koniecznos¢ przyjecia na siebie
przez zamawiajacego odpowie-
dzialnosci za ekspercka oceng
cech oferty, ktorych nie da sie
zmierzy¢ wprost. Istnieje wsrod
czlonkéw komisji przetargo-
wych naturalna obawa przed
takim, do pewnego stopnia
subiektywnym rozstrzyga-
niem, w szczegolnosci kiedy

w swiadomosci ma sie skale
publicznych pieniedzy, jakimi
dysponuje zarzadca w kazdym
z postepowan. Abstrahuje

w tym miejscu zupelnie od
tego, czy zamawiajacy dyspo-
nuje potencjatem kadrowym,
ktory bytby w stanie meryto-
rycznie sprostac takim zada-
niom. Nie ulega watpliwosci, ze
pole do kwestionowania roz-
strzygniec¢ komisji przetargo-
wych znacznie si¢ poszerza, co
moze prowadzi¢ do ciagnacych
si¢ miesigcami serii odwolan

i spraw sagdowych.

Miejmy nadzieje, ze obietnice
PKP PLK odnosnie dyna-
micznego wzrostu podazy
przetargow na projektowanie

i roboty zostana dotrzymane

i poszczegolni oferenci zacho-
waja sie racjonalnie, jesli chodzi
o procedury odwolawcze. Na
»sytym” rynku jest automa-
tycznie mniejsza sklonnosc

do skupiania si¢ na prawnych

przepychankach, poniewaz
przegrana w jednym przetargu
latwiej nadrobi¢ w innym.

Wiemy, ze stopien zaawanso-
wania prac nad wdrazaniem
nowej perspektywy unijnej
jest na bardzo niskim po-
ziomie. Branza alarmuje, ze
zastoj w realizacji inwestycji
infrastrukturalnych moze
spowodowac upadek wielu
podmiotow. Jak ocenia pani
doswiadczenia firm moderni-
zujacych polskie linie kolejowe
w poprzedniej perspektywie
unijnej, czego nauczylismy sie,
jakich bledow nalezy unikac?
Trzeba powiedzie¢ sobie prawde
- jak dotad sytuacja wyglada
dramatycznie. Kiedy styszymy
dzi$ od przedstawicieli PKP
PLK i ministerstwa, ze naktady
na inwestycje w tym roku
niewiele przekrocza 4 mld z1,
zastanawiamy sie powaznie
nad dalszym funkcjonowa-
niem naszych przedsigbiorstw.
Trudno poréwnywac firmy

u progu poprzedniej i tej
perspektywy: to nie sg takie
same przedsiebiorstwa. Wiele
zainwestowalismy w pracowni-
kow, wysokowydajny sprzet, no-
woczesne technologie itp., zeby
przygotowac si¢ do zapowia-
danych ogromnych nakfadow

(Land Transport Cham-
ber of Commerce) jest organizacjg samorzadu gospodarczego
dziatajgca od 1995 roku na mocy Ustawy z 30 maja 1989t o
izbach gospodarczych. Izba petni role reprezentanta firm zwiaza-
nych z transportem kolejowym wobec administraciji panstwowej
oraz roznego rodzaju arganizacji krajowych i zagranicznych, majg-
cych wptyw na dziatalnos¢ tych przedsiebiorstw.

Izba skupia kilkadziesiat przedsiebiorstw z catego kraju zwia-
zanych z branzg kolejowa. Celem Izby jest przede wszystkim
ochrona interesow firm oraz wystepowanie do organdw admi-
nistracji panstwowe] i samorzadowej z wnioskami i opiniami w
zakresie regulacji dotyczacych szeroko rozumianego transportu

kolejowego.

IGTL utatwia swoim cztonkom dostep do wiedzy o aktualnych
procesach gospodarczych, szczegdlnie tych dotyczacych trans-
portu i infrastruktury kolejowej. Wspétpraca z Izbg daje cztonkom
mozliwosc bezposredniego wptywu na ksztattowanie warunkow
dziatalnosci i rozwoju transportu kolejowego, a takze integruje

branze kolejowa.

