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Pomorska Kolej Metropolitalna obsłuży ok. 10 mln pasażerów

Inwestycja do  
naśladowania

Budimex S.A. chce lepszej współpracy z inwestorami

Wyeliminować złe praktyki

Termin zakończenia prac, których  
łączna wartość opiewa na 582 mln zł net-
to,  planowany jest na wiosnę 2015 roku.  
Większość robót  przy budowie ok.  
18-kilometrowego odcinka dwutorowej 
linii wraz z wiaduktami kolejowymi i dro-
gowymi zakończy się w tym roku.  Przez 
kilka kolejnych miesięcy prowadzone 
będą testy i odbiory techniczne. Brak 
doświadczenia samorządu wojewódz-
twa pomorskiego w realizacji inwestycji 
kolejowych nie jest żadną przeszkodą. 
Wszystko przebiega sprawnie,  ponieważ  
budowa  Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej została dobrze przemyślana na eta-
pie opracowania koncepcji i przygotowa-
nia dokumentacji projektowej. 

MAGAZYN  
INFORMACYJNO-PROMOCYJNY

Polsko-hiszpańskie konsorcjum firm Budimex S.A. i Ferrovial Agroman S.A. 
buduje Pomorską Kolej Metropolitalną (PKM), której inwestorem jest sa-
morząd województwa pomorskiego. Nowa linia połączy Gdańsk-Wrzeszcz 
z Portem Lotniczym im. Lecha Wałęsy, a następnie dołączy do linii kolejowej 
Gdynia-Kościerzyna. Realizacja inwestycji przebiega bez zakłóceń. 

Polski system zamówień publicznych nie sprzyja stosowaniu innowacyjnych rozwiązań w roz-
woju infrastruktury drogowej i kolejowej. Preferowane  przez PKP Polskie Linie Kolejowe 
S.A. (PKP PLK S.A.) oraz Generalną Dyrekcję Dróg Krajowych i Autostrad (GDDKiA) tradycyjne 
technologie ograniczają kreatywność i skuteczność działania wykonawców. Powszechne ko-
rzystanie z systemu „projektuj i buduj” w procesach inwestycyjnych może być sposobem na 
wprowadzenie dużo większej elastyczności i lepszej współpracy z inwestorem, uważa Dariusz 
Blocher, prezes zarządu Budimex S.A.

Do obowiązków konsorcjum należało 
opracowanie projektu wykonawczego, do-
bór technologii i materiałów spełniających 
wymagania techniczne oraz wykonanie 
prac budowlanych zgodnie z ustalonym 
harmonogramem. Wraz z linią kolejową do 
wybudowania jest 16 wiaduktów kolejo-
wych i osiem drogowych, pięć przejść nad 
torami i ponad 40 przepustów dla zwierząt. 

Podpisana w czerwcu 2013 roku umo-
wa sprawiedliwie traktuje obie strony pro-
cesu inwestycyjnego i precyzyjnie określa 
cenę ryczałtową. Roboty budowlane kon-
sorcjum rozpoczęło w lipcu, a ich przebieg 
można obserwować on-line w Interne-
cie. Sprawnej realizacji inwestycji sprzyja  

– System „projektuj i buduj” jest bar-
dziej przyjazny innowacjom?   

– Stwarza większe możliwości wprowa-
dzania nowatorskich rozwiązań przy rea-
lizacji inwestycji drogowych i kolejowych. 
Na świecie pojawia się coraz więcej inno-
wacyjnych technologii i moglibyśmy je sto-
sować, gdyby nie ograniczenia narzucone 
przez inwestorów i prawo zamówień pub-
licznych. Zbyt precyzyjne określania przez 
GDDKiA oraz PKP PLK S.A., jak należy wy-
konywać zadania inwestycyjne, nie sprzyja 
kreatywności wykonawców. System  „pro-
jektuj i buduj”, według tzw. żółtej księgi FI-
DIC, daje dużo większą swobodę działania, 
dlatego uważamy, że jest lepszy i powinien 
być powszechniej stosowany. Budimex 
S.A. od lat zaangażowany jest w realizację 
dużych kontraktów drogowych, ale profil 
naszej działalności rozszerzyliśmy również 
o inwestycje kolejowe. 

– Dlatego w skład holdingu weszło 
Przedsiębiorstwo Napraw Infrastruktury 
(PNI)?

– Kupując PNI w 2011 r. z zamiarem 
większego zaangażowania się w sektor 
kolejowy, nabywaliśmy maszyny i wy-
kwalifikowanych operatorów. Uważamy 
bowiem, że aby realizować odpowie-
dzialnie inwestycje firma musi posiadać 
odpowiednie lokalne zasoby, a nie tyl-
ko koncentrować się na pośrednictwie. 
Zainwestowaliśmy w tę spółkę ponad 
100 mln zł. Niestety, to nie wystarczyło na 
pokrycie strat, wygenerowanych przez PNI 
na różnych kontraktach. Nie mogliśmy już 
więcej dokładać do tej działalności i spół-
ka upadła. Była wówczas liderem konsor-
cjum przy rozbudowie i modernizacji linii 
kolejowej na trasie Skierniewice – Warsza-
wa Zachodnia. Upadłość układową firmy 
sąd ogłosił we wrześniu 2012 r. i ustanowił 
zarządcę sądowego. Postępowanie ukła-
dowe ma się zakończyć pod koniec tego 
roku. Cierpliwie czekamy na to rozstrzyg-
nięcie. Spółka nadal działa, ale w bardzo 
ograniczonym zakresie. Pracuje w niej ok. 
800 osób i prowadzi roboty budowlane na 
różnych inwestycjach kolejowych m.in. na 
naszym kontrakcie modernizacji linii E-65 
w Iławie, w Żmigrodzie między Wrocła-
wiem, a Poznaniem, a także na kontrakcie 
skierniewickim, realizowanym już przez 
nowe konsorcjum. 

