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1. Wstep

Pojecie , system transportowy” ewoluowato wraz z rozwojem cywilizacji i Srodkéw
transportu: zaczynajac od systemu transportowego opartego na transporcie wodnym do
wspotczesnego wielogateziowego systemu transportowego, ktorego szkielet w wielu
regionach $wiata tworzy transport samochodowy. Do podstawowych elementdéw systemu
transportowego naleza:

« infrastruktura transportu wszystkich gatezi transportu;
 $rodki transportu réznych gatezi transportu;
e zasoby ludzkie;
* regulacje organizacyjno-prawne.
Podstawowe cele transportu wg Unii Europejskiej przedstawiajq sie nastepujaco:
e zmniejszenie tempa wzrostu popytu na ustugi transportowe ponizej wzrostu PKB;
« poprawa bezpieczenstwa ruchu i przewozow;
» respektowanie zasad uczciwej konkurencji i norm socjalnych w transporcie;

+ dostosowanie parametrow technicznych infrastruktury i s$rodkow
transportu do norm unijnych;

« wiaczenie sie w tworzenie i rozwdj sieci transeuropejskich;
+ liberalizacja rynkéw transportowych;

« zmniejszenie ucigzliwosci ekologicznej;

« wyrownanie dysproporcji rozwojowych pomiedzy regionami.

System transportowy jest SciSle powigzany z celami polityki transportowej kazdego kraju i
obejmuje:

« rozwdj transportu zapewniajacy zaspokojenie popytu;
« zwiekszenie dostepnosci przestrzennej i ekonomicznej transportu;



« zréwnowazenie rozwoju poszczegolnych gatezi transportu;

« rozwdj transportu intermodalnego i ograniczanie waskich gardet;
« wazrost bezpieczenstwa, niezawodnosci, komfortu;

+ ograniczenie negatywnego wptywu na Srodowisko naturalne.

Jednym z najistotniejszych wyznacznikéw poziomu rozwoju ekonomicznego i spotecznego
kraju jest infrastruktura transportu. Brak sprawnej infrastruktury hamuje wzrost
ekonomiczny, ostabia konkurencyjno$¢ gospodarki, a ponadto przeszkadza w osiggnieciu
spojnosci przestrzeni gospodarki danego kraju z gospodarkami innych panstw. Nie moze by¢
projektowana i ksztattowana infrastruktury transportowej wytacznie w oparciu o aspekty
ekonomiczne i techniczne. Nalezy uwzglednia¢ trendy rozwojowe: gospodarcze i polityczne
nieograniczajagce sie do terytorium Polski oraz nalezy uwzglednia¢ aspekty spoteczne,
ekologiczne, a takze obronne.

W Polsce nie ma obecnie dtugofalowej polityki transportowej dotyczacej zintegrowanego
systemu transportowo-przesylowego zatwierdzonej przez Rzad i Parlament oraz
zaakceptowanej przez spoteczenstwo. Nie ma rowniez koncepcji funkcjonowania i rozwoju
modelu zintegrowanego systemu transportowo-przesytowego z perspektywa przynajmniej na
30 lat. Podstawowymi zatozeniami dla takiego modelu powinno byc¢:

« rozwigzywanie problemdw transportowych ,,od ogdtu do szczegdtu”;
» nadrzednos¢ ekologii, z mozliwoscig uzasadnionych kompromiséw;

« integracja wszystkich systemow transportowo-przesytowych regionu;
» kompleksowe opracowanie merytoryczne tematu;

» systemowe ujecie problemu.

Dotychczasowe deklaracje polityczne dotyczace finansowania transportu w Polsce, ktére
miaty wspieraé zgodnie z zatozeniami Unii Europejskiej modernizacje i rozwdj np.
infrastruktury transportu kolejowego, co najmniej na tych samych zasadach jak transport np.
drogowy rozmijajg sie w znacznym stopniu z rzeczywistoscig. Analizujgc wnioski z przesztosci
z mozna stwierdzi¢, ze poprawa warunkéw transportu w Polsce moze nastapi¢ wytacznie
poprzez budowe zintegrowanego systemu transportowego o wysokich parametrach
eksploatacyjnych zardowno dla ruchu krajowego jak i dla ruchu tranzytowego
miedzynarodowego.  Strategiczne  podejscie  do  zréwnowazonego rozwoju
infrastruktury w wymiarze miedzynarodowym wymaga:

» dlugofalowego planowania spdjnego ze $rednio- i krétkoterminowymi inwestycjami
lokalnymi;

« interoperacyjnosci i powigzan wewnatrz poszczegdlnych gatezi transportu;

« spdjnosci na szczeblu lokalnym, krajowym i miedzynarodowym prowadzonych
inwestyciji;

» partnerstwa miedzy rzadami, przedsiebiorstwami oraz spoteczno$ciami zwtaszcza w
regionach transgranicznych.

