne byly realizowane z wielkimi wstrzasami, a ich uczest-
nicy koficzyli dziatalnosé¢ przed sadami gospodarczymi krajowymi lub zagranicz-
nymi, czesto popadajac w stan upadiosci.

Dos¢ watly rynek ushug projektowych o wysokim wielobranzowym poziomie
i robét budowlanych opartych na nowoczesnej technologii i technice, realizowa-
nych przez firmy krajowe, zmuszaly inwestoréw do wyboru firm zagranicznych,
ktére nie znajac uwarunkowan polskich, w tym mobilnosci administracji patistwo-
wej i niejednoznacznych aktéw prawnych wpadaly w pulapki natury formalnej,
nie spelniajgc tym samym zamierzeni Inwestora. Biorac pod uwage bardzo duze
zapotrzebowanie na prace projektowe przy modernizacji infrastrukeury kolejo-
wej, drogowej i komunalnej w perspektywie inwestycyjnej 2013 i 2020, projekty



WSKAZANIE NIESPOJNOSCI OBOWIAZUJACYCH PRZEPISOW, INSTRUKC]JI... 233

realizowane byly przez niewielkie osrodki projektowe wzajemnie wspomagajace
sig, poniewaz nie sta¢ ich bylo na wielobranzowo$¢. Przykladem tego byla obawa
niewykorzystania funduszy unijnych. Duze centra projektowe w latach 90., jak
Centralne Biuro Studiéw i Projektéw Budownictwa Kolejowego w Warszawie po-
siadajac swoje jednostki terenowe we wszystkich 6wczesnych siedzibach DOKP,
a bylo ich 8, upadly ze wzgledu na zastdj inwestycyjny.

Z tego wynika, ze caly wysilek zamawiajacego powinien by¢ podporzadkowany
realizacji zakres6w i celéw wymienionych wyzej pozycji, a przede wszystkim: mo-
dernizacji ukltadéw torowych stacji i szlakdw.

Z analizy udostepnionej nam do wgladu dokumentacji nie wynika, ze projek-
tanci przedkladali rozwigzania wariantowe, jezeli chodzi o uklad geometryczny
toréw i rozjazdéw. Brak wzmianek o wyborze ukladu optymalnego wraz z uza-
sadnieniem ekonomicznym. Brak takze odniesienia do programu funkcjonalno —
uzytkowego (PFU), ktéry opracowuje zamawiajacy zgodnie z Rozporzadzeniem
Ministra Infrastruktury z dnia 2 wrzesnia 2004 r. w sprawie szczegdlowego zakre-
su i formy dokumentacji projektowej, specyfikacji technicznych wykonania i od-
bioru rob6t budowlanych (STWiORB) oraz programu funkcjonalno — uzytkowego
(PFU).

Zwiekszenie predko$ci na istniejgcych liniach wymaga w wielu przypadkach
zwickszenia promieni tukéw lub zastgpienia ich prostymi.

Efektywno$¢ wynikajaca z poprawienia trasy jest szczegélnie duza, gdy istnieja
tuki o promieniach ograniczajacych rozwijanie zalozonej predkosci maksymalnej
na danej linii. Natomiast efektywnos$¢ z poprawienia trasy poprzez wbudowanie
rozjazdéw tukowych oraz polaczent miedzy torami a rozjazdami tukowymi moze
okazacl si¢ nieefektywna, a wrecz powodowaé skutki ujemne. Wystarczy uszkodze-
nie kilku nietypowych elementéw rozjazdéw na jednej ze stacji i caly uklad moze
okaza¢ sie niewydolnym w dluzszym okresie czasu.

Kolejnym slabym punktem sg rodzaje i obieg dokumentacji geodezyjno — kar-
tograficznej wykonywanej na poszczegdlnych etapach modernizacji linii kolejo-
wych, ktére sa zawarte w Instrukeji Ig 1 (zalacznik do zarzadzenia Nr 20/2010
Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z dnia 16 sierpnia 2010 r.).

Instrukcja powinna by¢ stosowana na wszystkich etapach procesu inwestycyj-
nego, niezaleznie od systemu prowadzenia inwestycji (projektuj i buduj lub pro-
jeke, a potem budowa), przy kazdorazowym przygotowaniu i realizacji zadan zwia-
zanych z wykonaniem dokumentacji geodezyjno — kartograficznej.

Dokumentacja dla celéw projektowych wymaga wykonania miedzy innymi:

* mapy dla celéw projektowych (w standardzie 3D lub 2D),

* osnowy geodezyjnej,

* zestawienia odchylent polozenia osi toru w planie i profilu, wzglednie stanu

archiwalnego w oparciu o protokoly zdawczo — odbiorcze regulacji osi toru.

Pomylki powoduja odchylenia w planie i profilu rzutujgce na niewlasciwa ja-
kos¢ roboét i sprawiaja, ze po niewielkim okresie eksploatacji zachodzi potrzeba
dokonania niezbednych poprawek i remontéw. Projektantom niekiedy problem
sprawia punkt odniesienia (Kronsztadt czy Amsterdam?).
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Rys. 1. Rozjazd nr 54; 60E1 utozony w I etapie realizacyi i w latach 2006+2009 przesuniety w sto-
sunku do projektowanej osi 0 0,06 m Rozjazd nr 34; Rz60E1

Zriddto: opracowanie wiasne



WSKAZANIE NIESPOJNOSCI OBOWIAZUJACYCH PRZEPISOW, INSTRUKC]JI... 235

WYKRES STRZALEK W ROZJEZDZIE Nr 54
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Rys. 2. Wykres strzalek w rozjeZdzie nr 54



236 Krolikowski K., Hydzik J.

rld54 R500 1:12

303
PRSL

34 R500 112
2%

x y wspdirzedne wg

PHOL 51387.1499 | 2123.6194

“Zestawienie wspélrzgdnych punktow rozjazdow”

716 51386457 | 21823.938 “WYKAZ WSPOLRZEDNYCH"

62 0.6929r 0.31861
ritnica n n Kros rO4 R500 112

Opracowat
Krzysztof Krolikowski
PROL

Rysowat
mn

Rafat Krélikowski

Rys. 3. Droga rozjazdowa od rozjazdu 54 do rozjazdu nr 04.
Wyraznie widoczne niezgodnosci z dokumentacjg

Na rys. 1 jest przedstawiony kolorem zielonym rozjazd nr 54 wbudowany w I
etapie modernizacji na jednej ze stacji oraz kolorem czerwonym rozjazd nr 34 wbu-
dowany w II etapie modernizacji na tejze stacji (2009-2015). Rozjazd nr 54 tuko-
wy dwustronny 60E1 o promieniu w kierunku zasadniczym 4640 m i w kierunku
zwrotnym 560.22 m wykonany z rozjazdu podstawowego Rz60E1-1:12500 zostal
przesuniety o 0,06 m w kierunku wschodnim. Wynikiem tego przesuniecia (rys. 2)
jest pomierzona strzalka w punkcie B wynoszaca 1 mm na cieciwie 10 m zamiast
3 mm, co powoduje krzywizne réwna 12500 m zamiast 4640 m oraz pomierzona
strzatka w punkcie E wynoszaca 8 mm na cieciwie 10 m, co powoduje krzywizne
1562 m zamiast 560,22 m.

O nieprawidlowym ulozeniu rozjazdu nr 54 §wiadczy takze nieprawidlowo ulo-
zony rozjazd nr 34 Rz60E1-1:12-500. W prawidlowo ulozonym rozjezdzie nr 34
punkty E, F, G powinny posiada¢ ten sam azymut 297,559°; tymczasem punkty F
i G posiadaja go, natomiast punkt E rézni sie 0 0,429°. W zwiazku z powyzszym,
aby polaczy¢ rozjazd 54 z rozjazdem 34, tor za rozjazdem nr 54 i poczatek roz-
jazdu nr 34 zostaly dopasowane z przesunieciem 0,429°. Nieregularne potaczenie
wstawki pomiedzy rozjazdami 34 i 54 pilnie wymaga regulacji obu rozjazdéw
(fot. 1).

Takich przypadkéw na analizowanym odcinku linii stwierdzono wiele, a szcze-
gblnie na wszystkich rozjazdach tukowych.

Przytaczajac zgodnie z Prawem Budowlanym, prawa i obowiazki uczestnikéw
procesu budowlanego jak réwniez zdarzenia, jakie mialy miejsce od rozpoczecia
projektowania do zakonczenia inwestycji (odbioréw eksploatacyjnych, przegladéw
technicznych, odbioréw czesciowych, odbioréw ostatecznych), stwierdzié¢ nalezy,



WSKAZANIE NIESPOJNOSCI OBOWIAZUJACYCH PRZEPISOW, INSTRUKC]JI... 237

ze wszyscy uczestnicy procesu budowlanego przyczynili sie do wystapienia
niezgodnos$ci, a nastepnie probleméw z dokonaniem odbioru koficowego
obiektu budowlanego realizowanego w ramach analizowanych kontraktéw.

