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Streszczenie. W artykule przedstawiono unwagi na temat wybranych probleméw transportu
kolejowego na tle zagadniert zwiqzanych z finansowaniem, organizacjq zarzqdzania, zmianami
wlasnoSciowymi oraz legislacyjnymi dotyczqcymi infrastvuktury kolejowej w Polsce.
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1. Wprowadzenie

Na niska ocene kolejowej oferty przewozowej ma wplyw wiele czynnikéw, jed-
nakze gléwnym z nich jest zly stan infrastruktury. Mimo wielokrotnych deklaracji
politycznych dotyczacych odwrdcenia niekorzystnych tendencji, trudno dostrzec
mozliwo$é realnego osiagniecia tego celu. W dalszym ciagu proporcja naktadéw
inwestycyjnych na drogi i kolej sg razaco niekorzystne dla tej drugiej. Ksztaltuje
sic ona jak 85 do 15, podczas gdy Komisja Europejska — dla zachowania zréwno-
wazonego rozwoju transportu — rekomenduje 60 do 40. W kontekscie zréwnowa-
zonego rozwoju transportu warto zauwazy( takze, iz naklady na utrzymanie drég
finansowane sg z budzetu paristwa i Srodkéw jednostek samorzadu terytorialnego,
natomiast naklady na utrzymanie infrastrukeury kolejowej sa finansowane gléw-
nie ze $rodkéw wlasnych zarzadcy infrastrukeury.

Trudno liczyé, w krétkim horyzoncie czasowym, na radykalne zmiany — a takie
sa konieczne — zwlaszcza w okresie wystepujacych w gospodarce zjawisk kryzyso-
wych, ktérym towarzyszy zly stan finanséw publicznych. Notabene, jesli przesle-
dzi sic powojenne statystyki dotyczace nakladéw inwestycyjnych na kolej, to moz-
na zauwazy¢, ze zawsze w okresie trudnosci gospodarczych byly one zmniejszane.

Na wymienione przyczyny strukturalne kiepskiej sytuacji transportu szynowe-
go nakladaja sie dodatkowe, o charakterze losowym, ktérych nie da sie pominaé
w ocenie obecnej sytuacji. Po pierwsze, chodzi tu o wyrok Europejskiego Trybunatu
Sprawiedliwosci z 30 maja 2013 roku w sprawie stawek dostepu do infrastrukeury
kolejowej. Moze on pociggnaé za sobg wystapienie przewoznikéw z roszczeniami
o zwrot nadplaconego przewoznego za okres kilku lat. Po drugie, rewitalizacji
kolei nie pomaga tez preferowana strategia prywatyzacji spolek, ktéra zaklada
przeznaczanie wplywéw z prywatyzacji na splate tzw. historycznych dlugéw PKP.



362 Wieladek A.

Trudna sytuacja nie moze zwalniaé nikogo, kto moze mie¢ jakikolwiek wplyw
na losy kolei, od poszukiwania rozwiazan kompleksowych — ale i czastkowych —
ktére uchronia ja przed upadkiem. Ponizej zostana syntetycznie przedstawione
trzy kwestie, tylko pozornie niepowiazane ze soba.

2. Program dla infrastruktury kolejowej gwarantujacy jej rozwoj

Odwrét od — nieprzynoszacej spodziewanych efektéw — reformy kolei, roz-
poczetej w 1991 r. przez Unie Europejska, jest w najblizszym czasie niemozliwy.
Zatem nalezy poszukiwad rozwiazan mieszczacych sie w ramach polityki transpor-
towej UE, a pozwalajacych powstrzymac degradacje kolei. Za takie mozna uznad
koncepcje prezentowana przez Stowarzyszenie Ekspertéw i Menadzeréw Trans-
portu Szynowego, niesprzeczna z pogladem Ministerstwa Transportu, Budownic-
twa i Gospodarki Morskiej prezentowanym przed trzema laty przez 6wczesnego
podsekretarza stanu, prof. Juliusza Engelhardta. Ponizej przedstawione zostana
podstawowe tezy tej koncepcji, ktéra obejmuje trzy grupy zmian strukturalnych
dotyczacych: wlasnosci, finansowania i organizacji zarzadzania infrastrukturg.