W IGTL funkcjonujg trzy sekcje branzowe: Przewoznikéw Kolejo-
wych, Wagonow i Spedycji, Budownictwa Kolejowego. Cztonkiem
Izby moze zostaé podmiot gospodarczy prowadzacy dziatalnosé
gospodarczg zgodnie z zasadami etyki zawodowej, z wytacze-
niem osaéb fizycznych prowadzacych taka dziatalnoscé jako zajecie

uboczne.
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na inwestycje w infrastrukture
kolejowa. To, co mialo by¢ dla
firm wykonawczych atutem,

co mialo pozwoli¢ na sprawna
realizacje duzych kontraktow,
jest teraz poteznym balastem.
Firmom, ktére w dobrej wierze
rozbudowaly swoj potencjal,
trudniej tez obecnie by¢ konku-
rencyjnym w przetargach, choc
brzmi to absurdalnie. Wynika
to rowniez z faktu, ze przetar-
26w jest bardzo malo, konku-
rencja bardzo agresywna, a ceny
oferowane przez walczacych

o kazde zlecenie firm sg czesto
ponizej kosztow materialow. To
droga donikad.

Niestety opdZnienie startu
obecnej perspektywy jest juz
w tym momencie porowny-
walne z poslizgiem na starcie
poprzedniej siedmiolatki. Nie
zapominajmy, zenajwicksze
przetargi poprzedniej perspek-
tywy pojawily si¢ dopiero po
ponad trzech latach od poczat-
ku okresu kwalifikowalnosci,
a byly to projekty w systemie
»projektuj i buduj”, zatem

ich faktyczny start na placu
budowy mial miejsce jeszcze
pozniej. Doprowadzito to do
sytuacji, w ktorej konieczne
byto przesuwanie $rodkow

w ramach Programu Operacyj-
nego Infrastruktura i Srodo-
wisko na projekty szynowe

w miastach i zakupy taboru.

Rozumiem, ze odpowiedz na
ostatnie wczesniejsze pytanie
nie bedzie pozytywna... Po-
przednia perspektywa niczego
nas nie nauczyla?

Z przykro$cig mozna stwier-
dzic, ze nie wyciagnelismy z po-
przedniej perspektywy zadnych
wnioskow, niczego nie nauczy-
lismy si¢ na blgdach i sytuacja
wyglada dzis tudzaco podobnie,
a srodkow jest znacznie wiecej.
Na domiar zlego, znaczna czeéé
projektow to inwestycje finanso-
wane z instrumentu CEF, ktéry
jest ukierunkowany na wsparcie
inwestycji na liniach objetych
siecig bazowa TEN-T. Z tego
powodu nie bedzie juz takiej
elastycznosci po stronie Komisji
Europejskiej, jak w przypadku
dopuszczenia rewitalizacji na

liniach poza siecia transeuropej-
ska do finansowania z Fundu-
szu Spéjnosci 2007-2013,
Odrebng kwestig jest spietrza-
jaca si¢ z kazdym kwartalem
»gorka” inwestycyjna na
ostatnie lata tej perspektywy.
Zakladajac, ze wszystkie srodki
zostaja na torach oraz przyjaw-
szy realistyczne terminy rozpo-
czecia robot z uwzglednieniem
czasu na projektowanie, mozna
dojs¢ do wniosku, ze roczne
naklady inwestycyjne w kolej-
nych latach powinny wynosi¢
nawet kilkanascie miliardow
zlotych. Przypomnijmy sobie,
jak wygladata sytuacja w 2015
roku, kiedy PLK walczyla

o uratowanie srodkow z po-
przedniej perspektywy. Znacz-
nie ograniczona przepustowos¢
sieci, niestabilnos¢ rozkladu
jazdy, ktorego i tak nie mozna
bylo dotrzymaé, kfopoty z do-
stepnoscia i logistyka materia-
tow i podwykonawcow - a to
wszystko przy rocznym wyko-
naniu inwestycji na poziomie
nieco ponad 7,5 mld zk.

Jezeli nie nastapi w najblizszych
tygodniach i miesigcach prze-
tom i radykalna poprawa tempa
przygotowania dokumentacji

i oglaszania postepowarn, to
niestety perspektywy nie sa
optymistyczne.

A trzeba pamigtac, ze to
ostatnia tak duza perspekty-
wa, w nastepnej, po 2023 roku
$rodkow z UE bedzie mniej.
W jakim kierunku firmy wy-
konawcze powinny kierowaé
swoja aktywnos¢é?

Jest to pytanie bardzo istot-

ne i tak naprawde wszyscy
powinnismy si¢ teraz skupia¢
nad poszukiwaniem na nie
odpowiedzi, a nie zastanawiac
si¢, jak uruchomic czy przyspie-
szy¢ inwestycje z perspektywy
2014-2020. Co wigcej, to pytanie
powinno miec raczej innego
adresata — ministrow whasci-
wych do spraw transportu, fi-
nansow i rozwoju. Profil naszej,
czyli firm wykonawezych, dzia-
falnosci jest pochodng strategii
zarzadcy infrastruktury, a ta
zkolei wynika z dlugookresowej
polityki transportowej panstwa,