– Ta porażka nie zniechęciła Budimek-
su S.A. do inwestycji kolejowych?

– Traktujemy to jako pewnego rodzaju 
doświadczenie w wielobranżowej działal-
ności holdingu, a nie porażkę. Takie sytua-
cje raczej nas motywują do poszukiwania 
coraz lepszych rozwiązań i skuteczniejszej 
współpracy z PKP PLK S.A. Wola zmian 
musi być jednak po obu stronach, za-
równo wykonawcy, jak i zamawiającego. 
Zamierzamy dość intensywnie angażować 
się w inwestycje kolejowe, ale na dużo 
zdrowszych niż dotychczas zasadach. Mo-
del współpracy powinien być partnerski, 
ponieważ obu stronom przyświeca wspól-
ny cel. Inwestycja ma być dobrze wykona-
na, zgodnie ze sztuką budowlaną, a środki 

unijne i krajowe efektywnie zagospoda-
rowane. To ma być gra do jednej bramki. 
We wspólnych działaniach  podział upraw-
nień, obowiązków i ryzyka inwestycyjnego 
musi być sprawiedliwy. Wszyscy wyko-
nawcy oczekują tego od inwestorów, nie 
tylko Budimex S.A. PKP PLK S.A. zmienia 
struktury organizacyjne i próbuje znaleźć 
swoją drogę w tych działaniach, ale efekty 
w postaci konkretnych rozwiązań nadal się 
nie pojawiły. 

– Czego konkretnie oczekują wyko-
nawcy od PKP PLK S.A.?

– Wypracowania racjonalnego wzorca 
umowy pomiędzy inwestorem i wyko-
nawcą, skutecznych procedur, lepszego 
przygotowania dokumentacji technicz-
nych i projektowych, ale przede wszystkim 
sprawnego i szybkiego podejmowania 
decyzji na budowach. Jest to konieczne 
w  przypadku wielu nieprzewidzianych sy-
tuacji,  zwłaszcza jeśli mamy do czynienia 
z rewitalizacjami linii kolejowych. Każdy 
przestój w realizacji wielomilionowych 
przedsięwzięć z powodu różnych zanie-
chań, także ze strony inwestora,  wpływa 
na znaczący wzrost kosztów inwestycji 
kolejowych i wielomiesięczne wydłużanie 
terminów. Strony powinny mieć wspólny 
cel, aby skutecznie zrealizować zadanie, 
a odpowiedzialnością za porażki nie moż-
na obciążać wyłącznie wykonawcę. My 
dokładnie analizujemy warunki każdego 
przetargu i startujemy tylko w tych, gdzie 
jest wystarczająco dużo czasu na realizację 
inwestycji oraz możliwość wykorzystania 
własnych rozwiązań technicznych i tech-
nologicznych. W przedsięwzięciach, w któ-
rych wykonawców obciąża się nadmier-
nym ryzykiem nie bierzemy udziału, żeby 
nie zagrażać egzystencji Budimeksu S.A., 
w którym pracuje na pełnym etacie ponad 
5 tys. osób. Podejmując się zadania, chce-
my  być uczciwi w stosunku do inwestora 
i zrealizować je tak, jak to obiecaliśmy.

– Jakie są skutki niedopracowanej 
przez inwestora dokumentacji projekto-
wej lub technicznej?

– W typowej formule „buduj” inwestor 
jest odpowiedzialny za projekt oraz wszyst-
kie uzgodnienia i decyzje administracyjne. 

Dlatego niedopracowana przez inwestora 
dokumentacja projektowa lub techniczna 
wstrzymuje inwestycję na wiele miesięcy, 
aż do uzupełnienia braków. PKP PLK S.A. nie 
posiada swoich biur projektowych, dlatego 
zleca przygotowanie dokumentacji firmom 
zewnętrznym. Jeśli wybiera je w przetargu 
według kryterium najniższej ceny i podaje 
bardzo krótki termin realizacji, to z reguły 
otrzymuje niedopracowane projekty. Jak 
wykonawca te błędy odkryje i zachodzi ko-
nieczność realizacji dodatkowych prac, to 
inwestor nie chce za to płacić. I zaczynają 
się przepychanki.  Inwestycje realizowane 
w formule „projektuj i buduj” są znacznie 
bardziej efektywne, oszczędzają czas i pie-
niądze, ponieważ generalny wykonawca 
znacznie lepiej pilnuje projektantów. Im 
więcej czasu poświęca na przygotowanie 
projektu, wraz z koniecznymi badaniami, 
tym lepsza jest później realizacja inwestycji. 
Niezbędnym warunkiem jest tutaj dobra 
współpraca z inwestorem, który wcześniej 
powinien uzyskać decyzje lokalizacyjne. 
PKP PLK S.A. ma pod tym względem dużo 
łatwiej niż GDDKiA, ponieważ jest to mo-
dernizacja lub rozbudowa już istniejących 
linii kolejowych, a mimo trwa to bardzo 
długo. 

– Cena ryczałtowa sprawdza się w rea-
lizacji inwestycji infrastrukturalnych?