Celem integracji systemu transportowego jest w warunkach prognozowanego wzrostu
przewozOw zapewnienie mobilnoSci gospodarce i spoteczenstwu oraz ograniczenie
szkodliwego wptywu transportu na srodowisko naturalne. Warunkiem realizacji tego celu jest
stworzenie takich uwarunkowan politycznych, ktére zapewniajg uczciwe warunki konkurencji
poszczegdlnym $rodkom transportu. Mozna juz teraz powiedzie¢, ze system transportowy
Polski np. w 2030 roku bedzie czescig zintegrowanego systemu transportowego Europy.
Postrzegany bedzie, jako dobra inwestycja w rozwdj gospodarczy, naukowy i kulturalny
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Polski. Zarzadzany bedzie centralnie z wykorzystaniem technologii teleinformatycznych i
informacji przestrzennych. Stan techniczny Srodkdw transportu zbiorowego, infrastruktury
liniowej i punktowej bedzie odpowiadat wymaganiom bezpieczenstwa, ekologii i
ergonomii ogolnie przyjetymi w Unii Europejskiej. Priorytety transportu w 2030 bedq oparte o
wyliczenia kosztéw zewnetrznych transportu.

Zintegrowany system transportowy charakteryzujg nastepujace wyznaczniki[1]:
« transport stanowi krwioobieg gospodarki i spoteczenstwa;

« towary powinny docierac¢ do odbiorcy w wymaganym czasie (Just in time); ustuga 24-
godzinna stanowi jeden z elementéw systemu;

» koszty zewnetrzne transportu powinny by¢ poddane internalizacji;

» poszczegdlne srodki transportu powinny przejac te zadania transportowe, do ktorych
nadajq sie najlepiej;

« w ramach przewozédw kombinowanych istniejg liczne mozliwosci kojarzenia ze sobg
poszczegdlnych srodkdw transportu;

+ funkcje organizatora przewozéw towarowych przejmuje spedytor.

Mozna réwniez powiedzie¢, ze system transportowy moze by¢ wtedy uwazany za
sprawny, gdy w pei i prawidtowy sposéb zaspakaja wszystkie ekonomicznie uzasadnione
potrzeby przewozowe gospodarki i mieszkancow, przy optymalnym wykorzystaniu cech i
wiasciwosci poszczegdlnych gatezi transportu oraz najmniejszym naktadzie pracy[1].

Globalne rozszerzanie procesow gospodarczych doprowadzito do waznych zmian
strukturalnych, rowniez w transporcie pasazerskim i towarowym. Wskutek tego np. rola kolei
na znacznej czesci ciggle przestarzatej sieci — stale maleje. W przewozach towarowych na
wybdr przewoznika nie majg juz wplywu kwestie ideologiczne tylko gwarancja, jakosci
transportu. Dla przejecia duzej czesci wcigz rosnacych przewozéw towarowych kolej musi
by¢ w stanie spetni¢ wymagania nowoczesnego rynku transportowego.

Dotychczasowa produkcja, nastawiona na przyszie potencjalne zapotrzebowanie,
przeksztatca sie teraz w wiekszosci branz przemystowych w produkcje na biezace
zamowienie, nie na zapas. W skomplikowanych usieciowionych procesach gospodarczych
priorytet ma szybka i niezawodna dostawa matych ilosci towaréw. Zleceniodawcy stawiajg
dostawcom coraz wyzsze wymagania, transport jest bardziej limitowany w czasie i terminach
dostaw; czynnik czasu odgrywa obecnie bardzo duza role a wyprodukowane towary nie
zalegaja w magazynach, natomiast sg dostarczane odbiorcy w systemie Just In time.
Przyniosto to duze oszczednoSci w zakresie sktadowania; z 32% do 14% co oznacza
oszczednos$¢ 343 mid Euro [3]. Te wymogi spetnia w znacznym stopniu samochdd ciezarowy
, przewozacy tadunki dowolnej wielkosci w dowolnym rytmie dostaw . Stat sie on
najwazniejszym Srodkiem transportu w przewozach nawet na bardzo krotkie odlegtosci,
dominuje réwniez w transporcie na dtugich dystansach.

W dalszej czeSci opracowania zostanie omdwiona sprawno$¢ i bezpieczenstwo
infrastruktury, jako podstawowy element systemu transportowego Polski, ze szczegdinym
uwzglednieniem infrastruktury kolejowej.