™

Fot. 1. Nieregularne potqczenie wstawki pomiedzy rozjazdami 43 i 54 widoczne na fotografii

W wyniku przeprowadzonych odbioréw eksploatacyjnych uktadu geometrycz-
nego toréw i rozjazdéw dopuszczono kursowanie pociagéw z predkoscia rozkla-
dowa. Swiadczy to o tym, ze podstawowe parametry techniczne ukladu geome-
trycznego toréw i rozjazdéw zostaly dotrzymane. Jednoczesnie daje si¢ zauwazy¢,
ze oprocz wymaganych parametréw technicznych, powinny by¢ dotrzymane tak-
ze parametry estetyczne, ktdre w tym przypadku nalezy zaliczy¢ do parametréw
technicznych, jak nieregularne krzywizny na wstawkach miedzy rozjazdami i kie-
runkach zwrotnych w rozjazdach, ktére nie stanowia zagrozenia dla bezpieczeni-
stwa ruchu pociggdw, o ile nie przekraczajg dopuszczalnych wartosci, natomiast
niepokojg oczy obserwatora.

Mnogos¢ réznych aktéw normatywnych dotyczacych krajowej infrastrukeury
kolejowej, w ktérych czesto zamieszczane sa te same lub podobne parametry, na-
zwy, oznaczenia w zaleznosci kto, kiedy, dla jakich celéw, w zwigzku z czym i z ja-
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kiej okazji wydawal, nie sprzyjaly i nie sprzyjaja projektowaniu, budowie i utrzy-
maniu infrastruktury, a takze w edukacji wyzszego, Sredniego i nizszego nadzoru.

Podstawowe definicje i okolicznoSci

W celu przypomnienie podstawowych definicji i okolicznosci ponizej przedsta-
wione zostaly nazwy funkcjonujacych dokumentéw normatywnych. Dane pocho-
dza ze stownika Jezyka Polskiego prof. dr Mieczystawa Szymczaka PWN 1981 r.

iy
2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)
10)

11)

Ustawa zasadnicza - to Konstytucja RP.

Ustawa — Akt prawny o charakterze ogélnym powszechnie obowiazujacy,
uchwalony w szczeg6lnym trybie przez najwyzszy organ wladzy paistwo-
wej — Parlament, w Polsce Sejm i Senat (artykul ustawy, projekt ustawy,
Dekret z mocy ustawy, zarzadzenie na mocy odpowiedniej ustawy).
Dekret — Akt prawny majacy moc ustawy wydawany przez organ inny
niz parlament, w przerwie miedzy sesjami Sejmu i Senatu przez organ
wladzy wykonawczej (Prezydenta. Rzad). Dekret mozna wydad, oglosié,
zawiesié.

Rozporzadzenie — Akt prawodawczy wydany przez Naczelny Organ
Administracji Pafdstwowej Rade Ministr6w lub Ministra na podstawie
upowaznienia zawartego w ustawie (przygotowaé, wyda¢ decyzje, posta-
nowienie, polecenie).

Zarzadzenie — Akt normatywny wydany przez organ administracji na
podstawie ustawy i w celu jej wykonania regulujace sprawy nie majace
rozporzadzenia.

Uchwata — Akt woli organu pasistwowego lub zawodowego, uchwata do-
tyczaca czego$. Podjal, powziaé uchwale, zatwierdzi¢, ustanowié¢ (Ustawe
uchwalono wiekszoscig gloséw; glosowad za uchwalg, Uchwalié, postano-
wié co$, podjaé decyzje w wyniku narady kompetentnego zgromadzenia).
Dyrektywa — Wskazéwka dotyczaca postepowania, wytyczne, zalecenie,
zarzadzenie. Dyrektywy kierownictwa, otrzymanie dyrektywy postepo-
wania. Dziala¢ zgodnie z dyrektywami; wytyczanie, wyznaczanie dyrek-
tywy zalecanej, obowiazkowej; wskazniki dyrektywne.

Memorandum — Pismo dyplomatyczne bez adresu, podpisu, pieczeci,
zawierajace najczesciej jedynie faktyczne lub prawne ujecie zagadnien be-
dacych przedmiotem rokowan miedzy stronami.

Memorial - Pismo skierowane do wladz zawierajace wyjasnienie pewnych
spraw albo uzasadnienie prosb.

Dezyderat — Wyraznie okreSlone zadanie, zyczenie, postulat. Dezyderat
Komisji Sejmowej, Przedstawié, wyrazi¢ swoje dezyderaty.

Standardy techniczne — Przecietna norma, przecietny typ, wyrdb od-
powiadajacy okreslonym wymogom lub konstrukcja odpowiadajaca
okreslonym wymogom, wzorzec. Wyroby o standardzie europejskim,
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12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)

swiatowym, przyjety poziom zycia, standardowy, typowy odpowiadajacy
okreslonym normom, niczym sie nie wyr6zniajacy od przyjetych norm,
nieoryginalny, ujednolicaé, normalizowaé, standaryzowacd.

Norma — Ogdlnie przyjeta zasada; regulacja; przepis;, wzér, Norma
techniczna. Dokument techniczno-prawny okreslajacy wlasciwosci (np.
rodzaj materialu lub wymagania ilo§ciowe (np. wymiary, ktérym powi-
nien odpowiadac dany przedmiot lub system; ilo§¢, miara, granica usta-
lona, obliczona, przewidziana jako wymagana lub obowiazujaca w jakims
zakresie, w wezszym znaczeniu; Norma wagi i wzrostu dzieci, Norma
zywieniowa, Norma skladu chemicznego stali, itp.

Normalizacja — Opracowywanie i wprowadzanie obowiazujacych przepi-
soéw, norm w zakresie pewnych czynnosci, $wiadczen, prac, itp. zwlaszcza
opracowanie i wprowadzenie jednolitych norm technicznych; Normalnie
— wedlug normy, tak jak powinno by¢, prawidlowo, nalezycie, wlasciwie,
zwyczajnie, przecietnie, naturalnie. Normalny — zgodny z norma, wzo-
rem, przepisem, taki jaki powinien by¢, prawidlowy, najczesciej spotyka-
ny.

Normatyw — Wskaznik norm, wedlug ktérych ma by¢ wykonywana
jaka$ praca, normatywy remontowe, normatywy okreslajace predkosé
i glebokos¢ skrawania. Normatywny — ustalajacy stosujgcy normy, regu-
ly, przepisy. Akty normatywne Podlegajacy normom, ustalony, okreslony
norma, zgodny z norma (profil obreczy i obrzeza zestawu kolowego), nor-
matywem. Normatywne zuzycie plaszczyzny tocznej i obrzeza zestawu
kotowego w pojazdach szynowych; Normatywne zuzycie pionowe i bocz-
ne szyny kolejowe;j.

Przepis — Wskazéwki, zwykle pisane, okreslajace spos6b wykonywania
realnie czegos; zasada; prawidlo; regula; zarzadzenie, rozporzadzenie na
pismie lub jego pojedynczy punkt, paragraf, regulacja, instrukcja Przepis
prawny; cze$¢ aktu prawnego wyodrebniona przez prawodawce najcze-
$ciej jako artykul, paragraf lub w ich obrebie jako punkt, ustep. Przepiso-
wo — zgodnie z przepisem, regulaminem.

Regulamin — Przepisy ustalajace sposdb postepowanie w jakiej§ dzie-
dzinie obowiazujace czlonkdéw jakiejs instytucji. Zbiér takich przepiséw
napisany lub ogloszony drukiem. Drobiazgowy, surowy regulamin. Regu-
lamin okresla czyjes obowiazki, obowiazuje kogo$. Przestrzegad, trzymac
si¢ regulaminu.

Reguta — Zasada, prawidlo postepowania, przepis, twierdzenie sprowa-
dzajace w wickszosci wypadkéw powszechne, sztywne Sciste reguly. Re-
guly rozumowania, trzymanie si¢ ustalonych regul. Wyjatek potwierdza
regule; Niema reguly bez wyjatku.

Instrukcja — Zbiér przepiséw zwykle na piSmie okreslajacych sposéb
postepowania w jakiejs dziedzinie, doktadne pouczenie, wskazéwka. Do-
kladna szczegSltowa instrukcja, Wydaé odpowiednie polecenie, instrukgje.
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Dzialaé, postgpowad, robi¢ co§ wedhug instrukcji, zgodnie z instrukcja.
Zastosowac sie do instrukcji; Zbiér norm postepowania.

19) Warunki techniczne — Zastrzezenie, od ktérego spelnienie zalezy do-
trzymanie, zrealizowanie czego$, wymaganie, zadanie stawiane przy za-
wieraniu jakiej§ umowy, a takze zesp6t cech koniecznych dla czegos, do
tego aby by¢ czyms, do wykonywania czego$; Zespdt czynnikdéw od ked-
rych uzaleznione jest istnienie czegos.

20) Tymczasowe warunki techniczne — Warunki teraz obecnie, na razie do
chwili az co$ nastapi, do jakiego$ czasu.

21) Wytyczne — Podstawowe zalozenia, kierunki dzialania, dyrektywy, wska-
z6wki; Wytyczne do pracy nad czyms; Wytyczy¢ linie postepowania.

22) Tymczasowe wytyczne — Wytyczne teraz, obecnie do chwili az co$ nasta-
pi zamiennego, do jakiegos czasu.