– To jest bardzo dobre rozwiązanie dla 
inwestora, ale na pewno nie dla wykonaw-
cy. Parę razy się na tym przejechaliśmy na 
różnych kontraktach. Zamawiający zleca 
wykonanie inwestycji za określoną cenę 
i nic więcej go nie obchodzi, bez wzglę-
du na jakość dostarczonej dokumentacji  
i realną sytuację na terenie budowy. Poza 
tym mamy jeszcze do czynienia z tzw. „pol-
skim ryczałtem”, który jest stosowany tylko 
w naszym kraju. Jak wykonawca przekroczy 
planowany przedmiar robót, to nic więcej 
od inwestora nie dostanie, ale jak zrealizuje 
mniej, to nadwyżkę musi mu zwrócić.  Takie 
działania są po prostu nieuczciwe. W nowej 
perspektywie 2014 -2020 jest do zmiany 
naprawdę bardzo dużo. Jeśli tych złych 
praktyk nie wyeliminujemy, to szansa na 
wykorzystanie wielu miliardów euro może 
być bardzo iluzoryczna.

Rozmawiała Jolanta Czudak
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INTERWENCJE i OSTRZEŻENIA
Przy budowie autostrad i dróg ekspresowych zbankrutowały setki firm. Ten sce-
nariusz może się teraz powtórzyć przy rozbudowie i modernizacji linii kolejowych. 
Niedopracowane projekty i metody wykorzystywania naiwności podwykonawców 
są podobne. Pierwsze bankructwa już się dokonały, a to dopiero początek wielkie-
go procesu inwestycyjnego na lata 2014 – 2020. Przymykanie oka na krzywdzące 
przedsiębiorców budowlanych praktyki, mogą Polskę bardzo drogo kosztować. 

Unijne wsparcie i maksymalne wykorzystanie przyznanych Polsce środków ma po-
budzać rozwój infrastruktury transportowej. To jednak nie może się odbywać kosz-
tem eliminowania z rynku niewygodnej konkurencji i uczciwych przedsiębiorców. 
Na takich inwestycjach wszyscy powinni zarabiać, a nie tracić. Zapłata za rzetelnie 
wykonane prace jest podstawą każdej transakcji. Niestety, rzeczywistość jest daleka 
od ideału. Przykłady realizowanych inwestycji kolejowych w pełni to potwierdzają. 
Na podwykonawców wywierana jest  często presja ekonomiczna i finansowa, która 
skutkuje zaniżaniem wynagrodzeń za wykonane roboty lub obciążaniem ich potęż-
nymi karami. To jest metoda destrukcyjna, która prowadzi do likwidacji wielu firm 
w sektorze budowlanym i pogłębia w kraju bezrobocie. Prawo ma chronić tych, któ-
rzy solidnie pracują, a eliminować z rynku cwaniaków. Póki co, jest odwrotnie. Cały 
system przygotowania inwestycji i wyłaniania wykonawców powinien się zmienić. 
Bez tego nic się nie poprawi. Miejsce praktykowanej poprzednio zmowy cenowej, 
polegające na zawyżaniu cen oferowanych w przetargach, przez kluczowych graczy 
na rynku wykonawczym, zajął równie niebezpieczny proceder. Sztuczne zaniżanie 
wartości ofert i masowy dumping prowadzi do jeszcze gorszych skutków. Jeśli Pol-
ska ma się rozwijać gospodarczo i poprawiać swoją konkurencyjność na europej-
skim rynku, to z pewnością nie takim kosztem. Jeszcze nie jest za późno, aby zajął 
się tym rząd, parlament, organy zarządzające i wykonawcze. Trzeba wypracować 
takie reguły, które nie będą nikogo motywowały do szkodliwych i niebezpiecznych 
praktyk. (wł)

Dokończenie na str. 2

Większość robót przy budowie ok. 18-kilometrowego odcinka  dwutorowej linii wraz z wiaduktami 
kolejowymi i drogowymi zakończy się w tym roku.

Fot. Archiwum
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Wrocław Główny – dworzec kolejowy i największa z osobowych stacji we Wrocławiu. Jego moder-
nizacja była współfinansowana ze środków UE (Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko),  
a wykonawca jej był Budimex S.A.
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Niepowodzenia na skierniewickim kontrakcie 

Czas na odpowiedzialne decyzje   

Kłopoty poprzedniego lidera konsor-
cjum, Przedsiębiorstwa Napraw Infra-
struktury (PNI), zakończone w 2012 roku 
postępowaniem upadłościowym, zapo-
czątkowały niekorzystny rozwój zdarzeń 
przy realizacji inwestycji kolejowej na od-
cinku Skierniewice – Warszawa Zachodnia. 
Nowe konsorcjum, złożone z dwóch firm: 
PKP Energetyka i Pomorskiego Przedsię-
biorstwa Mechaniczno-Torowego (PPMT), 
należącego do grupy PKP PLK S.A., powie-
rzyło po upadku PNI większość niedokoń-
czonych przez niego zadań  poznańskiej 
spółce Feroco S.A., z Grupy Multico.   Profe-
sjonalizm i ugruntowana pozycja firmy Fe-
roco S.A., która  od 68 lat z powodzeniem 
realizuje specjalistyczne prace w  zakresie 
budownictwa komunikacyjnego były gwa-
rancją rzetelnego wykonania zadań. Kon-
trakt nie zakończył się jednak sukcesem, bo 
niespodziewanie zmieniły się wymagania 
inwestora PKP PKL S.A. i konsorcjum wobec 
podwykonawcy.