2. Sprawnosc infrastruktury transportowej

Budowa , eksploatacja i utrzymanie infrastruktury transportu ( drogi samochodowe i
kolejowe , drogi wodne , porty i lotniska ) sg zadaniami , ktére muszq realizowa¢ wiadze
roznych szczebli . Dziatania te sq potrzebne do zapewniania mobilnosci, jako istotnego
elementu zycia spotecznego. Planowanie szlakéw komunikacyjnych w Polsce do tej pory
polegato na realizacji procedur inwentaryzacji, oceny, korekty projektdw czastkowych,



lokalnych. Teraz niezbedne jest zwrdcenie wiekszej uwagi na planowanie catoSciowe sieci,
wielkoobszarowe funkcje transportu, dtugoterminowe projektowanie z uwzglednieniem
zasobow, zmian klimatycznych i gospodarki przestrzennej, uwarunkowan demograficznych,
ekonomicznych, elementdéw poza infrastrukturalnych ( przepisy eksploatacyjne, technika
pojazdowa, nadzdr) oraz zagadnien utrzymania i cyklu zycia infrastruktury transportowe;j.

Planowanie szlakéw komunikacyjnych na ptaszczyznie systemowej obejmuje opracowanie
scenariuszy, ocene i pordwnanie koncepcji postepowania, okreslenie priorytetdéw, analize
kolejnych etapéw oraz ocene systemu i wybdr strategii postepowania. Planowanie
strategiczne obejmuje przygotowanie, badania wstepne oraz decyzje dotyczace gtéwnych
problemdw i brakdw systemowych, konfiguracji systemu ( modalny, intermodalny), realizacji
wypracowanych koncepcji. Konieczne jest opracowanie elementédw koncepcji systemu, takich
jak:

» scenariusze uwzgledniajace zmiany demograficzne i rozwoj demograficzny;

¢ scenariusze rozwoju przestrzennego;

» projekty koncepcji dziatania (budowa i utrzymanie infrastruktury, eksploatacja,
zarzadzanie, systemy zachet, informacja);

« okreslenie popytu na transport i przewozy pasazerskie;

« ocena popytu i obcigzen ruchowych wynikajacych z uwarunkowan czasowych,
przestrzennych, demograficznych i ekonomicznych;

« ocena podziatu modalnego oraz wykorzystania przepustowosci sieci;

+ wielokryteriowa i makroekonomiczna ocena warunkéw dla mobilnosci i realizacji
funkgji transportowych.

Zaleca sie przyja¢ do rozwazan dtugoterminowe okresy ( do 2030 oraz 2050 r.) i
poddawal szczegotowej analizie realizacje plandw, co pie¢ lub dziesie¢ lat [2]. Cykl Zycia
infrastruktury transportowej przedstawia Rysunek 1. Z jego analizy wynika, ze caly proces
projektowania, wykonania i eksploatacji infrastruktury transportowej jest dtugotrwaty i
skomplikowany.
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Rysunek 1 Cykl zycia infrastruktury transportowej

Na przykfad studia wykonywalnosci stuzg kontroli projektow infrastrukturalnych pod
wzgledem mozliwosci wiaczenia ich do systemu i uzyskania oceny préb funkcjonalnych i
opfacalnosci realizacji.



Technicznie studium wykonywalnosci polega na wykorzystaniu inzynierskich
$wiadectw zgodnosci sieci komunikacyjnych z systemem, na modelowaniu popytu i
obcigzenia sieci oraz wielokryteriowym systemie analizy.

Gldwne kryteria studium wykonywalnosci sg nastepujace: kompatybilnosé
komunikacyjna i efekty eksploatacyjne, wykonalno$¢ pod wzgledem finansowym i efekty
ekonomiczne, bezpieczenstwo transportu, skutki gospodarowania przestrzenia,
wykonalno$¢ techniczna, skutki obcigzenia Srodowiska naturalnego itp.

Do podstawowych celéw sprawnej infrastruktury transportowej nalezy:
« poprawa bezpieczenstwa uzytkownikéw ruchu;
« udroznienie miast i obszaréw metropolitarnych;
« ograniczenie negatywnego wptywu transportu na Srodowisko.

Nowoczesna infrastruktura transportowa powinna charakteryzowac sie nastepujgcymi
parametrami eksploatacyjnymi:

« duzq predkoscig ruchu;

« intermodalnoscia;

» wykorzystaniem nowoczesnych technologii;
e nowymi cechami uzytkowymi.