W obecnie obowiazujacych regulacjach prawnych Zarzadcy narodowej sieci ko-
lejowej?® (stan na poczatek realizacji kontraktéw w 2008 r.) wystepuja niesp6jnosci
i rozbieznosci z innymi regulacjami prawnymi. Problematyka ta ma wplyw na
jakos¢ wykonywanych prac lub rob6t oraz na pozyskiwanie danych o stanie in-
frastruktury kolejowej. Wprowadzone zmiany w obowiazujacych instrukcjach,
wytycznych, warunkach technicznych, czesto nie posiadaja komentarza uzasad-
niajacego zmiang i uzasadnienia ekonomicznego. Kazda zmiana powinna z czego$
wynikad, np. z wdrozenia przepiséw unijnych i/lub Technicznych Specyfikacji In-
teroperacyjnosci (TS]) kolei konwencjonalnych lub kolei duzych predkosci; prze-
prowadzonych badar i do§wiadczeri z wdrozenia technik lub technologii innowa-
cyjnych, patentéw, wzoréw uzytkowych, itd. Nalezy mie¢ takze na uwadze, ze
szereg zapisow w Dyrektywach Unii Europejskiej ma charakter czysto komercyj-
ny. Na przyklad artykut 8 i 9 Dyrektywy 2001/16.WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych, ktére dotyczg wprowadzania na rynek europej-
ski sktadnikéw interoperacyjnosci. Polska jest opézniona we wdrazaniu calego sys-
temu z powodéw miedzy innymi:

a. Braku tlumaczen na jezyk polski Norm PN-EN, opracowanych przez komi-
tety CEN i CENELEC. Normy sg przyjmowane przez Polski Komitet Nor-
malizacyjny, w formule przettumaczonej na jezyk polski pierwszej strony
tytulowej, natomiast cala tres¢ pozostaje w jezyku angielskim, niemieckim
lub francuskim.

b. Zapisy z Dyrektyw Unii Europejskiej lub Norm sa wprowadzane do ak-
téw prawnych polskich bez uwzglednienia warunkéw krajowych $rodowi-
skowych klimatycznych, topograficznych, geograficznych, w wyniku czego
czesto sg niezrozumiale ze wzgledu na stosowany jezyk tlhumaczenia. Teksty
powinien tlumaczy¢ thamacz znajacy branze kolejows.

c. Wystepuje brak stosownej edukacji na poziomie srednim i wyzszym z zakre-
su Przepiséw Unijnych dotyczacy branzy kolejowej.

2 Instrukcja Id-12 (D29) w sprawie wykazu linii kolejowych.
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Zmieniajace si¢ zapisy nie tylko w rozporzadzeniach, instrukcjach, warunkach
technicznych czy innych aktach prawnych zawierajacych niesp6jnosé ze soba, nie
pozwalajg jednoznacznie ocenié lub okresli¢ celu prawodawcy. Taka niesp6jnosé
przyczynia sie do powstawania konfliktéw wsréd uczestnikéw proceséw inwesty-
cyjnych, nieporozumiefi podczas prac Komisji Odbioréw Czesciowych, Eksploata-
cyjnych, Ostatecznych i Konicowych, konfliktéw na etapie rozstrzygania przetar-
géw (w tym wiele zapytani i wymijajacych odpowiedzi Zamawiajacego), a w kon-
sekwencji wydluzenia okreséw realizacji, nie dotrzymywanie przez Wykonawcow/
Dostawcéw termindéw umownych i w rezultacie niewykorzystywanie unijnych
srodkéw przez Polske na inwestycje kolejowe. Dowodem na to jest informacja
Komisarza Unii Europejskiej Pana Corina Cretu dla Europosta Tomasza Poreby,
ze Polska do obecnej chwili wykorzystala srodki w perspektywie finansowej 2007-
2013 w zaledwie 61%,a $rodki mozna wykorzysta¢ tylko do konica 20157 r.

Przyklady zmieniajacych sie zapiséw niespéjnych lub blednych

1) Terminologia linii kolejowej (drogi szynowej) Jej réznorodna i niespdj-
ng definicje przestawiono w pieciu podstawowych aktach prawnych.

a) Ustawa z dnia 28 marca 2003r . o transporcie kolejowym (Dz. U. nr 86
poz. 789).

b) Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo Budowlane. (Tekst jednolity: Dz. U.
z 2000 r. nr 106, poz. 1126), Zmiana: Dz. U.nr 109, poz. 1157).

¢) Warunki techniczne nawierzchni na liniach kolejowych Id-1 (D-1). Wa-
runki techniczne utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych (zalacz-
nik do zarzadzenia Nr 14/2005 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe
z dnia 18 maja 2005 roku)4.

d) Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10
wrzesnia 1998 r. ,w sprawie warunkéw technicznych jakim powinny
odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie wraz z pézniejszymi
zmianami”.

e) Wykaz linii Id-12 (D-29) Wykaz Linii (zalacznik nr 1 do zarzadzenia
Nr 1/2009 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe z dnia 9 lutego 2009
roku).

Ad a) Definicja powolana przez ustawe o transporcie kolejowym z dnia 28
marca 2003 r. w art. 4 pkt 2 wraz z pdzniejszymi zmianami jest definicja
niepelna, mianowicie zapisano: w wersji Dz.U. 2003 nr 86 poz. 789:

Wlinia kolejowa” — tory kolejowe wraz z zajetymi pod nie gruntami ovaz przylegly

pas gruntu, a takze budynki, budowle i urzqdzenia przeznaczone do prowadzenia

ruchu kolejowego wraz z zajerymi pod nie gruntam:”;

3 Zrédto: www.tomaszporeba.pl, Rynek Kolejowy z 2015.10.23.
4 Ze zmianami wprowadzonym zarzadzeniem nr 8/2015 Zarzadu Polskie Linie Kolejowe S. A. z dnia 24
marca 2015 roku.
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W pkt 3 zapisano: , Przylegly pas gruntu” — grunty wzdtuz linii kolejowey, usytu-
owane po obu ich stronach, przeznaczone do zapewnienia bezpiecznego prowadzenia
ruchu kolejowego.

Ad b) Wedhlug ustawy Prawo Budowlane’ art. 3 pkt 3a) brzmi: Ilekro¢ w usta-
wie jest mowa o obiekcie liniowym —,nalezy przez to rozumiec kazdy obiekt bu-
dowlany, ktirego charakterystycznym parametrem jest dtugosé, w szczegolnosci droga
wraz ze zjazdami, linia kolejowa, wodociqg, kanal, gazociqg, cieplociag, rurocigg,
linia i trakcja elektroenergetyczna, linia kablowa, naziemna i umieszczona bezpo-
Srednio w ziemi, podziemna, watl przeciwpowodziowy, oraz kanalizacja kablowa,
przy czym kable w niej zainstalowane nie stanowiq obiektu budowlanego lub jego
czgfci ani urzqdzenia budowlanego”.

Ad ¢) Definicje linii kolejowej podaje réwniez Id-1(D1) z 2005 r. wraz ze zmia-
nami wprowadzonymi w 2006 r., 2010 r., 2015 r., mianowicie: Rozdz. I,
pkt 10 ,Linia kolejowa - droga kolejowa majqca poczatek i kontec wraz = przyle-
glym pasem gruntu, na ktirg skladajq si¢ odcinki linii, a takze budynki, budowle
7 urzqdzenia przeznaczone do prowadzenia ruchu kolejowego wraz z zajetymi pod
nie gruntamsi’”.

Ad d) Definicje budowli kolejowej i drogi szynowej podaje réwniez rozpo-

rzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrze$nia
1998 r. wraz z p6zniejszymi zmianami Dz. U. Nr 151 z dnia 15 grudnia
1998 r., Dz. U. z dnia 10 czerwca 2014 r. poz. 867. I tak w dziale I, §3
pkt 1) okresla:
Przez pojecie budowli kolejowej — rozumie sig catos¢ techniczno-uzytkowa wraz
z gruntem, na krirym jest usytuowana oraz instalacjiami i urzqdzeniami, stuiqcq
do ruchu pojazdiw kolejowych, organizacyi i sterowania tym ruchem, umozliviajgcq
dokonywanie przewoziw oséb lub rzeczy, a w szczegdinosci: drogi szynowe normal-
notorowe, szerokotorowe i waskotorowe, koleje nickonwencjonalne, budowle ziemne,
mosty wiadukty, przepusty, konstrukcje oporowe, rampy, perony, place tadunkowe,
skrzyZowania linii kolejowych drogami publicznymi w jednym poziomie, nadziemne
7 podziemne przejScia dla pieszych, urzqdzenia zasilania elektrotrakcyjnego, urzq-
dzenia zabezpieczenia i sterowania vuchem, urqdzenia elektroenergetyki nietrakcyj-
nej 1 urzqdzania techniczne ovaz inne budowle usytuowane na obszarze kolejowym
stuzqce do prowadzenie ruchu kolejowego i utrzymania linii kolejowe;.

Ad e) A jeszcze inna definicja figuruje w Id-12 (D29) z 2011 r. Wykaz Linii (za-
facznik nr 1 do zarzadzenia Nr 1/2009 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe
z dnia 9 lutego 2009 roku).

Liniq kolejowq jest element sieci kolejowey, posiadajacy whasng kilometvacie, numer
7 nazwe

1) pomiedzy poczqtkiem linii a posterunkiem zapowiadawczym,

2) pomigdzy dwoma posterunkami zapowiadawczymi;

3) pomigdzy posterunkiem zapowiadawczym a granicq paistwa,

4) pomiedzy posterunkiem zapowiadawczym a kovicem linii;

5 Prawo budowlane Warunki techniczne i inne akty prawne. Wydawnictwo LEX Warszawa 2011
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5) pomigdzy bocznicq a posterunkiem zapowiadawczym,
6) pomigdzy posterunkiem zapowiadawczym a bocznicq”.