Niespodzianka z zakresem robót
Z obowiązków wynikających z podpisa-

nej umowy, podwykonawca wywiązywał 
się solidnie i terminowo, dopóki partnerzy 
konsorcjum nie zażądali od niego realizacji 
robót dodatkowych i uzupełniających, któ-
rych nie było w kontrakcie, bez jakichkol-
wiek gwarancji na ich sfinansowanie. 

– Przed przystąpieniem do skierniewi-
ckiego kontraktu dokładnie oszacowali-
śmy koszty i zakres przewidywanych do 
wykonania robót na podstawie Programu 

Opóźnienia w rozbudowie i modernizacji jednego z najważniejszych odcinków linii kolejowej nr 1, Skierniewice 
– Warszawa Zachodnia, na trasie do Łodzi, Krakowa i Katowic mogą spowodować utratę wielomilionowego dofi-
nansowania z Unii Europejskiej. Przyczyną znaczących opóźnień w realizacji inwestycji są m.in. wadliwe projekty, 
poważne błędy w oszacowaniu kosztów przedsięwzięcia, zmiany wykonawców oraz niechęć inwestora – PKP Pol-
skie Linie Kolejowe S.A. (PKP PLK S.A.) do rozwiązywania problemów i dialogu z partnerami. Najwyższy czas, żeby 
to zmienić. 

Funkcjonalno-Użytkowego (PFU) – infor-
muje Jacek Jerzy Kowalski, prezes firmy 
Feroco S.A. – Ten program, który był nie-
zbędny do wyceny oferty, udostępniło 
nam Pomorskie Przedsiębiorstwo Mecha-
niczno-Torowe (PPMT) z Gdańska. Nie-
stety, szybko się okazało, że  dostarczona 
dokumentacja była niekompletna. 

Już po  zawarciu umowy, konsorcjum 
przedstawiło podwykonawcy uzupełnioną 
dokumentację budowlaną i wykonawczą, 
która przewidywała znaczne rozszerze-
nie zakresu robót, w  stosunku do PFU. 
Realizacja tych zadań jest niezbędna dla 
zapewnienia bezpieczeństwa ruchu pasa-
żerskiego i towarowego na trasie Skier-
niewice – Warszawa Zachodnia i nikt tego 
nie kwestionuje. Problem polegał tylko na 
tym, kto i z jakich środków miał za te do-
datkowe i uzupełniające roboty zapłacić, 
bo kwota jest gigantyczna. 

– Według naszych wyliczeń, przekracza 
100 mln zł netto dla zakresu nam zlecone-
go – ocenia prezes Jacek J. Kowalski. – To 
ogromny błąd w niedoszacowaniu inwe-
stycji, której wartość wzrosła teraz prawie 
o połowę. Można się pomylić, o  milion, 
dwa miliony złotych, ale nie o  50 proc. 
wartości całego kontraktu na rozbudowę 
i modernizację linii kolejowej nr 1 na od-
cinku Skierniewice – Warszawa Zachod-
nia. To jest przejaw niekompetencji i złego 
przygotowania inwestycji. 

Ten poważny błąd w niedoszacowaniu 
inwestycji może teraz drogo kosztować PKP 
PLK S.A., inwestora odpowiedzialnego za 

rozwój infrastruktury kolejowej w  Polsce. 
Nie da się bowiem przerzucić takich obcią-
żeń na wykonawców. 

Cierpliwość się wyczerpała
Feroco S.A. nie uchylało się od realiza-

cji robót dodatkowych i uzupełniających, 
ale potrzebowało formalnego zlecenia na 
ich wykonanie z potwierdzoną gwaran-
cją zapłaty. Te zadania lider konsorcjum 
– PPMT, mógł powierzyć również innej 
firmie, która zaoferuje inwestorowi ko-
rzystniejsze warunki, ale tak się nie stało. 
Konflikt między stronami narastał. Żadna 
próba poszukiwania przez podwykonaw-
cę kompromisowych rozwiązań z inwe-
storem i konsorcjum nie przyniosła re-
zultatów. Wszystkie podejmowane przez 
firmę Feroco S.A. starania i argumenty 
prawne okazały się bezskuteczne.

– Zwodzono nas przez wiele miesięcy, 
a  jednocześnie ponaglano do prowadze-
nia dodatkowych robót – kontynuuje 
prezes Feroco S.A. – Co chwilę zresztą 
zmieniano zdanie, bez żadnych pisemnych 
deklaracji, żeby nie było śladu w  doku-
mentach. My konsekwentnie zabiegaliśmy 
o formalne zlecenie i gwarancję płatności 
za te uzupełniające roboty. W  pewnym 
momencie mieliśmy już dość tych prze-
pychanek i  w  styczniu br. zerwaliśmy 
umowę z winy PPMT, po wezwaniu do na-
leżytego wykonywania zawartej umowy 
pomiędzy PPMT-Feroco S.A. Dodatkowo 
PKP PLK S.A. odmówiła uznania nas jako 
wykonawcy robót dodatkowych i uzupeł-

niających. W  takim chaosie nie można 
było skutecznie pracować. 

Feroco S.A. wykonało zgodnie z harmo-
nogramem  zakres robót, który wynikał 
z kontraktu zawartego z konsorcjum, a na-
wet go przekroczył. Inwestycja nie została 
jednak ukończona, bo trzeba jeszcze zrea-
lizować roboty dodatkowe i uzupełniające 
warte ponad 100 mln zł. Inwestor znalazł 
niedawno kolejnych podwykonawców, któ-
rzy przejmą część inwestycyjnego ryzyka na 
siebie. 