Przyktadowo, pomimo potwierdzenia i wsparcia finansowego przez UE realizacji reform w
sektorze kolejowym, kiepski stan infrastruktury kolejowej Polski powigzany z niskq
produktywnoscig oraz ograniczonym poziomem inwestycji ze $rodkdw publicznych skutkuje
wysokimi kosztami dla operatoréw kolejowych i ograniczong atrakcyjnosciq gospodarczq
sektora kolejowego.

Sytuacja ta przyczynia sie do tego, ze drogi stajq sie bardziej atrakcyjne dla
przewoznikdw pasazerskich i towarowych, nawet w przypadkach przewozéw towardw
ciezkich oraz hamuje rozwdj transportu multimodalnego. Przy czym nalezy zauwazy¢, ze
Polska posiada trzecig najwiekszq sie¢ kolejowg w UE i stanowi integralng cze$¢ europejskiej
sieci kolejowej.

Nalezy sie réwniez zastanowi¢ i zada¢ pytanie: czy dotychczasowe dziatania np. w
infrastrukturze kolejowej takie jak:

» Srednioterminowa strategia inwestycyjna dla sektora kolejowego koncentruje sie na
modernizacji tylko korytarzy transeuropejskich (TEN-T) w celu osiggniecia
interoperacyjnosci w ramach UE;

e do 2015 roku program koncentruje sie przede wszystkim na modernizacji wybranych
linii kolejowych;

» obecna alokacja $rodkéw niedostatecznie uwzglednia konieczno$¢ przeprowadzenia
zalegtych zadan remontowo-naprawczych na istniejacej infrastrukturze kolejowej;

« zaniedbania w pracach remontowych odbijajg sie negatywnie, na jakosci ustug
kolejowych w Polsce;

przyczyniajq sie do rozwoju i integracji systemu transportowego Polski?
Mozna rowniez zadac na przyktad inne pytania dotyczace infrastruktury kolejowej:
e Czy finansowanie infrastruktury kolejowej przebiega zgodnie z wytycznymi UE?

» Czy poziom finansowania infrastruktury kolejowej z budzetu centralnego nie jest za
niski?



» Czy niedostateczny wktad panstwa w utrzymanie infrastruktury ma negatywny wptyw
na poziom opfat za korzystanie z infrastruktury kolejowej?

» Czy administrowanie infrastrukturg kolejowg w Polsce jest optymalne?

Na koniec tego rozdziatu dotyczacego sprawnosci infrastruktury transportowej mozna
zauwazyé, ze w zwigzku ze spadkiem w ostatnich latach przewozéw pasazerskich i
towarowych na kolei, aktualnie 90% przewozéw wykonuje sie na okoto 50% tras, co oznacza
spadek efektywnosci infrastruktury transportu kolejowego. Poza tym np. transport kolejowy
USA przewozi 25% $wiatowych tadunkow, a ma 10 razy wiekszg wydajnos¢ niz UE i 15% niz
PKP. ROwniez nalezy zauwazy¢ Zze pomimo gestej sieci kolejowej, przewozy pasazerskie sg w
Polsce mniej rozwiniete niz w innych krajach UE Rysunek 2.
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Rysunek 2 Wskaznik wykorzystania infrastruktury kolejowej przez pasazerow

2.1 Podsumowanie diagnozy stanu obecnego sprawnosci infrastruktury
transportowej (kolejowej)

Infrastruktura transportu kolejowego wykazuje objawy dtugotrwatego i bardzo gtebokiego
kryzysu strukturalnego, bedacego wynikiem wielu lat niedoinwestowania, niespdjnej i
niedokonczonej reformy PKP, braku sprawnego nadzoru i upolitycznienia proceséw
decyzyjnych. Od momentu opracowania Master Planu (2007-2008) obserwuje sie narastanie
zagrozen we wszystkich podstawowych wymiarach: rzeczowym, czasowym i finansowym.

Wymiar rzeczowy

» Przewozy pasazerskie: niska, jakoS¢ ustug przewozowych i dworcdw powoduje, ze
przewozy pasazerskie s w Polsce relatywnie mniej popularne niz w innych duzych
panstwach UE;

e Przewozy towarowe: wysokie stawki za dostep do infrastruktury i systematycznie
malejaca predko$¢ handlowa zmniejszajg konkurencyjno$¢ kolejowych przewozdéw
towarowych;

» Spadek pracy przewozowej przewoznikdw osobowych, systematyczna erozja udziatu
przewozow kolejowych w transporcie krajowym ogdtem, ponoszone przez
spoteczenstwo ogromne koszty przesuniecia transportu z szyn na drogi
(nieefektywno$¢  ekonomiczna, wypadki, szkody Srodowiskowe), tranzyt
miedzynarodowy Wschdd-Zachdod omijajacy Polske;



Brak wyraznych, jednoznacznie pozytywnych efektéw dotychczasowych kolejowych
inwestycji infrastrukturalnych.