Co do zmian wlasno$ciowych w zakresie infrastruktury kolejowej sugeruje sie:

— Przeniesienie wlasnosci skladnikéw infrastruktury z poszczegdlnych spétek
tzw. Grupy PKP na bezposrednia wlasnosé¢ Skarbu Panistwa i Jednostek Sa-
morzadu Terytorialnego (JST). Nawiasem mdéwiac ten proces, choé zapewne
zbyt wolno, odbywa si¢ od kilku lat.

— Pozostale rzeczowe skladniki majatku (w najszerszym zakresie dotyczy to
nieruchomosci), niezwiazane z prowadzeniem ruchu kolejowego, powinny
by¢ zagospodarowane komercyjnie, a uzyskane $rodki nalezaloby przezna-
czy¢ na wspélfinansowanie zada z obszaru modernizacji infrastruktury.

— Splate dlugéw PKP S.A. i PKP PLK S.A. poprzez ekwiwalentna ekono-
micznie ich likwidacje za cen¢ przekazania skladnikéw infrastruktury na
wlasnos$¢ Skarbu Panstwa i JST.

Warto odnotowad, ze tak postgpila wiekszo$¢ tzw. starych panstw czlonkow-

skich UE.

Rekomendacje dotyczace zmian w finansowaniu infrastruktury obejmuja:

*  Propozycje nowych zasad i rozmiar6w finansowania wydatkéw na utrzyma-
nie i modernizacje infrastruktury. W celu wyréwnania warunkéw konku-
rencji pomiedzy koleja i transportem drogowym jest konieczne:

— wdrozenie zasady finansowania wydatkéw na utrzymanie i modernizacje
infrastruktury kolejowej ze $rodkéw budzetu panistwa, Funduszu Kole-
jowego i budzetéw JST,

— doprowadzenie w okresie pieciu lat do sytuacji, w ktérej 40% nakladow
na transport ladowy bedzie przeznaczane na kolej, a 60% na transport
drogowy — zgodnie z proporcja sugerowana przez Komisje Europejska,



UWAGI NA TEMAT WYBRANYCH PROBLEMOW INFRASTRUKTURY KOLEJOWE] 363

— opracowanie wieloletniego programu kompleksowej modernizacji i re-
witalizacji linii kolejowych,

— zapewnienie niezbednych warunkéw do wlasciwego przygotowania pro-
jektowego nowych zadan modernizacyjnych, realizacja ktérych bedzie
wspoélfinansowana ze srodkéw unijnych w nowej perspektywie budzeto-
wej (lata 2014 - 2020).

* Wprowadzenie systemu Partnerstwa Publiczno-Prywatnego, umozliwia-
jacego wspdltfinansowanie przedsiewzie¢ inwestycyjnych na kolei. W celu
wickszego zainteresowania kapitalu prywatnego, system ten powinien byé
powiazany z mozliwoscia wieloletnich koncesji eksploatacyjnych. Szczeg6l-
nie podatnymi na t¢ forme realizacji inwestycji sa dworce kolejowe, termi-
nale przeladunkowe i inne obiekty infrastruktury punktowej.

*  Wdrozenie wieloletnich kontraktéw dotyczacych utrzymania i jakosci in-
frastruktury. Rozwiazanie to, wzorem wielu panstw czlonkowskich UE, po-
winno by¢ wprowadzone w Polsce mozliwie szybo réwnoczesnie z reforma
struktur i zasobéw PKP PLK SA w zakresie diagnostyki i utrzymania infra-
struketury.

* Obnizenie i ustabilizowanie oplat za dostep do infrastruktury. Stworzenie
réwnych warunkéw konkurowania w stosunku do transportu drogowego
wymaga radykalnego obnizenia stawek dostepu do infrastruktury kolejo-
wej. Szacuje sig, ze ta obnizka — w stosunku do stawek z 2012 r. — powinna
wynies¢ 45% dla przewoznikéw pasazerskich i 60% dla przewoznikéw to-
warowych.