Nowi podwykonawcy
Na odcinku Warszawa Włochy – Prusz-

ków pracuje już firma Rajbud, a na odcinku 
Pruszków – Grodzisk Mazowiecki  pojawi 
się wkrótce kolejny podwykonawca. Część 
robót budowlanych po Feroco S.A. na skier-
niewickim kontrakcie przejęła w  marcu 
spółka giełdowa ZUE S.A. Krakowska firma 
do końca września ma wykonać większość 
prac związanych z przebudową  infrastruk-
tury kolejowej na stacji Grodzisk Mazowie-
cki, w tym roboty torowe i odwodnienio-
we. Wartość kontraktu wyceniona została 
na ok. 72 mln zł. 

– Zakres rzeczowy obejmuje tylko pew-
ną część zadań, które miała do wykonania 
Feroco S.A. – informuje Wiesław Nowak, 
prezes ZUE S.A. – Wyceniliśmy te prace na 
podstawie dostarczonej przez zamawiają-
cego dokumentacji technicznej i harmo-
nogramu robót. Nie obawiam się, żeby ta 
wycena była niedoszacowana. Umowa za-
warta z PPMT zapewnia nam bezpieczeń-
stwo pod względem płatności ze strony 
zamawiającego. Wykluczyć pewnego ryzy-
ka oczywiście nie można na żadnym kon-
trakcie, ale jestem dobrej myśli. Nie wiem 
dlaczego nie powiodło się moim poprzed-
nikom i staram się w te sprawy nie wnikać.  

Firma Feroco S.A. miała wykonać kon-
trakt na stacji Grodzisk Mazowiecki za 
54,6 mln zł. Podstawę do takiej wyceny 
stanowił Programu Funkcjonalno-Użyt-
kowego (PFU). Z powodu różnicy mię-
dzy PFU, a programem wykonawczym, 
dostarczonym przez PPMT po zawarciu 
umowy z firmą Feroco S.A., te koszty 
wzrosły o 27,6 mln zł za roboty dodatko-
we i uzupełniające. Nie doszło jednak do 
żadnych negocjacji w tej sprawie między 
podwykonawcą, a zamawiającym. 

– Od czerwca ub. roku nikt z nami o tych 
roszczeniach nie chciał nawet rozmawiać 
– przypomina Jacek Jerzy Kowalski, prezes 
Feroco S.A. – Kwota którą my proponowa-
liśmy jest porównywalna z ofertą ZUE S.A., 
biorąc pod uwagę nasze rabaty dla zama-

wiającego i wartość zrealizowanych już ro-
bót w Grodzisku Mazowieckim. Wykonywa-
liśmy tam budynek nastawni o wartości ok. 
2 mln zł oraz rozjazdy specjalnie zamówione 
i wyprodukowane na ten kontrakt o warto-
ści ok. 7 mln zł., które teraz dostarcza PPMT. 
Wartość tych robót, za które zamawiający 
nam nie zapłacił, wynosi ok. 1,5 mln zł.

Przed kilkoma dniami konsorcjum pod-
pisało umowę z Trakcją PRKiI na pozosta-
łe roboty na skierniewickiej inwestycji. 
W efekcie zmiany podwykonawców koszty 
robót na tym  kontrakcie nie zostały zredu-
kowane tylko wzrosły, w stosunku do cen 
oferowanych pierowtnie przez Feroco.

 Brak konsensusu 
Sporu pomiędzy Feroco S.A. i PPMT nie 

udało się rozstrzygnąć do tej pory. Każda 
ze stron pozostaje przy swoich argumen-
tach. PPMT uważa, że projekt wykonawczy 
może częściowo odbiegać od PFU z uwagi 
na wymogi postawione przez władze sa-
morządowe podczas uzgadniania projek-
tu, zmiany przepisów i decyzji administra-
cyjnych. Żadna z tych przesłanek w  tym 
przypadku jednak nie zachodziła. W wyjaś-
nieniach przesłanych przez Leszka Linkner 
z zarządu PPMT –  czytamy m.in. „Zakres 
ewentualnych rozbieżności był znany lub 
możliwy do przewidzenia na etapie zawie-
rania umowy z podwykonawcą w maju 
2013 r. który potwierdził, że jego wycena 
uwzględnia ryzyko ewentualnych rozbież-
ności. Podwykonawca zapoznał się z tere-
nem i dokumentacją budowy”.

Pytanie tylko, czy podwykonawca mógł 
przewidzieć, ze różnica w kosztach wy-
niesie aż 50 proc. – Gdyby te rozbieżności 
stanowiły 5-10 proc. to wyszłoby to dopie-
ro na końcu kontraktu – uzupełnia prezes 
Feroco S.A. – ale przy różnicy sięgającej po-
łowy kontraktu wychwyciliśmy to zaraz po 
przekazaniu nam projektu wykonawczego. 
Lider konsorcjum dostał dodatkowe pienią-
dze na ten cel z PKP PLK S.A. ale mimo to, 
naszych roszczeń nie uznawał od początku.  

Konflikt interesów może teraz przerodzić 
się w spór sądowy, ale na pewno takie roz-
wiązania nie służą sprawnej realizacji inwe-
stycji kolejowych. Niepowodzenia dwóch 
firm wykonawczych na jednej budowie 
mogą budzić wątpliwość, czy ta inwestycja 
została dobrze przygotowana? Opóźnienie 
w jej realizacji jest już bardzo dużo. Miała 
być zakończona przed Euro 2012. Nie ma 
żadnej pewności, że kolejnym podwyko-
nawcom uda się tę złą passę przełamać i że 
Pendolino pojedzie tą trasą w grudniu tego 
roku. Przy tych wszystkich problemach 
mogą też pojawić się poważne kłopoty 
z rozliczeniem inwestycji do końca 2015 
roku. Przy braku dobrej woli rozwiązywaniu 
spornych spraw ryzyko utraty unijnego do-
finansowania staje się bardzo realne. 