Wymiar czasowy

Nagminne opdznienia w dotychczasowej realizacji projektow infrastrukturalnych przez
PKP PLK zaréwno w wyniku niesprawnosci organizacyjnej wewnatrz PKP PLK, jak i
opdznien w dziataniu organéw administracji;

Skomplikowany proces interakcji pomiedzy PKP PLK a przynajmniej 12 innymi
podmiotami w klasycznym systemie ,Buduj”, nowe ryzyka przy przejsciu do systemu
LProjektuj i Buduj”;

Narastajace zagrozenie nie zakonczenia obecnie planowanych i realizowanych
inwestycji do konca okresu kwalifikowalnosci wydatkdw w ramach POILS;

Dtugoletnie zalegtosci w naktadach inwestycyjnych na kolej sprawity, ze zmniejszyty
sie moce przerobowe biur projektowych oraz firm zajmujacych sie budowg
infrastruktury; planowane zwiekszenie wolumenu inwestycji moze okaza¢ sie
zagrozone ze wzgledu na brak mocy przerobowych.

Wymiar finansowy

Dwa pierwsze lata wdrazania Master Planu pokazaly systematyczne obnizenie
rzeczywistego poziomu inwestycji w stosunku do zatozen (brak 3,5 mid PLN z 10,3
mld PLN zaplanowanych na lata 2008-2009 oznacza niewykonanie 1/3 planu, co przy
prostej ekstrapolacji na pozostate 6 lat moze oznacza¢ niedobér rzedu 14,7 mid PLN);

Brak jasnosci, co do dtugofalowej polityki panstwa dotyczacej m.in.: stawek dostepu,
zasad  zabezpieczenia  finansowania  wkiadu krajowego do  projektow
infrastrukturalnych, dtugofalowego finansowania remontéw przez PKP PLK;

Niekorzystna sytuacja makroekonomiczna poteguje problem niedoszacowania
inwestycji infrastrukturalnych (taczne niedoszacowanie naktadéw rzedu 2 mid PLN) i
tworzy realne ryzyko niedoboru $rodkéw sektora finanséw publicznych pomiedzy 6 a
17 mid PLN;

Ewentualne finansowanie inwestycji w poczatkowym okresie gtéwnie zaliczkami
unijnymi spowodujg tylko odsuniecie problemu w czasie — uderzy on w sektor
finanséw publicznych ze zdwojong sitg w latach 2013-2015;

Ewentualne niezrealizowanie inwestycji i koniecznos¢ zwrotu wsparcia unijnego mogg
sprawiC, ze obecne problemy sektora kolejowego stang sie dramatycznym problemem
o skali ogélnonarodowej.

Diagnoza wdrozenia klejowych inwestycji infrastrukturalnych oparta o metodologie Time-
Cost-Quality wskazuje na fundamentalne zagrozenia w wymiarze:

WYMIAR RZECZOWY (,,QUALITY")

Kryterium oceniajqce m.in. kryteria doboru inwestycji do realizacji, korzysci z realizacji
inwestycji wobec koniecznych do poniesienia naktadéw oraz stosowane rozwigzania
organizacyjne i nadzorcze

Przykiadowe pytania:

Czy istniejg metody eliminowania projektéw o zerowej lub ujemnej wartosci dodanej?

Czy projekty przyjete do wdrozenia sg uzasadnione ekonomicznie i czy zdefiniowano
jednoznaczne metody pomiaru ich rzeczywistych efektéw?



Czy na biezaco stosuje sie wtasciwe metody zarzadzania projektem i zarzadzania
ryzykiem?

WYMIAR CZASOWY (,,TIME")

Kryterium oceniajgce realnos¢ opracowanych harmonograméw

Przyktadowe pytania:

Czy harmonogramy sg wykonalne biorac pod uwage istniejace regulacje, ograniczenia
rynkowe i organizacyjne?

Czy zadania wykonywane sa zgodnie z harmonogramem? Gdzie pojawiajg sie
opdznienia?

Czy istniejg mechanizmy uaktualniania harmonogramoéw lub rewizji celéw w
przypadku przekroczenia ram czasowych?