Na pierwszy rzut oka, wszystkie definicje sa podobne dla znawcy przedmiotu
kolejnictwa. Z przytoczonych definicji wynika takze, ze wiele pojec i zapiséw po-
winno by¢ uszczegdlowionych. Potrzeba taka istnieje, zeby zdefiniowaé lini¢ ko-
lejowa w sposdb jasny i zrozumialy dla kazdego czytelnika oraz oséb, ktére taka
definicje chca wykorzysta¢ do systemu monitoringu geometrii toréw i rozjazdéw,
obiektéw pomiarowych, sektoréw pomiarowych, jak réwniez sposobéw oznacza-
nia poczatku, konca, dlugosci linii kolejowej. Konieczne to jest do prowadzenia
ewidencji zasobow infrastruktury i jej wartosci dla celéw rozliczent finansowych
do okreslenia wartosci $rodkéw trwalych (majatku narodowej sieci kolejowej) i do
opracowania rozkladéw jazdy.

Parametr wichrowatoSci toru

W zakresie geometrii toru kolejowego wyrézniamy jego polozenie w plaszczyz-
nie poziomej i plaszczyznie pionowej. W plaszczyznie poziomej toru podstawowy-
mi parametrami toru sa:

— szeroko$¢ toru,

— gradient szerokosci toru,

— nieréwnos¢ tokéw szynowych w plaszczyznie poziomej (krzywizny).

Natomiast w plaszczyznie pionowej toru jej zasadniczymi parametrami sa:

— przechylka,

— rampa przechylowa,

— nier6wnos$¢ toku szynowego w plaszczyznie pionowej lewego lub prawego,

— parametr wichrowatosci toru.

Jednak wszystkie wymienione wyzej parametry nalezy rozpatrywad w ukladzie
wzajemnego oddzialywania tor-pojazd.

Definicja parametru wichrowato$ci byla stopniowo modyfikowana w wyniku
wprowadzonych zmian, czesto bez uzasadnienia. A oto jej sformulowania:

1) W instrukcji D-75 z 1991 r. ,,Pomiar wichrowatosci torn wykonywany jest przez
pomiar (zestaw stow niefortunny) i analizg zmiennosci nierdwnosci tokdw szynowych
lub przechytki toru na bazie dtugosci 5 m — pomigdzy drugq osiq wizka przedniego
7 drugq osiq wizka Srodkowego. Wichrowatos¢ toru jest obliczana z vdznicy nieriw-
nosci lub przechytki. Na sieci PKP wichrowatos¢ jest liczona na bazie 5 m”

Tu rodzi sie pytanie: A jak niema wézka srodkowego, tylko jest wézek pierwszy

i drugi?

W jakim pojezdzie? A jak pojazd ma dwie osie? Raz wézek moze by¢ przedni,
a drugi raz tylny w tym samym pojezdzie, itd. Definicja malo precyzyjna.

2) Wedlug instrukcji Id-14 - Instrukcja o dokonywaniu pomiaréw, badari

i oceny stanu toréw (D75 z 2005 r.) {Zarzadzenie nr 26 Zarzagdu PKP Pol-
skie Linie Kolejowe S.A. z dnia 12 lipca 2005 roku w sprawie wprowadzenia
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JInstrukcji o dokonywaniu pomiaréw, badan i oceny stanu toréw Id14 (d-
75)1, w paragrafie 1 ust. 1 pkt 2 okresla: ,,Wichrowatos¢ tovu jest stosunkiem
rognic wysokosci tordw szynowych w dwich sqsiednich przekrojach do odlegtosci mig-
dzy tymi przekrojami, ktdry wyrazany jest w mmfm lub w promilach”.

3) Wedlug Warunkéw technicznych utrzymania nawierzchni na liniach kole-
jowych Id-1 (D1 z 2005r.) 2006.2010.2015 {Zalacznik do zarzgdzenia Nr
14/2005 Zarzadu PKP Polskie Linie kolejowe S.A. z dnia 18 maja 2005
rokul w rozdz. I pkt. 18 ,Wichrowatos¢ — rozumie sig stosunek réznic wysokosci
tokdw szynowych w dwich sqsiednich przekrojach do odleglosci migdzy tymi przekro-
Jami, ktiry wyrazony jest mm/m lub promilach”.

4) Wedlug 1d-14 (D75) z 2010 r. ,,Wichrowatos¢ toru jest stosunkiem riznic wy-
sokosci tokdw szynowych w dwich sgsiednich przekrojach do odleglosci miedzy tymi
przekrojami, ktory wyrazany jest w milimetvach lub promilach”.

A zatem zgodnie z obowiazujacymi przepisami zaréwno Instrukcja Id-14 (D75)
z 2010 r., jak i Warunkami technicznymi utrzymania nawierzchni na liniach ko-
lejowych Id-1(D-1) z 2010 i 2015 r., nie jest ustalona i zalecana baza parametru
wichrowatosci 5 m. Stad wynika, Ze jest to dowolna odleglos¢ miedzy tymi prze-
krojami. Do tej dowolnej odleglosci (bazy) nie zostaly zweryfikowane wartosci
dopuszczalnych odchylek dla parametru wichrowatosci.

I tak, tez w tej samej instrukdji i tych samych warunkach technicznych utrzy-
mania nawierzchni na liniach kolejowych z 2010 1 2015 r., ktére obowiazuja aktu-
alnie, odchylki te sa okreslone i ustalone, nadal tylko i wylacznie dla bazy wyno-
szacej 5 m. Dlatego tez w raportach pomiarowych, zaréwno z pomiaru geometrii
toru uzyskanego z metody bezposredniej lub posredniej diagnosta nadal stosuje
baze 5 m.

Dodatkowo parametr wichrowatosci, uzyskany z pomiaru wagonem pomia-
rowym drezyna pomiarowa EM-120 lub toromierzem elektronicznym (samoreje-
strujacym) w odniesieniu do bazy 5 m, dla pracownikéw zespotéw diagnostycz-
nych jest jednym z podstawowych parametréw okreslajacych dopuszczalng pred-
kos¢ na torze.

Na podstawie przekroczeni parametréw podejmuje sie decyzje ograniczajace
predkos¢ ruchu pociagéw i decyzje naprawcze. Baza pomiarowa przechylki w roz-
jazdach powinna by¢ takze ustalona o warto$ci 5 m.

W tym celu warto$ci mierzalne szerokosci toru oraz przechylki powinny by¢
rejestrowane na kierunku zasadniczym i zwrotnym co 5 m (pierwszy pomiar na
styku przediglicowym). Pomiary wartosci wysokos$ci tokéw szynowych w tych sa-
mych przekrojach powinny odbywaé sie pod obciazeniem eksploatacyjnym. Przy
pomiarach parametru wichrowatosci pojazdami pomiarowymi jest to osiagalne,
natomiast przy pomiarze toromierzem samorejestrujacym pomiar obarczony jest
bledem. Na podstawie dos§wiadczeni stwierdzam, ze wrazliwo$¢ parametru wichro-
watosci toru na wykolejenie taboru zalezy od konstrukgji i stanu utrzymania ta-
boru, a mianowicie:

— rodzaju wagonu (pasazerski, towarowy),

— rodzaju konstrukgji i rodzaju usprezynowania masy pojazdu,
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stanu masy usprezynowionej i nieusprezynowionej pojazdu,

— liczby osi i liczby wézkéw,

— rodzaju tozysk (toczne, §lizgowe),

— $rednicy kot roznicy Srednicy két w zestawach warto$ci zuzycia powierzchni
w o0si tocznej i zuzycia obrzezy,

— wichrowato$ci nadwozia pojazdu (wagonu krytego),

— wichrowato$ci nadwozia (platformy, weglarki),

— jako$ci utrzymania panwi skretu i czopéw skretu,

— jako$ci polaczenia miedzy wagonowego, sprzegdw wagondw,

— sposobu rozmieszczenia tadunku na plaszczyZnie nadwozia (dotyczy asyme-
trycznosci roztozenia tadunku, powodujacego odciazenia lub przeciazenia
zestawOw kolowych na lewo lub prawo od osi podtuznej wagonu),

— wartoSci rozstawu osi w wozkach i osi w pojazdach dwuosiowych, ponie-
waz przy duzych nieréwnosciach w plaszczyZnie pionowej tokéw (dotkach)
o wykolejeniu decyduje baza wozka w pojezdzie (rozstaw osi w wozku szcze-
gblnie w ostrych tukach, a nie baza pomiaru 5 m).

Wartosci dopuszczalnych odchylek wedtug 1d-14(D75) z 2010 r. w zalaczniku nr
1ila, oraz z Id-1 (D-1) z 2010 r. i 2015 r. Zalacznik 13 przedstawiono w tabelach
1 i 2.Dokonujac analizy tych dwéch tabel zauwaza sig, ze sa wprost ze soba jednolite
- mianowicie - wartosci dopuszczalnych odchytek podstawowych parametréw poto-
zenia toru wg ID-14 (D-75) z 2010 roku, zostaly okreslone dla wszystkich predkosci
co 10 m w zakresie 20+200 km/h (tabela 3). Natomiast wartosci dopuszczalnych
odchylek podstawowych parametréow polozenia toru wg ID-1 (D-1) z 2010 i 2015
roku nie zostaly okreslone dla wszystkich predkosci co 10 m.