Jednorazowe, tak glebokie obnizenie oplat jest nierealne. Dlatego powinno by¢
ono dokonywane etapowo w ciggu pieciu lat. Réwnie wazne jest zapewnienie sta-
bilnosci stawek oraz wprowadzenie zasady co najmniej rocznego wyprzedzenia we
wprowadzaniu zmian taryfy.

Jesli chodzi o organizacje zarzadzania infrastruktura, to rekomenduje sic:

*  Utworzenie jednego zarzadcy infrastruktury kolei konwencjonalnej. W tym

celu nalezaloby:

— Whie$¢ akcje i udzialy spélek infrastrukeuralnych, tj. PKP Energetyka
SA, TK Telekom sp. z 0.0., PKP Informatyka sp. z 0.0., do PKP PLK
SA. Spétki te tworzylyby Kolejowa Grupe Infrastrukturalna, nie pod-
legajaca prywatyzacji. Ze spélek infrastrukturalnych mozna wydzielic
dzialalno$ci niezwiazane z funkcjami zwigzanymi z zarzadzaniem infra-
struktura i poddad je procesowi prywatyzacji.

— Whie$¢ do PLK podmiot zarzadzajacy dworcami kolejowymi.

— PKP PLK powinna by¢ koordynatorem systemu kolejowego w Polsce
i podmiotem realizujgcym polityke transportowg paistwa.

*  Utrzymanie PKP LHS jako spétki wyspecjalizowanej w zarzadzaniu infra-
struktura obejmujaca sie¢ kolejowa o przeswicie 1520 mm i zachowanie jej
dotychczasowej zintegrowanej formuly funkcjonowania.
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3. Wyrok Trybunalu Sprawiedliwo$ci UE z 30 maja 2013 r.

Skarge do Trybunatu Sprawiedliwosci (TS) wniosta Komisja Europejska, ktéra
postawita Polsce cztery zarzuty, a mianowicie:

1) niepodjecie wystarczajacych srodkéw w celu zapewnienia niezaleznosci
zarzadcy infrastruktury od przedsicbiorstw Swiadczacych kolejowe ustugi
transportowe,

2) niepodjecie odpowiednich $rodkéw w celu zapewnienia we whasciwym cza-
sie rownowagi finansowej zarzagdcy infrastruktury,

3) niewprowadzenie systemu zachet sklaniajacych zarzadce infrascruktury do
zmniejszenia kosztéw i wielkosci oplat za dostep do infrastruktury kolejo-
wej,

4) niezapewnienie wlasciwej transpozycji przepisdéw dotyczacych pobierania
oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowe;.

Przed rozpoczeciem rozprawy Komisja Europejska wycofala si¢ z pierwszego
zarzutu, natomiast TS nie uznal za dostatecznie udokumentowany zarzut drugi.
W przypadku trzeciego i czwartego zarzutu Trybunal potwierdzil ich zasadnos¢.

Co do zarzutu trzeciego, Komisja stwierdzila, ze Ustawa o transporcie kolejo-
wym (art. 38a) nie ustanawia systemu zachet sklaniajacych zarzadce infrastrukeury
do zmniejszenia kosztéw utrzymania infrastruktury i wielkosci stawek dostepu.
Strona polska prezentowata odmienne stanowisko przedstawiajac nastepujace ar-
gumenty:

— minister wlasciwy do spraw transportu corocznie podejmuje decyzje o przy-
znaniu nagréd dla czlonkéw zarzadu PLK SA w celu podnoszenia efektyw-
nosci zarzadcy infrastruktury,

— wylaczono koszty Strazy Ochrony Kolei przy naliczaniu stawek dostepu,

— wysokos¢ stawki jednostkowej oplaty podlega zatwierdzeniu przez Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego, co stanowi mechanizm kontrolny.