WYMIAR FINANSOWY (,,COST")

Kryterium oceniajace, na ile realne sg prognozy naktadéw inwestycyjnych oraz czy znajdq sie
zrédta finansowania inwestycji

Przyktadowe pytania:

Czy planowane wplywy z poszczegdlnych zrodet finansowania sg realne?

Czy finansowanie pozyskiwane jest z planowanych Zrodet i zgodnie z zatozong
strukturg?

Czy nalezy réwnoczesnie realizowaé wszystkie inwestycje czy wprowadzié
priorytetyzacje?

Oprdcz obserwowanych juz czynnikdw zagrazajacych terminowemu zakonczenia inwestycji
istniejq takze ryzyka rynkowe Rysunek 3. Kolejnym problemem w Polsce jest brak jasnosci,
co do dlugofalowej polityki transportowej panstwa powodujacej bardzo wysoki poziom
niepewnosci, co do optacalnosci podejmowanych decyzji inwestycyjnych Rysunek 4

Czynniki opozniajace proces
inwestycyjny lezace poza PKP PLK

Konjecznosd Koniecznosé Koniecznodé Ograniczone moce Qgraniczone
skoordynowane] uzyskania decyzji praaprowadzania wykonaweze biur motliwodei
wspdipracy Srodowiskowej pr 0 projekiowych wykonaweow
szeregu instytuci i lokalizacyine] zgodnie Z prawern
i organdw zamdwier
publicznyeh

Rysunek 3 Poziom niepewnosci, co do optacalnosci podejmowanych decyzji

inwestycyjnych infrastrukturalnych
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Rysunek 4 Poziom niepewnosci, co do optacalnosci podejmowanych decyzji

inwestycyjnych infrastrukturalnych

Uwaga koncowa do wstepu:

Terminowe i zgodne z zaktadanym budzetem wdrozenie inwestycji w infrastrukture kolejowg
powinno stanowi¢ absolutny priorytet ze wzgledu na to, ze inwestycje infrastrukturalne:

Stanowig okoto 77% wszystkich naktaddw obecnej perspektywy finansowej Master
Planu (53,7 mid PLN z 69,7 mid PLN w latach 2008-2015)

Wykazujg dotychczas najwieksze zagrozenia w wymiarze jakoSciowym, czasowym i
budzetowym

Determinujg powodzenie wdrozenia pozostatych elementéw Master Planu — sg np.
warunkiem koniecznym dla osiggniecia efektéw z inwestycji w nowoczesny tabor i
powinny tym samym odpowiednio je ,wyprzedza¢”

Z racji najdtuzszego cyklu inwestycyjnego (od 6 do 15 lat) nawet szybko realizowane
dziatania naprawcze przyniosgq efekty dopiero w perspektywie kilku lat (dla
poréwnania inwestycje w tabor dajg sie zrealizowac¢ w cyklu 3-letnim)

Ewentualne niepowodzenie w terminowym zakonczeniu i/lub osiggnieciu zaktadanych
efektow wobec skali naktadéw i ryzyka ewentualnego zwrotu dotacji z UE moze
zagrozi¢ stabilnosci finansdéw publicznych panstwa.

3. Bezpieczenstwo towarow i pasazerow a infrastruktura transportowa

W zwigzku z wieloletnimi zaniedbaniami catej infrastruktury transportowej w Polsce
(budowa i utrzymanie), a szczegdlnie infrastruktury kolejowej postepuje dalsza jej
degradacja, co ma wptyw na obnizenie bezpieczerstwa podrdznych i towaréw. UE jasno i
wyraznie stawia sprawy bezpieczenstwa zwigzane z infrastrukturg kolejowa. Rysunek 5
przedstawia rozwdj wybranych wymagan prawnych dotyczacych bezpieczenstwa na kolei w
UE w tym infrastruktury kolejowej.
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Rysunek 5 Rozwaéj wybranych wymagan prawnych dotyczacych bezpieczenstwa

na kolei w UE
Od 2010 roku w Europie funkcjonuje obowigzkowy System SMS (System

zarzgdzania bezpieczeristwem) dla Zarzadcy Infrastruktury Kolejowej. Nizej przedstawione sqg
podstawowe definicje z nimi zwigzane tj.:

System zarzadzania bezpieczeristwem — oznacza organizacje i dziatanie przyjete przez
zarzgdce infrastruktury dla zapewnienia bezpieczeristwa

Autoryzacja bezpieczenstwa — oznacza dokument potwierdzajacy ustanowienie przez
zarzadce infrastruktury systemu zarzadzania bezpieczeristwem oraz zdolnosc spetniania przez
niego wymagan niezbednych do bezpiecznego projektowania, eksploatacji i utrzymania
Infrastruktury kolejowej