Brak odchylek dopuszczalnych dla: V=90, 110, 130, 150, 170 i 190 km/h.
Wystepuje brak spdjnosci obowiazujacych regulacji prawnych, co powoduje po-
wstawanie problematycznej zgodnosci przepisow.

Te problemy rzutuja na generowanie szeregu zapytan szczegdlnie w procedurach
przetargowych, opdzniajac realizacje inwestycji 1 wykorzystywanie srodkéw unijnych.

Instrukcje GUGIK a praktyka

Obowiazujace instrukcje i warunki techniczne w strukturach organizacyjnych
Zarzadcy Infrastruktury Kolejowej, zawieraja zapisy, delegacje, odnoszace si¢ do
tresci innych instrukeji, ktére zgodnie z podstawa prawna juz nie obowiazuja.

Do tej pory, a na pewno w okresie realizacji modernizacji analizowanej linii, nie
zostalo zajete stanowisko, a caly ciezar podejmowania decyzji w zwiazku z LUKA
PRAWNA spoczywal bezposrednio na pracownikach wykonujacych zadania
z tego zakresu, np. tresci zapiséw ujetych w instrukcji D 19 §1 zapisano: , Przepzsy
niniejszej instrukcyi obejmujq ten rodzaj robit geodezyjnych, ktdrych technologia odbiega od
pomiariw przedstawionych w instrukcji Gtownego Urzedn Geodezji i Kartografii, a doty-
czqeyeh glownie zasad pomiariw na obszarze kolejowym”.
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Natomiast w warunkach technicznych utrzymania podtorza kolejowego 1d-3
2009 r. w §54 zapisano: ,Roboty pomiarowe nalezy prowadzi¢ zgodnie z przepisami
wydanymi na podstawie Ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo Budowlane (Dz.U. 2004.
2007.2016 z poiniejszymi zmianami) oraz instrukcjami technicznymi GUGIK,
a szczegOlnie instrukcja techniczna G-3 pt. ,Geodezyjna obstuga inwestycji” oraz
instrukcja organizacji : wykonywania pomiariw w geodezji kolejowej D-19”.

Aktualnie instrukcje GUGIK nie obowigzujg i nie posiadaja podstawy praw-
nej. Instrukcje GUGIK obowiazywaly swego czasu na podstawie rozporzadzenia
Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 24 marca 1999 r. w spra-
wie standardéw technicznych dotyczacych geodezji i kartografii oraz krajowego
systemu informacji o terenie. Rozporzadzenie to w swym zalaczniku powolywalo
wykaz standardéw technicznych z zakresu geodezji i kartografii. To rozporzadze-
nie zostalo uchylone Ustawa z dnia 4 marca 2010 r. o infrastrukturze informacji
przestrzenne;j.

Tak tez instrukcje GUGIK nie obowiazuja. Zastapily je miedzy innymi:

— Rozporzadzenie Ministra Administracji i Cyfryzacji z dnia 14.02.2012 r.

w sprawie osnéw geodezyjnych, grawimetrycznych i magnetycznych. Ta
pozycja jest wazna i istotna, poniewaz zmienia klasyfikacje osnéw oraz do-
ktadnosci poszczegdlnych klas.

— Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 14.11.2012 r. w sprawie padstwo-
wego systemu odniesiell przestrzennych.

— Rozporzadzenie Ministra Administracji i Cyfryzacji w sprawie bazy danych
geodezyjnej ewidencji sieci uzbrojenia terenu, bazy danych obiektéw topo-
graficznych oraz mapy zasadniczej.

— Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 9
listopada 2011 r. w sprawie standardéw technicznych wykonywania geo-
dezyjnych pomiaréw sytuacyjnych i wysoko$ciowych oraz opracowywania
i przekazywania wynikéw tych pomiaréw do pafstwowego zasobu geode-
zyjnego i kartograficznego.

Zapisy w instrukcjach i warunkach zawartych u Zarzadcy Infrastrukeury
kolejowej odnosza si¢ do instrukeji, ktore nie posiadajg juz podstaw prawnych.
W zwiazku z powyzszym kwestie tzw. luki prawnej odnosza si¢ aktualnie do nie-
aktualnych lub sprzecznych i blednych zapiséw w instrukcjach.

Instrukcja IG-6. Wytyczne dla osadzania znakéw regulacji osi toru na
konstrukcjach wsporczych (stupach) sieci trakcyjnej

A zatem wedlug tytulu sa to ,wytyczne”, jednak w tresci uzyto sformulowa-
nia, ze jest to instrukcja. Uzyto takze zapisu w §5 wytycznych: ,Stosowanie znaku
regulacji osi tovu, spetniajgcego wymagania okreslone w wytyczmych Ig-6 jest obligatoryj-
ne na wszystkich zelektryfikowanych liniach kolejowych (...)”. Mysle, ze autor i urzad
zatwierdzajacy wprowadza pracownikéw techniczno — inzynieryjnych geodezji
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i kartografii, czy zespoléw diagnostycznych w blad. Tytul méwi, ze Ig-6 jest
wytyczng, za$ z treSci wynika ze ,instrukcjg”, lub ,,wymagania okreslone w , wy-
tycznych” Ig-6 sa obligatoryjne”.

Z zapis6w tych wynikaja wnioski nie tylko dla geodet6w, ale takze dla nadzoru,
ze instrukcje sa przepisami obligatoryjnymi, tzn. obowiazkowymi. Z kolei wytycz-
ne sg przepisami fakultatywnymi, a wykonawca prac nie musi stosowac si¢ do tre-
$ci w nich zawartych, poniewaz stanowia one tylko wskazéwki i pomoc w zakresie
wykorzystania instrukcji. Ponadto wytyczne techniczne, zgodnie ze swoja nazwa,
nie sa aktem prawnym, a rodzajem zalecenia czy sugestii jak realizowac zadania.

Id-1 (D-1) Warunki techniczne utrzymania nawierzchni na liniach kole-
jowych, Warszawa 2005, nowelizowane w 2006, 2010, 2015 roku

1. Rozbieznos¢ i niespdjnosé obowiazujacych regulacji prawnych wystepuje nie
tylko w wynikajgcych z tresci instrukeji, warunkéw technicznych, wyma-
gan itd., ale réwniez w sprawach, w stosunku do ktérych doswiadczony pra-
cownik techniczno-inzynieryjny, nie zwraca juz uwagi na tzw. ,,uchybienia”,
np.:

Bledne okreslenie jednostek fizycznych wedlug uktadu [SI} przedstawio-
nych w Warunkach Technicznych Id-1 (D-1) w zalaczniku 7, gdzie tematy-
ka dotyczaca ,, Warunkiw eksploataci toru bezstykowego” okresla modul sprezy-
sto$ci stali szynowej {E} nastepujaco: [2.1x10°Mpal.
Nie ma takiej legalnej jednostki jak Mpa, doswiadczony pracownik wie, ze
jednostka ta powinna by¢ {MPa}, co oznacza Megapaskal
— ,M” oznacza -Mega =10°=1 000000,
»P” — pierwsza litera nazwiska ,Blaise Pascal”,
— ,a” —druga litera nazwiska (Blaise Pascal — francuskiego filozofa i mate-
matyka, zyjacego w latach 1623 +1662).
Jest to blad powtarzany w kolejnych nowelizowanych warunkach Id-1 (D1)
az do 2015 r.

2. W obowigzujacych w okresie realizacji inwestycji warunkéw Id-1 (D-1)
2010 r. byt zapis — regulacje sit podtuznych nalezy przeprowadzic, jezeli riznica
temperatur neutralnych pomiedzy kolejmymi voczmymi pomiarami jest wigksza niz:
a) przy dobrym stanie podsypki i pelnym jej oprofilowaniu 150{°C},

b) przy przecigtnym stanie podsypki i pebnym jej oprofilowanin 100{°C},

©) w pozostatych stanach lub przy brakach w jej oprofilowanin 70{°C},

Ta niespéjnos¢ wynikajaca z warunkéw technicznych Id1(D1) 2010 jest
wrecz naganna. Warto$ci temperatur powinny wynosi¢ 15, 10, 7{°C} i nagle
je zwigkszono, nie wiadomo dlaczego?

3. Zgodnie z zaleceniami Id-1 (D-1) z 2010 r. w §35 pkt 3 i 4 znajdujemy
zapis: , Szczegitowg lokalizacje odcinkiw, na ktirych spodziewac sig mozna pelzania
szyn, ustala uprawniony pracownik komirk: diagnostycznej, biorgc pod nwage za-
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chowanie sig torn w latach poprzedzajqcych utozenie toru bezstykowego lub okres jego
poprzedniej eksploatacyi, a takze wiek nawierzchni, jej stan i inne czynniki (jakie?).
Na odcinkach tych nalezy zatozyé na zewngtrz toru punkty state, ktére stanowic
bedg punkty odniesienia, wzgledem ktirych sprawdzana bedzie stabilnos¢ potozenia
toru bezstykowego wzdtuz jego osi. Na pozostatych odcinakach toru bezstykowego,
punkty state nalezy zaktadad w odlegtosciach co 200mS50m zaleinie od mozliwosci
wykorzystania obiektow (zwlaszcza stupow trakcyjnych) jako punktow statych.