TS uznal, iz zgodnie z regulacjami unijnymi (Dyrektywa 2001/14, art. 6 ust. 2

i 3) obowiazek wskazany w zarzucie ma by¢ wykonany albo w drodze wieloletniej
umowy zawartej miedzy kompetentnym organem wladzy, a zarzadca infrastruk-
tury (takie rozwiazanie, jako najlepsze, sugerowane jest w programie zaprezento-
wanym w punkcie 2), albo w drodze ustalenia stosownych srodkéw kontrolnych
z odpowiednimi upowaznieniami. W konkluzji Trybunat sewierdzit: , W fwietle ogd-
tu powyzszych rozwazian nalezy stwierdzié, Ze zarzut trzect podniesiony przez Komisje na
poparcie skargi jest zasadny” .

Najpowazniejsze zastrzezenia TS sformulowal w przedmiocie zarzutu czwarte-
go dotyczacego obliczania oplaty za minimalny dostep do infrastruktury. Trybunat
uznal, iz przy kalkulacji oplat nie mozna zaliczy¢ do kosztéw ponoszonych jako
rezultat wykonywania przewozéw pociagami:

— kosztéw posrednich,

— kosztéw finansowych,

— czesSci amortyzacji — TS stwierdzil: W zakresie, w jakim amortyzacja nie jest

dokonywana na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury wynikajqcego z vu-
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chu kolejowego, lecz zgodnie 2 zasadami rachunkowosci, rowniez nie moze byé ona
uznana za wynikajqacg bezposrednio z wykonywania przewoziow pociggami” .
Wyrok Trybunatu, praktycznie niepodwazalny, pociaga za soba powazne kon-
sekwencje legislacyjne, proceduralne i finansowe. Z chwila ogloszenia wyroku za-
kwestionowane przepisy w prawie polskim traca swoja wazno$é. Zatem musza
by¢ one mozliwie szybko zmienione, a znajac dotychczasowa praktyke legislacyjna
mozna mie¢ pewna obawe. To rodzi nastepna watpliwos¢ zwiazana z procedura
ustalenia stawek na 2013 rok: dotychczasowymi przepisami nie mozna si¢ po-
stuzyé, a nowych — zgodnych z orzeczeniem TS — moze jeszcze nie byé. Wreszcie
mozna si¢ spodziewaé wystapiefi, przynajmniej ze strony niektérych operatoréow,
z roszczeniami o odszkodowanie za nadplacone przewozne. Nie bedzie to takie
proste i szybkie do wyegzekwowania, ale nie mozna tego wykluczy¢.

4. Forum Inwestycyjne

Pod koniec 2012 r. PKP Polskie Linie Kolejowe SA powolaly Forum Inwesty-
cyjne, ktérego zadaniem jest wypracowanie dobrych prakeyk dla rynku na kolejng
perspektywe budzetowg UE (lata 2014 - 2020), w celu usprawnienia proceséw
inwestycyjnych. Bez najmniejszych watpliwosci byla to ze wszech miar stuszna
decyzja, ktéra wywolala szerokie zainteresowanie srodowiska. W pracach grup
roboczych i prezydium Forum uczestniczy ponad setka wybitnych specjalistéw re-
prezentujacych 25 firm z sektora kolejowego, 4 instytucje (urzedy i ministerstwa) i
7 organizacji (izby gospodarcze, stowarzyszenia). PKP PLK maja wyjatkowa oka-
zje za darmo uzyskad cenne opracowanie zawierajace diagnoze i propozycje rozwia-
zan, na ktére oczekuje kolej 1 jej otoczenie. Problemy szczegbélowe rozpatrywane sg
w ramach czterech grup roboczych:

— Grupa Robocza projektant + ustugodawca,

— Grupa Robocza inzynier,

— Grupa Robocza wykonawca + producent,

— Grupa Robocza instytucjonalna.

W okresie pierwszych szeSciu miesiecy dzialalnosci Forum poszczegélne grupy
robocze dokonaly analizy obecnie obowiazujacych aktéw prawnych, wytycznych
i procedur przetargowych, wystepujacych utrudnien i niescistosci, a takze sformu-
towala wnioski i postulaty majace usprawnié procesy inwestycyjne. Podzielono je
na trzy grupy:

1) postulaty, ktére mozna wdrozy¢ bez koniecznosci zmiany dotychczasowych
regulagji prawnych i norm, a jedynie zachodzi potrzeba opracowania i uzgod-
nienia stosownych zarzadzen wewnetrznych — termin realizacji 3 miesiace,