Podstawowymi elementami systemu zarzadzania bezpieczenstwem sa:

1

programy poprawy bezpieczenstwa zarzadcy infrastruktury i przewoznika kolejowego
okreslajace ich cele w tym zakresie, ilosciowe i jakoSciowe parametry osiggniecia
okreslonego poziomu bezpieczenstwa, sposdb przekazania informacji zawartych w
programie pracownikom przedsiebiorstwa

opisy procedur, jakie wdrozono lub nalezy wdrozy¢ w przedsiebiorstwie dla
osiggniecia celéw przyjetych w programach poprawy bezpieczenstwa zapewniajacych
zgodno$¢ uzyskanych efektdw z Technicznymi Specyfikacjami interoperacyjnosci,
przepisami krajowymi dotyczacymi bezpieczenstwa i decyzjami Prezesa UTK
dotyczacymi bezpieczenstwa

opisy procedur, jakie wdrozono lub nalezy wdrozy¢ dla zapewnienia utrzymania
infrastruktury kolejowej, urzadzen stuzacych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz
pojazdéw kolejowych, na poziomie zgodnym ze standardami obowigzujacymi w
zakresie biezacego utrzymania oraz w okresie catego wieloletniego cyklu
uzytkowania;

szczegOtowe opisy procedur i metod dokonywania w przedsiebiorstwie oceny ryzyka
powstatego w zwigzku z prowadzeniem dziatalnosci eksploatacyjnej infrastruktury
kolejowej, urzadzen stuzacych do prowadzenia ruchu kolejowego i pojazdéw
kolejowych

sposdb sprawowania nadzoru nad oceng ryzyka przy prowadzeniu dziatalnosci na
dotychczasowych warunkach, jak rowniez w przypadku wprowadzenia zmian w
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dotychczasowej dziatalnosci lub gdy zastosowano nowy rodzaj urzadzen lub materiatu
powodujgcego powstanie nowego ryzyka, ktdre dotychczas nie wystepowato;

systemy i programy szkolenia pracownikéw bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem
ruchu kolejowego, z przewozem towardw niebezpiecznych, przesytek
nadzwyczajnych, obstugg i utrzymaniem urzadzen biorgcych udziat w prowadzeniu
ruchu i pojazdéw oraz zapewniajace kwalifikacje pracownikdw na poziomie
gwarantujacym wiasciwe i bezpieczne prowadzenie dziatalnosci

rozwigzania stosowane w przedsiebiorstwie zapewniajace prawidtowy dostep do
informacji zwigzanych z bezpieczeistwem w ramach przedsiebiorstwa oraz wymiane
informacji pomiedzy uczestnikami procesu przewozowego na okreSlonej
infrastrukturze, a takze sposdb dokumentowania informacji oraz tryb sprawowania
nadzoru nad waznymi informacjami dotyczacymi bezpieczenstwa.

procedury zgtaszania i dokumentowania wszystkich zaistniatych wypadkow i
incydentow zapewniajace, aby wszystkie byly zgtaszane i badane w celu okreslenia i
realizacji dziatan zapobiegawczych.

obowigzujace w przedsiebiorstwie postanowienia o czestotliwosci i trybie
wewnetrznych audytdéw oraz kontroli systemu bezpieczenstwa na réznych poziomach
zarzadzania w zakresie zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem.

inne postanowienia wynikajagce z plandéw dziatania przedsiebiorstwa, systemu
alarmowania i informowania o niebezpieczenstwach, w tym wszelkie uzgodnienia z
odpowiednimi wiadzami publicznymi.

W kazdym certyfikowanym przedsiebiorstwie kolejowym (wtasciciel infrastruktury) powinno
sie uwzgledniac i raportowac zgodnie z wymaganiami UE:

(CSI) Wspolne wskazniki bezpieczenstwa — informacje statystyczne odnoszace
sie do wypadkéw i incydentow kolejowych, skutkéow wypadkow, bezpieczenstwa
technicznego infrastruktury kolejowej i zarzadzania bezpieczenstwem.

(CSM) Wspolne metody oceny bezpieczenstwa - ustalone w celu opisania
sposobu oceny poziomu bezpieczenstwa, spetniania wymagan bezpieczenstwa oraz
zgodnosci z innymi wymaganiami dotyczacymi bezpieczenstwa.

(CST) Wspodlne wymagania bezpieczenstwa — minimalne poziomy
bezpieczenstwa, ktoére powinny by¢ osiggniete przez rézne czesci systemu
kolejowego.