A zatem punkty stale zaleca si¢ zakladaé na stupach trakcyjnych, natomiast
w tych samych Warunkach Technicznych wedlug §63 ust.6 pkt 43 istnie-
je zapis nastepujacej tresci: ,DOTYKANIE SEUPOW TRAKCYJNYCH,
WIESZANIE NA NICH ODZIEZY, STAWIANIE PRZY NICH MASZYN,
SPRZETU I NARZEDZI PRACY JEST ZABRONIONE. Nie wolno riwniez
uszkadzac lub odrywac od szyn kabli sieci powrotnej oraz dotykal przewodiw i bu-
dowli, pod ktdrymi siec przebiega.” Tu takze wystepuje brak zgodnosci i sp6jno-
$ci w obowigzujacych przepisach.

. Nowelizacja Id-1 (D-1) Warunki Techniczne utrzymania nawierzchni na

liniach kolejowych. Tekst ujednolicony uwzgledniajacy:

1) zmiany wprowadzone zarzadzeniem Nr9/2006 Zarzadu PKP PLK S.A.
z dnia 10 maja 2006 r. — Data obowigzywania od 15.06.2006 r.,

2) zmiany wprowadzone zarzadzeniem Nr 22/2010 Zarzadu PKP PLK
S.A. z dnia 31 sierpnia 2010 r. Data obowigzywania od 01.09.2010 r.,

3) zmiany wprowadzone zarzadzeniem Nr 8/2015 Zarzadu PKP PLK S.A.
z dnia 24 marca 2015 r.— brak daty od kiedy obowiazuja,

4) zmiany wprowadzone zarzadzeniem Nr 19/2015 PKP PLK S.A. z dnia
30 kwietnia 2015 r. — brak daty od kiedy obowiazuja.

Po kazdej nowelizacji nalezy wyraznie napisa¢ od kiedy wprowadzone zmia-

ny obowiazuje, czego nie dokonano przy kolejnych nowelizacjach 3 i 4. Po-

nadto po kazdej wprowadzonej zmianie powinno sie podaé sposéb poste-

powania z czynnoSciami dokonanymi przed wprowadzeniem zmian, jezeli

takie zachodza oraz przyczyny i skutki ich wprowadzenia. Dane te powinny

zawiera¢ postanowienia koficowe.

. Wedlug Warunkéw Technicznych Id-1 (D-1) — Rozdz. 1, ust. 4, pkt 14 —

wNawierzchnia kolejowa — rozumie sig konstrukcje przystosowang do przenoszenia
na grunt obcigzen statych i ruchomych 2wigzanych z vuchem pojazdiw kolejowych
sktadajqcych sig z TORU LUB ROZJAZDU, po ktorym poruszajq si¢ pojazdy ko-
lejowe, elementiw przytwierdzajacych i laczacych (2lqczek) elementiw podporowych
oraz podsypki; zamiast podkladiw i podsypki moga by¢ stosowane alternatywne typy
nawierzchni”.

Zapis taki jest obecny we wszystkich wersjach Id-1 (D-1) po popraw-
kach od 2005+2015 r. Jednocze$nie w wyniku nowelizacji 1d-1 (D-1)
od 30.04.2015 roku uchylono w Rozdziale III §15 o tresci: ROZJAZDY
I SKRZYZOWANIA — jakby rozjazdy i skrzyzowania toréw nie byly ele-
mentami nawierzchni kolejowe;.
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Ust.2. Tp 7 rodzaj rozjazdiw powinien by dostosowany do standardu nawierzchni
wymaganego klasq toru oraz wymaganej predosct na kierunek zwrotny. W torach
glownych zasadniczych klas 0, 1, i 2 nalezy nkladad wylqcznie rozjazdy zwyczajne
podstawowych toréw. W uzasadnionych przypadkach moina zastosowad w tych to-
rach rozjazdy krzyzowe (...).
Ust.3 ., Rozjazdy tukowe mogg byc stosowane w przypadkach wyntkajqcych z ko-
niecznosci utozenia rozjazdu w torze potozomym w tuku, lub w innych uzasadnio-
nych przypadkach za zgodg zarzqdcy infrastruktury. Predkos¢ jazdy po rozjezdzie
tukowym okresla dokumentacja techniczna rozjazdu. W rozjazdach tukowych nalezy
stosowac przechytki toru wyznaczone wedtug zasad okreslnych w §22 z tym, ze dla
drig zwrotnicowych z rozjazdami tukowymi nalezy sporzqdzac plany okreslajqce
potozenie wysokosciowe tokdw szynowych rozjazdiw”

Tresci ustepéw od 4+ 19 nie przytoczono, poniewaz posiadaja wskazania

o charakterze konstrukcyjno — budowlano — utrzymaniowym oraz zasady

stosowania rozjazdéw w ukltadach geometrycznych stacji.

Niezbednos¢ tych zapiséw w §15 Id1 (D-1) wynikata z :

1) zachowania logicznego ukladu poje¢ wynikajacych z definicji ,, nawierzch-
nt kolejowej, ktira sklada si¢ z ,Toru lub rozjazdu (...)”, itd.,

2) potrzeby korzystania z postanowien przez jednostki liniowe utrzymujace
infrastrukture, ktére wykonuja lub moga wykonywac w ramach napraw
awaryjnych lub napraw planowych wymiane calych rozjazdéw lub ich
czescl,

3) zwrécenia uwagi Zarzadcy Infrastruktury na potrzebe zadania racjonal-
nego projektowania ukltadéw geometrycznych toréw i stacji modernizo-
wanych i przewidzianych do modernizacji, obnizajacego koszty utrzy-
mania infrastruktury kolejowej. Jednoczesnie pozostawiono w Instrukcji
Id-1 (D-1) §30 pt. ,Diagnostyka rozjazdiow”. Jakkolwiek te czynnosci
zawarte sa w Instrukcji o ogledzinach, badaniach technicznych i utrzy-
maniu rozjazdéw [Id-4 (D-6) stanowiacej zalacznik do zarzadzenia nr
49/2014 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z dnia 9 grudnia
2014 roku} oraz Instrukcji diagnostyki nawierzchni kolejowej {1d-8 sta-
nowiacej zalacznik do zarzadzenia nr 5/2005 Zarzagdu PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. z dnia 10 marca 2005 roku}.

Wzesniej nastapita nowelizacja Rozporzadzenia Ministra Transportu i Go-

spodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie Warunkéw Tech-

nicznych, jakim powinny odpowiadaé¢ budowle kolejowe i ich usytuowa-
nie (Dz. U. Nr 151, poz. 987) — rozporzadzeniami Ministra Infrastruktury

i Rozwoju z dnia 5 czerwca 2014 r. Miedzy innymi zmieniono zapis w §24

dotyczacym stosowania rozjazdow i skrzyzowan toréw, a mianowicie:

ust. 2 otrzymuje brzmienie po nowelizacji

WPrzy ukladaniu rozjazdiw powinno sig przestrzegal nastgpujgcych warunkiw:

Pkt 1w torach glownych zasadniczych nie stosuje si¢ rozjazdow o skosach 1:7,5;

1:7; 1:6,6 i 1:4,8.”
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ust.2 zapis przed nowelizacja:

pkt 3 ,rozjazdy o skosach 1:7,5; 1:7; 1:6,6 i 1:4,8 nie mogg by¢ stosowane w to-

rach glownych zasadniczych i gliwnych dodatkowych.”

Wedlug nowelizacji prawodawca dopuszcza w torach gléwnych dodatkowych

stosowanie rozjazdéw o skosach wiekszych od 1:9 — nie jest to niczym uza-

sadnione.

pkt 2) po nowelizacji brzmi:

W trudmych warunkach terenowych na bocznicach kolejowych mozliwe jest stosowa-

nie rozjazdow o promienin rownym 140m i o skosach 1:7 7 1:5.”

zapis przed nowelizacja

Ust. 2 pkt 4. ,W trudnych warunkach terenowych na istniejqcych bocznicach ko-

lejowych mozliwe jest stosowanie rozjazdow o promieniu véwnym 140m i o skosach

1:711:5.7

Wedlug nowelizacji ten przepis jest ztagodzony poprzez wykreslenie stowa

Listniejgeych”, poniewaz przy projektowaniu nowych bocznic powinno si¢

stosowal rozjazdy o promieniu 190 m i mniejszych skosach, ze wzgledu na

bezpieczedstwo kursujacego taboru kolejowego.

ust. 2 pkt 3) po nowelizacji

~Rozjazdy tukowe mogq byc stosowane:

a) kiedy ograniczenia terenowe w projektowanym uktadzie torowym uniemozliwia-
Ja zastosowanie rozjazdu zwyczajnego, lub

b) w celu uzyskania wickszej predkosci niz w ukladzie torowym z zastosowaniem
rozjazdow zwyczajnych, lub

C) w celu ograniczenia zakresu przebudowy torowiska linii kolejowej, lub

d) w celu utoienia rozjazdu w torze potoZonym w tuku.

ust. 2 pkt 5 przed nowelizacja

Rozjazdy tukowe mogg byc stosowane tylko w przypadkach wynikajqcych z koniecz-

nosci utozenia rozjazdu w tuku”.

Pozostale zapisy po nowelizacji zblizone do zapiséw przed nowelizacja i nie

maja istotnego znaczenia przy podnoszonym problemie. Natomiast powsta-

je pytanie, w jakim celu wprowadzono w 2014 r. poprawki w ,, Warunkach

Technicznych jakim powinny odpowiadal budowle kolejowe 1 ich usytuowanie” mie-

dzy innymi w §24, a nastepnie poprawki w ,, Warunkach technicznych utrzyma-

nia nawierzchni na liniach kolejowych” 1d-1 (D-1) 30.04.2015 r. w Rozdziale

IIT §15 catkowicie uchylajac ten zapis.