� Ewa Sawicka

Oczyszczarka na trasie Warszawa-Skierniewice.

Fot. PKP PLK S.A.

szybki proces podejmowania decyzji przez 
zamawiającego, nawet w najbardziej skom-
plikowanych sprawach.

Pewnym utrudnieniem w realizacji in-
westycji jest konieczność przebudowy stacji 
Gdańsk – Wrzeszcz oraz prowadzenie dodat-
kowych robót związanych z budową nasypu 
i torowiska, wyprowadzającego Pomorską 
Kolej Metropolitalną z głównej linii kolejo-
wej Gdańsk-Gdynia i przesunięcie torów 
dalekobieżnych na Zaspie. W te działania 
inwestycyjne włączone są PKP Polskie Linie 
Kolejowe S.A. Dokumentację robót przygo-
towała  spółka samorządowa PKM, ale sama 
budowa zostanie zrealizowana przez PKP 
PLK S.A. Te prace już się rozpoczęły i są wy-
konywane przez konsorcjum firm wykonaw-
czych Feroco S.A. i Torpol S.A. 

Na stacji Gdańsk-Wrzeszcz przybędzie 
nowy peron, przy którym mają zatrzymać się 
pociągi dalekobieżne i Pomorskiej Kolei Me-
tropolitalnej. Nowy peron wraz z przylega-
jącym do niego torowiskiem będzie gotowy 

w październiku tego roku. Kolejarze przełożą 
wtedy ruch pociągów na wybudowany szlak, 
co umożliwi prowadzenie dalszych prac. 

Centrum Unijnych Projektów Transpor-
towych chwali przygotowanie i realizacją 
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Może 
PKP PLK S.A. skorzystać z ich doświadczeń 
i dobre wzorce wprowadzić w swoich dzia-
łaniach, wtedy inwestycje będą szybciej 
i skuteczniej realizowane. 

Władze województwa pomorskiego liczą, 
że budowa PKM będzie pierwszym krokiem 
do znaczącego usprawnienia komunikacji 
publicznej w regionie. Według przeprowa-
dzonych badań z PKM może korzystać rocz-
nie od 6,5 do 10,5 mln pasażerów. Dzięki Po-
morskiej Kolei Metropolitalnej także Gdynia 
będzie miała bezpośrednie połączenie kole-
jowe z portem lotniczym. Gdańsk natomiast 
odzyska bezpośrednie połączenie kolejowe 
z Kartuzami i Kościerzyną, zniszczone w cza-
sie II wojny światowej. 

Za taką realizacje projektu PKM, Marsza-
łek Pomorski M. Struk dostał nagrodę Pri-
mus Innovatorum w Transporcie 2013.    (cz)

Inwestycja  
do naśladowania
Dokończenie ze str. 1

Znaczna część projektów w sektorze kolejowym realizowanych jest 
obecnie z udziałem środków unijnych. Podpisane umowy opiewają na 
kwotę 16,5 mld. zł., co stanowi 84 proc. środków dostępnych dla kolei. 
Z 86 projektów kolejowych współfinansowanych z Programu Infrastruk-
tura i Środowisko do końca zeszłego roku zakończono 12. 

Stan obecny i perspektywa do 2020 roku

Umowy na 16,5 mld. zł.

Wszystkie projekty kolejowe finan-
sowane ze środków unijnych podlegają 
szczególnemu monitoringowi, prowa-
dzonemu zarówno przez Ministerstwo 
Infrastruktury i Rozwoju (MIR), jak i służ-
by Komisji Europejskiej oraz ekspertów 
Inicjatywy Jaspers. Resort podjął liczne 
działania, które stworzyły z PKP PLK S.A. 
sprawnie zarządzaną instytucję. Wdrożo-
ne i realizowane są działania systemowo-
instytucjonalne takie jak: zabezpieczenie 
środków finansowych na przygotowanie 
inwestycji w latach 2014-20, w Wielolet-
nim Programie Inwestycji Kolejowych do 
roku 2015, reorganizacja w spółce oraz 
ścisły monitoring procesów zarządczych. 

Efektywna współpraca z wykonawcami 
jest kluczowa podczas realizacji tak du-

żych inwestycji, które są obarczone spo-
rym ryzykiem. Dlatego też PKP PLK S.A. 
wspólnie z wykonawcami kontraktów, do-
stawcami utworzyła forum inwestycyjne, 
którego jednym z zadań jest usprawnie-
nie procedur przetargowych, opracowa-
nie pozacenowych kryteriów oceny ofert 
i polepszenie standardów współpracy na 
linii inwestor – wykonawca. 

Wprowadzenie zmian przez PKP PLK S.A. 
ma na celu maksymalne wykorzysta-
nie środków europejskich w obecnej 
perspektywie budżetowej UE, ale także 
sprawną realizację inwestycji w  latach 
2014-2020.  W  rozpoczynającej się per-
spektywie ogólna kwota przeznaczona 
na transport kolejowy może wynieść 
ok. 10,5 mld  euro, głównie z Programu  

Infrastruktura i Środowisko 2014-20. PKP 
Polskie Linie Kolejowe S.A., jako główny 
beneficjent tych środków, opracowały 
Krajowy Program Kolejowy – dokument 
programowy dla perspektywy finan-
sowej 2014-2020, w którym ujęto pro-
jekty inwestycyjne o  łącznej wartości 
58,6  mld  zł. Zarządca infrastruktury bę-
dzie ubiegał się również o środki z nowe-
go mechanizmu finansowego UE – Fun-
duszu „Łącząc Europę”. 