2) postulaty, ktére takze nie wymagaja zmian, ale usprawnienie wymaga wie-
cej czasu — termin realizacji 6 miesiecy,

3) postulaty, ktére wymagaja zmiany aktéw prawnych — termin realizacji 12
miesiecy.
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Szczegétowe informacje o bogatym dorobku grup roboczych mozna znalezé
w Internecie (http://www.plk-sa.pl/, zakladka FORUM INWESTYCYJNE). Dla
ilustracji kierunkéw proponowanych zmian ponizej zostana zaprezentowane tylko
niektdre z postulatéw:

odstapi¢ od realizacji inwestycji wg ,z6ltego FIDIC” (projektuj i buduj)
w przypadku duzych projektéw liniowych,

stosowal przetarg ograniczony, jezeli zleceniodawca ma podstawy do ocze-
kiwania, iz do postepowania przetargowego moze si¢ zglosi¢ duza liczba
oferentdw,

przy wyborze najkorzystniejszej oferty wprowadzi¢ ocene wielokryterialna,
wdrozy¢ oceng techniczng oferty na prace projektowe, ktéra przygotowuja
zglaszajacy sie do przetargu, przez niezaleznych ekspertéw technicznych,
wdrozy¢ system finansowania przyszlosciowej dokumentacji projektowej ze
srodkéw krajowych,

wprowadzi¢ certyfikacje firm projektowych wedlug zasad opracowanych
przez Izbe Projektowania Budowlanego,

ograniczy¢ zakres podwykonawstwa poprzez wprowadzenie zapiséw wy-
mieniajacych prace, ktérych nie mozna zlecaé na zewnatrz,

nalezy zada¢ uméw z podwykonawcami przed zawarciem umowy o udziele-
niu zamowienia,

dla zachowania zasady uczciwej konkurencji, wprowadzi¢ do umowy wa-
runki waloryzacji cen,

w celu wyeliminowania sytuacji, w ktérej wykonawca nie ponosi odpo-
wiedzialnosci za powstale przekroczenia terminu realizacji, wprowadzi¢ do
umowy zamiast pojecia opdznienie, okreslenie zwloka,

doprecyzowal zasady naliczania kar umownych i wprowadzi¢ limit maksy-
malnych sankgji,

wylaczy¢ zabezpieczenie miejsca robét z przetargu na roboty budowlane,
opracowal rozwigzania systemowe w celu wprowadzenia do eksploatacji na
liniach zarzgdzanych przez PLK nowych technicznych wymagad, w tym
konstrukcji nawierzchni, rozjazdéw, materialéw itp.,

obowiazujace dotychczas prawo zwiazane z prowadzeniem procesu inwe-
stycyjnego zawiera wiele postanowien, ktére mozna interpretowad w rézny
sposéb przez strony procesu budowlanego oraz organy administracji. Dla
wyeliminowania tych utrudnien przedstawiono szereg propozycji niezbed-
nych zmian i poprawek.
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SOFTWARE EMULATION OF THE TRACK QUALITY
STANDARD BASED ON TQM TROLLEY TRACK
GEOMETRY PARAMETER MEASUREMENTS

Summary. The paper presents software emulation of Network Rail Track Qu-
ality standard based on the track geometry parameter measurements carried out
by TQM (Track Quality Measurement) trolley. It is not the track geometry that
is crucial for the track maintenance but rather the dynamic influence of the track
on the vehicles that run over it. The natural frequencies of the car body and the
boogies will influence parametrically excited behaviour of the vehicle dynamical
system. Recorded by TQM track geometry parameters data is subjected to so-
ftware emulation process using TQM Viewer software. Generated reports emulate
Network Rail HSTRC (High Speed Track Recording Car) format.

Keywords: Track Quality, HSTRC format, TQM trolley
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COMMENTS ON SOME PROBLEMS
OF RAILWAY INFRASTRUCTURE

Summary. The article presents comments on selected problems of rail trans-
port on the background of the issues related to the financing, management orga-
nization, ownership changes and legislative proposals on railway infrastructure in
Poland.
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