Przyktadowy model Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem dla wiascicieli infrastruktury
kolejowej przedstawia Rysunek 6.
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Rysunek 2. Mapa proceséw
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PROCESY KRYTYCZNE SZB

Rysunek 6 System zarzadzania bezpieczenstwem dla zarzadcy infrastruktury
kolejowej

W Polsce nie okreSlono miejsca i czasu zarzadzania systemem bezpieczenstwa
technicznego w projektach infrastruktury kolejowej (Rysunek 1). W zwigzku z tym kto bedzie
odbierat gotowe projekty modernizacji infrastruktury kolejowej? Chyba nie UTK, ktdry nie
nadzoruje poszczegolnych etapdw tych projektdw. Co bedzie z rozliczeniami tych projektow
przez UE, jezeli nie bedzie gwarancji bezpieczenstwa? Wszystkie firmy europejskie realizujgce
te projekty wiedzg, ze w ich krajach obowigzkowo s ,inzynierowie bezpieczenstwa” tzn.
wyspecjalizowane firmy, ktére w SIWS majgq zagwarantowane okoto 5% budzetu inwestycji
infrastrukturalnej. System Zarzadzania Bezpieczenstwem Technicznym ma by¢ adekwatny dla
kazdej fazy projektu i wymaga, aby:

« Zdefiniowac Plan Zapewnienia Bezpieczenstwa Systemu;
« Postugiwac sie oceng ryzyka dla demonstracji bezpieczenstwa systemu;

« Zatozy¢ Rejestr Zagrozen (Hazard Log) zidentyfikowanych w procesie HAZOP, badz w
inny sposdb, oraz okresli¢ dziatania dla kontroli/zmniejszenia ryzyka;

» Budowac¢ argumenty dowodzace bezpieczenstwa systemu i prezentowac je regularnie
odpowiednim wtadzom (wspdtudziatowcy, straz pozarna, kolejowi inspektorzy
bezpieczenstwa, etc.);

« Zapewnia wspotudziatowcdw, ze bezpieczenstwo jest oceniane przez kompetentnych
specjalistdw postugujacymi sie zaakceptowanymi metodami oceny;

« Projekt odpowiada na  wymagania  bezpieczenstwa  okreSlone  przez
wspdtudziatowcow.

Zadaniem ,inzyniera bezpieczerstwa” np. w aktualnym projekcie Crossrail (GB) jest, wiec
zapewni¢ Wspdtudziatowcow, Ze poziom bezpieczenstwa oszacowany W procesie
projektowania, budowania, testowania bedzie mozliwy do osiagniecia (w strefie
akceptowalnego ryzyka Rysunek ) w trakcie codziennej eksploatacji i nie bedzie narazat ich
na konflikt z prawem wynikajacy z zaniedban podczas realizacji jakiejkolwiek fazy projektu.
Wymagania bezpieczenstwa tego projektu kolejowego opisujg wymagania odno$nie
projektowania bezpieczenstwa wigcznie z:

12



¢ uwarunkowaniami prawnymi;
+ krajowymi i miedzynarodowymi normami;
» dobrymi przyktadami z wczesniejszych projektéw;

» podejmowaniem decyzji odnosnie bezpieczenstwa.

Strefa ALARP
albo Tolerowanego
Ryzyka

Strefa Akceptowanego
Ryzyka

« Rysunek 7 Poziomy ryzyka przy realizacji projektow infrastrukturalnych

Przyjete kryterium zastosowania $rodkéw poprawiajacych bezpieczenstwo zostato w
tym projekcie opisane, jako:

ANPV = 3K
gdzie, NPV = VPF * f * (1 - e™)/r
NPV- wartos¢ biezaca netto (Net Present Value)
VPF — koszt zapobiezenia zaistnienia ofiary Smiertelnej (Value of Preventing a Fatality,
VPF,00s = £1,652 min)

f — oszacowane ryzyko zaistnienia ekwiwalentnej ofiary Smiertelnej (1 ekwiwalentna
ofiara smierteina = 1 + 10 cieZkich obraZeri + 200 lekkich obrazeri)

r — roczna stopa procentowa
t — horyzont czasowy w latach

Zdefiniowanie kosztow inwestycji (systemu, badZz urzadzenia) prowadzacej do
zapobiezenia zaistnienia ofiary S$miertelnej (VPF) jest kluczowym elementem w procesie
wazenia korzysci ptynacych z zastosowan bardziej lub mniej zaawansowanych systemoéw czy
urzadzen poprawiajacych bezpieczenstwo infrastruktury transportowe;j.
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