Dzięki inwestycjom realizowanym 
z  Programu Infrastruktura i Środowi-
sko większość linii będzie przystosowa-
nych do ruchu pociągów z prędkością 
160  km/h. W samym tylko 2013 roku 
zmodernizowano ponad 1400 km linii ko-
lejowych. Na modernizowanych liniach, 
przebudowom podlegają skrzyżowania, 
wiadukty drogowe i kolejowe, aby zde-
cydowanie poprawić bezpieczeństwo 
i zwiększyć przepustowość.

Piotr Popa
Rzecznik prasowy MIR



Prof. Adam K. Prokopowicz – Instytut Globalnych Innowacji i Logistyki, między-
narodowy ekspert w USA i UE: 

Historia wskazuje, że intensywny rozwój kolei wymaga specjalnego reżimu 
prawnego, organizacyjnego i ekonomicznego. Trzeba go wdrożyć w Polsce, 
aby terminy na otrzymanie zezwoleń były nieprzekraczalne, a wykonanie 
prac pełne. Bezzwłocznie trzeba wykonać dokumentację dla projektów 
kolejowych do 2020 roku.  Inwestycje trzeba planować przed ich rozpoczę-
ciem, a nie w trakcie. Jeśli jest to możliwe, linie należy całkowicie wyłączać 

z ruchu na czas prac, aby je zintensyfikować i skrócić terminy realizacji. Na tych liniach, ro-
boty powinny prowadzić spółki celowe, jak w przypadku Pomorskiej Kolei Metropolitalnej.  
Trzeba skoncentrować się na projektach o największym poziomie absorpcji funduszy euro-
pejskich, ustalić z Komisją Europejską system oceny i realizacji projektów zgodny ze specyfiką 
Polski. Należy usamodzielnić PKP PLK S.A. od PKP S.A., zapewnić jej pełną koncentrację na 
realizacji projektów, a nie masywnej sprawozdawczości. CUPT i Jaspers powinny być współ-
odpowiedzialne za realizację projektów, a nie tylko je kontrolować. Trzeba zmotywować wy-
konawców do składania realnych i wykonalnych ofert.  
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Porażki inwestycyjne PKP PLK S.A. mają swoje przyczyny 

Niechęć do kompromisów

– Te refleksje to efekt pani doświadczeń 
w prowadzeniu projektów inwestycyj-
nych?

– Zaangażowana byłam w różne projekty 
inwestycyjne zarówno drogowe jak i kolejo-
we i mam porównanie jak przebiega dobrze 
i źle przygotowana inwestycja. Pozytywnym 
przykładem jest zakończona w grudniu ub. 
roku budowa mostu w Toruniu wraz z dro-
gami dojazdowymi, jedna z  największych 
tego typu inwestycji w Polsce. Nasza Kan-
celaria reprezentowała inwestora – Miej-
ski Zarząd Dróg w Toruniu. To była wielka 
inwestycja o wartości ponad 700 mln  zł., 
dofinansowana ze środków unijnych. 
Wszystkie roboty zostały zakończone i roz-
liczone prawidłowo. Centrum Unijnych Pro-
jektów Transportowych (CUPT) nie wniosło 
żadnych zastrzeżeń. Sprawna realizacja 
wynikała z jasno określonych w umowie 
reguł i   procedur. Kiedy pojawiał się jakiś 
problem, na przykład niewypały i bomby  
na budowie, to szybko korzystaliśmy ze spe-
cjalistycznych usług saperów. Sporządzana 
była rzeczowa analiza inżynierska i prawna, 
którą przekazywaliśmy inwestorowi. Żadna 
kluczowa decyzja nie trwała dłużej niż mie-
siąc, nawet przy najbardziej skomplikowa-
nych sprawach. Zastanawiam się dlaczego 
nie może być  podobnie na inwestycjach 
realizowanych przez PKP PLK S.A.

– Na czy polegają różnice?
– Na braku decyzyjności wśród osób 

odpowiedzialnych za wielomilionowe 
inwestycje w PKP PLK S.A. i niechęci do 
partnerskiej współpracy z wykonawcami. 
To są podstawowe różnice, które nie tylko 
znacznie utrudniają, ale i hamują proces 
inwestycyjny. Takie sytuacje nie należą do 
incydentalnych, ale standardowych przy re-

alizacji zadań, w które m.in. zaangażowana 
jest firma Feroco S.A., należąca do Grupy 
Multico. Trzy lata czekaliśmy na podpisanie 
umowy w sprawie robót uzupełniających 
na kontrakcie kolejowym E-30, gdzie spółka 
Feroco S.A. modernizuje odcinek Tarnów 
– Dębica. Żadne prośby i ponaglenia kiero-
wane do PKP PLK S.A. nie skutkowały. Na-
dal brakuje decyzji w zakresie pozostałych 
zgłoszonych robót dodatkowych, pomimo 
oficjalnego potwierdzenia, że takie roboty 
są na tym odcinku konieczne

– Kiedy wykonawca zgłosił taką po-
trzebę?