Ot6z odpowiedz hipotetyczna na to pytanie wydaje sie by¢ prosta.

W celu zalegalizowania zrealizowanych modernizacji linii kolejowych

w perspektywie finansowej do 2013 r. wedtug projektéw dopuszczonych

przez Zarzgdce Infrastruktury (Zamawiajqcego), niezgodnych z zapisa-

mi w obowiqzujqcych przepisach, tj. rozporzgdzenin MTiGM z dnia 10

wrzesnia 1998 v. W sprawie warunkéw technicznych jakim powinny odpo-

wiadac budowle kolejowe i ich usytuowanie oraz Warunkach Technicznych

Utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych 1-d1 (D-1) 2005, 2006,

2010, 1, a w szczegélnosci zastosowania rozjazdow tukowych, w torach szla-
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kowych, stacyjnych, ktire powinny byc¢ zastqpione rozjazdami zwyczajnymi

przez odpowiednie zaprojektowanie i wykonanie. Bedzie to miato wplyw

na obnizenie kosztow utrzymania zmodernizowanych linii. Ponadto Za-
rzqdeca Infrastruktury nie dopilnowal zaprojektowania tych rozjazdow

zgodnie z zapisem w §15 ust. 3 obowigzujgcych 1d-1 (D-1).

Na potwierdzenie tej hipotezy jest zapis w §2 ust. 2 Rozporzadzenia Mini-

stra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 5.06.2014 r. o brzmieniu: ,,w sprawach,

0 ktorych mowa w ust. 1 za zgodg inwestora stosuje sig przepisy niemniejszego roz-

porzqdzenia”, czyli nalezy wnioskowadl, ze mozna je stosowal nawet wstecz.

Jest pytanie, czy Minister Infrastruktury i Rozwoju lub kazdego innego re-

sortu moze sankcjonowad wczesniej popelnione uchybienia lub bledy takim

rozporzadzeniem?

6. W opublikowanej w Internecie informacji pt. ,Nowelizacja przepisiw tech-
niczno-budowlanych KOLE] — wybrane zagadnienia” — Warszawa 23 lipca
2014 r. autorzy na wstepie zadali pytanie: ,.czym jest rozporzqdzenie w spra-
wie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac budowle i ich usytuowanie?
(dot. Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 czerwca
2014 r.)

Ponizej informacji jest zapis o tresci:

WMimo, Ze stosuje sig jedynie w projektowaniu i vobotach budowlanych, to wplywa

tez na standardy utrzymania wplywajqce na koszty utrzymania’ .

Okreslenie: , Wptywa na standardy utrzymania” uzyte jest niezrecznie, powin-

no by¢ raczej: , Wyznacza poziom utrzymania i wptywa na koszty utrzymania.”

(Pytanie autora: duze czy male?) Jakkolwiek pojecie inaczej zapisane, ale

przyjazne dla ucha.

Natomiast wprowadzone zmiany przecza tej zasadzie i wymagaja popraw-

nej redakcji lub zmiany, a mianowicie:

a. §21 ust. 36 jest zapis: , W przypadku nawierzchni bezpodsypkowej stosuje sig
wylqcznie tor bezstykowy niezaleinie od promienia tuku i dopuszcza si¢ zmniej-
szenie poszerzenia tovi, o ktorym mowa w §23 ust. 27, ktéry brzmi: ,W tu-
kach o promieniach mniejszych od 250 m nominalna szerokos¢ toru powinna by¢
powigkszona o wartos¢ poszerzenia toru poprzez odsunigcie szyny wewngtrznej
w kierunku Srodka tuku. Wartosci poszerzenia toru w luku okresla tabela 3.5.”
Nie wiadomo o jakie zmniejszenie i o ile chodzi w nowym rozporzadze-
niu, skoro w §23 ust. 2 jest mowa o poszerzeniu toru.

Nowy zapis w §21 ust. 36 wprowadza uzytkownika przepisu w btad.

b. §21 ust. 4 ,Nawierzchnie toréw i rozjazdiw bezstykowych stanowiq: (...)"
Caly tekst ustepu powinien by¢ przeredagowany i uzupelniony o nazwe
norm. Jezeli w punkcie 1 przywolano norme dotyczaca szyn, to nale-
zy takze przywolaé normy dotyczace ksztaltownikéw, rozjazdéw, przy-
twierdzen, podktadéw, podrozjazdnic i podsypki. Ponadto w punkcie 4
stowa ,korona pryzmy” dotyczy calej szerokosci pryzmy od osi toru w lewo
i w prawo, natomiast strefa od czola podkladéw na zewnatrz dotyczy
tylko pryzmy podsypki i ona powinna wynosié nie mniej niz 0.45 m tym
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bardziej, ze chodzi o tory i rozjazdy bezstykowe. Szerokos¢ strefy 0.45 m
jest jednym z zabezpieczen zwiekszajacych statecznos¢ toru bezstykowe-
g0, 0 ktérym mowa w §21 ust. 3a.

. §24 ust.2 ktéry dotyczy dopuszczenia do stosowania rozjazdéw tukowych

prawie bez ograniczedi zostal w publikacji internetowej pominiety
jakkolwiek jest bardzo wazny, poniewaz nieograniczone stosowanie
rozjazdéw tukowych zwieksza koszty utrzymania nawierzchni kolejowej.

. §31 ust. la pkt 2 zapis o tresci: ,Szezegdtowe wartosci nalezy uzgodnic z Za-

rzqdcg Infrastruktury Kolejowe).”

Taki zapis nie powinien si¢ znalez¢ w rozporzadzeniu. Jest to tak zwa-
na LUKA PRAWNA. W tym przypadku moga to by¢ uzgodnienia su-
biektywne, zalezne od osoby, ktéra bedzie je uzgadniata. Parametry toru
powinny wynika¢ z obliczeni wedlug projektowanych lub rzeczywistych
parametrow techniczno — eksploatacyjnych.

. w §31 ust. 4 jest zapis o tresci: ,,Wartos¢ przechytki (h) minimalnej dla toru

w tukn wynosi 20 mm, a wartos¢ przechytki maksymalnej wynosi 150 mm, przy
czym:
1) W tukach poziomych o promieniu mniejszym niz 300 m wartos¢ przechytki
W7 w mm powinna by ograniczona zgodnie ze wzorem:
H=(R-50)/1,5
gdzie: R oznacza wartos¢ promienia tuku w {m}.

Natomiast w STANDARDACH TECHNICZNYCH — szczeg6towych
i Warunkach technicznych dla modernizacji lub budowy linii kolejowych do
predkosci Vmax < 200 km/h (dla taboru konwencjonalnego), 250 km/h (dla
taboru z wychylnym pudtem TOM I, DROGA SZYNOWA Wersja 1.1
Warszawa 2009 r. — bez klauzuli zatwierdzajacej i daty obowiazywania
opracowanych przez CNTK Warszawa. Na stronie 20 w punkcie 7.2
PRZECHYZLKA, jest nastepujacy zapis:

»Wartos¢ minimalnej przechytki dla toru w tuku wynosi 20 mm. Wartos¢ mak-
symalnej przechytki dla toru w tuku wynosi 150 mm®. W wyjqtkowych przy-
padkach istnieje mozliwos¢ uzyskania odstepstwa od powyzszych parametrow,
przy czym maksymalna przechytka nie moze przekraczac wartosci okreflonych
w punkcie 4.2.5.2 TSI INF:

1. 180 mm dla linii typu P250, P200, P160, P120, P80;

2. 160 mm dla linii typu M200, M160, M120, M80, T80, T40;

W tukach o promieniu ponizej 290 m maksymalna przechytka wynosi (p.4.2.5.2
TSI INF)

R —50
=
1,5
gdzie: R — promiert tukn w {(m}, H- przechytka {mm)”

6 Wartos¢ przechytki zalezy takze od szerokosci toru
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Latwo zauwazy(, ze w zapisach tych istnieje rozbieznos¢ i niespdjnosé,
chociaz dotycza tego samego problemu. W jednym zapisie jest ,, 0 promie-
nin ponizej 300 m” i tdwnanie, a w drugim zapisie jest ,,0 promieniu ponizej
290 m” i nieréwno$¢. Ponadto pozwolitem sobie sprawdzic¢ funkcjonowa-
nie tych wzoréw z obydwu zapiséw:

1) gdy R < 300 m przyjatem 295 m to h = 220

= 163 = 150mm

2) gdy R < 290 m przyjatem 285 m to h = % = 150mm
Wynika z obliczen, ze w obydwu przypadkach, tak obliczona przechylka
jest wigksza od 150 mm, a wigc wzér nie powinien mie¢ zastosowania do
zapisu umieszczonego w znowelizowanym rozporzadzeniu.

Natomiast uwzgledniajac wyjatki zapisane w Standardach Technicznych
z 2009 r. wz6r moze spelnia¢ warunki jezeli pominiemy wymdg. Prawo-
dawca bez doglebnej analizy i konsultacji powinien unikaé tego rodzaju
zapisOw.

Nalezy zawsze uwzglednié koszty wprowadzenia zmian dla Za-
rzadcy Infrastruktury oraz uzytkownikéw tej infrastruktury zgod-
nie z zaleceniami Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu ko-
lei konwencjonalnych.

f) Prawodawca popelnil duzy blad uchylajac ust. 8 w §24 rozporzadzenia
MTiGM z dnia 10 wrze$nia 1998 r. w sprawie warunkéw jakimi powin-
ny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie, dopuszczajac tym
samym stosowanie rozjazdéw krzyzowych w torach gléwnych zasadni-
czych. Powodowal to bedzie zwigkszenie kosztéw utrzymania w przy-
padku tych zastosowan.

7. W §22 ust.1 rozporzadzenia MTiGM z dnia 10 wrzesnia 1998 r. jest za-
pis:

»Szyny w plaszczyznie pionowej powinny by¢ ukladane w pochyleniu skie-

rowanym do osi toru o wartoSciach:

1) 1:40 — w torach na podkladach betonowych i drewnianych z szynami typu
UIC60 (60E1)

2) 1:20 — w torach na podkladach betonowych i drewnianych z szynami typu
S49(49E1) i innymi.”

(Przy nowelizacji tego aktu prawnego nie poprawiono oznaczenia typu szyn

wedlug obowiazujacych norm.

Natomiast w §5 Id-1 (D-1) 2010, 2015 w Warunkach Technicznych utrzy-

mania nawierzchni kolejowej jest zapis: ,,Pochylenia poprzeczne szyn w torze —

1. Pochylenia szyn w plaszczyznie pionowey skierowane do osi tovu powinmy wynosc:

1) 1:40 w torach z szynami typu UIC60 (6OE1) na podkladach betonowych
7 drewnianych oraz w tovach z szynami S49 (49E1) na podktadach betonowych.

2) 1:20 w torach z szynami §49 (49E1) na podktadach drewnianych.”
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Po poréwnaniu zapiséw stwierdzi¢ mozna, ze sa rozbiezne, niespdjne,
sprzeczne, wprowadzajace w blad uzytkownika tych przepiséw. Ponadto na
potwierdzenie niepoprawnosci zapiséw w Id-1 (D-1) przytaczam rys. Nr 4
w zalaczniku 3 do Id-1 (D-1), na ktérym pokazano podklad betonowy z na-
chyleniem poprzecznym szyn 1:20. Poza tym podklady betonowe INBK3,
INBK4, BL3 dostosowane sa do pochylenia szyn 1:20, a podklady INBK?7,
INBKS8, BM, PS83, PS93, PS94 dostosowane sa do pochylenia poprzecz-
nego szyn 1:40.

. W znowelizowanych Warunkach Id-1 (D-1) 2015. Id-1-MODUL A3,

Uklad geometryczny toru §3 ust. 1 jest zapis:
wUstalanie parametrow ukladu geomerrycznego toru powinno by¢ procesem opty-
malizacji wielowariantowej, ktirego celem jest uzyskanie zatoZomych parametriw
techniczno-eksploatacyjmych przy spelnieniu warunkiw ograniczajacych, przy czym
parametry ustalone w procesie projektowania powinny umozliwial osiggnigcie jak
najwigkszej trwatosci elementiw nawierzchni kolejowej przy nwzglednienin sposobu
eksploatacyi oraz mozliwosci jej piZniejszych zmian.

Prawodawca nowelizujac rozporzadzenie MTiGM z 10 wrzesnia 1998 r. po-

stapil wbrew powyzszemu zapisowi, prawdopodobnie nie czytajac wczesniej

tresci Modutu 3, a mianowicie wprowadzil zapisy, ktére skracaja trwalosé
elementéw nawierzchni jak:

1) Dopuscil rozszerzone wartosci dopuszczalne, w zwigzku z czym nastapi
przyspieszone zuzycie szyn w tukach i zestawéw kolowych.

2) Przy modernizacji linii i stacji nie uwzglednil bocznego pochylenia szyn
i elementéw jezdnych w rozjazdach, ktére majg wplyw na mniejsze zu-
zycie elementéw jezdnych w rozjazdach oraz zestawéw kolowych (nie na
wszystkich liniach); natomiast nie umiescil takiego zapisu w dokumencie
podstawowym jakim jest rozporzadzenie MTiGM z 10 wrze$nia 1998 r.
wraz z nowelizacja z dnia 5 czerwca 1998 r. Dz. U. z 30. 06.2014 r. poz.
867.

3) Dopuscil do stosowania, prawie bez ograniczeni, rozjazdy tukowe, ktd-
rych zuzycie bedzie wystepowalo szybciej niz przy zastosowaniu rozjaz-
déw zwyczajnych.

4) Ograniczono szeroko$¢ pryzmy podsypki za podkladem zamiast min.
0.45 m wprowadzono 0.40 m, przez co ostabiono stateczno$¢ toru bez-
stykowego.

5) Dopuszczono do stosowania bez ograniczen w torach gtéwnych zasad-
niczych i dodatkowych, rozjazdy krzyzowe, w wyniku czego ostabiono
konstrukcje ukladéw geometrycznych drég rozjazdowych.

6) Wprowadzenie tych zmian nie uwarunkowano przeprowadzeniem ana-
liz techniczno-ekonomicznych ich zasadnosci.

7) Przedwczesne zuzycie elementéw nawierzchni moze byé podstawowa
przyczyna potrzeby zwiekszenia ceny jednostkowej dostepu do infra-
struktury, poniewaz wiaze si¢ ze zwickszeniem kosztéw utrzymania.
Zgodnie z prawem zachowania energii, wzrosta liczba jednostek zuzycia
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nawierzchni na jedna zlotéwke wydatkéw na utrzymanie drogi kolejo-
wej.

W wyniku pobieznej analizy 10-ciu pozycji z obowigzujacych, przytoczonych
aktéw prawnych, z 256-ciu pozycji, ktére sa przywolywane przez Zamawiajace-
go (Zarzadce Infrastruktury) w Specyfikacjach Istotnych Warunkéw Zamdwienia
oraz w Programie Funkcjonalno — Uzytkowym wymienitem 20-cia niespéjnych,
niezgodnych i sprzecznych w tresci postanowieni. Hipotetyczna liczba takich przy-
padkéw moze dotyczy¢ okolo 512-tu niezgodnosci. Jezeli w przetargu uczestniczy¢
bedzie okolo 6-ciu uczestnikdéw, to liczba zapytan skierowana do Zamawiajacego
moze wynies¢ okoto 3000 pytan, a nastepnie odpowiedzi. Ta sytuacja moze powo-
dowad miedzy innymi wydluzenie i zaklécenie procesu rozstrzygajacego przetargi
oraz realizacje inwestycji.

WNIOSKI

1. Liczba przywolywanych aktéw prawnych w dokumentach przetargowych
na zaprojektowanie i wykonanie robdt jest stanowczo za duza.

2. Szereg takich aktéw, jak Uchwaly i Zarzadzenia Zarzadu Spétki PKP Pol-
skie Linie Kolejowe S.A. nie powinno by¢ przywolywane, poniewaz sa to
dokumenty wewnetrzne spolki.

3. Wszelkie Uchwaly o zmianach w aktach prawnych bedace w kompeten-
cji Spétki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. powinny by¢, w formie zmian,
whnoszone do Instrukcji lub Warunkéw Technicznych (bez tworzenia dodat-
kowych aktéw).

4. Akty prawne, obowiazujace do projektowania budowy i utrzymania, po-
winny by¢ ograniczone do podstawowych aktéw prawnych wynikajacych
z Ustawy: PRAWO BUDOWLANE, a sprawy uzytkowania i utrzymania
uregulowane przepisami {PET} Przepisy Eksploatacji Technicznej Kolei,
z ktérych powinno wynikad, jakie dodatkowe instrukcje lub wytyczne po-
winny by¢ opracowane wraz z nadaniem im stopnia waznosci i zakresu obo-
wiazywania (obecnie takich przepisdéw nie ma. Jest trudne do wdrozenia ze
wzgledu na dezintegracje jednostek PKP).

5. Jezyk przepiséw powinien by¢ powszechnie zrozumialy; tekst powinien by¢
opracowany ze szczeg6lna starannoscig i odpowiadaé¢ zasadom poprawno-
Sci i czystosci jezyka polskiego oraz obowiazujacej pisowni; nalezy unikaé
nowotwordw jezykowych (jak np. ,stal jezdna”, ,material starouzyteczny”,
itp.) oraz termindw technicznych nie bedacych w powszechnym uzyciu, je-
zeli mozna postuzy¢ sie okresleniem powszechnie uzywanym w literaturze
technicznej; nalezy réwniez unikaé obcych wyrazéw lub zwrotéw, nie przy-
swojonych jezykowi polskiemu, chyba, ze nie majg Scistego odpowiednika
w jezyku polskim.
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6. Przepisy powinny opracowywaé lub nowelizowal osoby wyrdzniajace sie
dlugoletnim doswiadczeniem zawodowym w dziedzinie budowy, utrzyma-
nia i zarzadzania infrastruktura kolejowa, staranng wiedzg teoretyczna, zna-
jomoscia standardéw konstrukcyjnych infrastruktury kolejowej krajowej
i zagranicznej oraz zrébwnowazone emocjonalnie.

7. Nalezy zawsze uwzglednic koszty wprowadzenia zmian dla Zarzadcy Infra-
struktury oraz uzytkownikéw tej infrastruktury zgodnie z zaleceniami Dy-
rektywy Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 19 marca 2001 r. w spra-
wie interoperacyjnosci systemu kolei konwencjonalnych.