– Zaraz po wejściu na plac budowy, jak 
tylko się zorientował, że inwestycja nie 
jest wystarczająco dobrze przygotowa-
na. To jest zresztą powszechne zjawisko 
w  PKP  PLK  S.A., ale jeśli chodzi o proces 
decyzyjny, to w  tym przypadku pobito już 
wszelkie rekordy. Naprawdę, trudno jest 
uwierzyć, że można czekać na decyzję po-
nad trzy lata, która powinna być podjęta 
w ciągu miesiąca, najdalej dwóch. Przy ta-
kim podejściu inwestora nie ma się co dzi-
wić, że modernizacja kluczowej dla Polski  
inwestycji kolejowej E-30, nie tylko na od-
cinku Tarnów-Dębica, ale też w innych miej-
scach ciągle się wydłuża. Ostatnio pojawiła 
się informacja, że wicepremier, minister 
infrastruktury i  rozwoju Elżbieta Bieńkow-
ska zaakceptowała przesunięcie pieniędzy 
z modernizacji linii E-30 na odcinku Katowi-
ce-Kraków na inne projekty, ponieważ nie 
ma szans na jej zakończenie  w 2015 roku. 
Ta inwestycja jest częścią dużego programu 
rozbudowy i modernizacji linii kolejowej 
Kraków-Medyka –  granica państwa. Fero-
co S.A. realizuje jeden z kontraktów tego 
programu na trasie Tarnów-Dębica, który 

obejmuje bardzo szeroki zakres zadań zwią-
zanych z przebudową układów torowych, 
wiaduktów i przejść podziemnych. 

– Problemy z decyzjami nie stanowią 
zagrożenia dla tej inwestycji?

– Stanowią i to poważne, ale mam na-
dzieję, że zdołamy je w końcu pokonać. 
Liczymy na dobrą wolę PKP PLK S.A. i wy-
dłużenie terminu zakończenia kontraktu. 
Przedłuża się bowiem procedura uzyskania 
pozwolenia na budowę odcinka Tarnów
-Dębica. Korzystne dla PKP PLK S.A. roz-
strzygnięcie Ministerstwa Infrastruktury 
i Rozwoju, wydane pod koniec stycznia br., 
umożliwia prowadzenie robót budowlanych 
na terenie, który był przedmiotem sporu z 
podkarpackimi działkowcami. Skoro nie ma 
już formalnych przeszkód, to pozwolenie 
na budowę powinno być wreszcie wydane. 
Dla firmy Feroco S.A. jest to bardzo ważne 
z wielu powodów. Wykonawca będzie mógł 
prowadzić roboty na torowisku i ubiegać się 
o zapłatę za materiały, które spółka zwozi 
tu od jesieni i płaci opłaty za usługi prze-
wozowe. Takie bowiem było żądanie PKP 
PLK S.A. Najpierw obiecano regulowanie 
płatności po dostawie kruszyw, a  potem 
okazało się, że nie można tego zrobić dopóki 
nie będzie pozwolenia na budowę. Już do-
cierają do nas sygnały, że Feroco S.A. otrzy-
ma zapłatę dopiero wtedy jak te materiały 
zostaną wbudowane w torowiska. Niestety, 
Feroco  S.A. kredytuje te wszystkie zakupy 
i transport z własnych środków, bo nie ma 
wyjścia. Brakuje jednoznacznych standar-
dów i porozumień między inwestorem 
i wykonawcą, jak regulować takie  sprawy.  
Podobnych niespodzianek jest dużo więcej. 
Niedotrzymywanie zobowiązań, zmiany de-
cyzji z powoływaniem się na obawy korekty 
środków unijnych to niestety codzienność.

– Na wszystkich kontraktach tak się 
dzieje?

– Feroco S.A. od dawna wykonuje dla 
PKP PLK S.A. różne inwestycje kolejowe. W la-
tach 2010-2012 uczestniczyło w kilkunastu  
kontraktach. Nigdzie nie jest łatwo, ale inwe-
stycje skierniewicka, z której firma się wyco-
fała na początku tego roku, oraz tarnowska, 
należą bez wątpienia do najtrudniejszych. 
Kiedyś tak nie było. Udawało się wiele rzeczy 
inwestorowi wytłumaczyć i znaleźć kompro-
mis. Przede wszystkim był dialog, czytano 
postanowienia umowy, w  tym regulacje  
FIDIC i znajdowano rozwiązania zgodne 
z prawem. Teraz jest inaczej. W PKP PLK S.A. 
od dwóch lat trwa notoryczna zmiana  

władzy. Mówię o członkach zarządu i dy-
rektorach Centrum Realizacji Inwestycji, 
odpowiedzialnych za warunki przetargowe, 
a później za realizację. Zanim te nowe oso-
by zaczną się  co nieco w tych inwestycjach 
orientować, to już ich nie ma. Przychodzą 
następni i wszystko zaczyna się od początku. 
Niektórzy członkowie zarządu w ogóle nie 
chcą nawet rozmawiać z wykonawcami. 

– Dlaczego?
– Nie wiem. To ich trzeba o to zapytać. 

Oczywiście, nie muszą rozmawiać z wyko-
nawcami, ale nie mogą się uchylać od podej-
mowania decyzji. Jak wykonawca otrzymuje 
projekt budowlany, a potem projekty wyko-
nawcze, które do siebie nijak nie pasują, to 
musi uzyskać  od PKP PLK S.A. decyzję co i jak 
ma wykonać. Reguły i standardy procesów 
inwestycyjnych muszą być jasno określone. 
Procedury klarowne i jednolite dla wszyst-
kich, a nie dla wybranych. Umowy dobrze 
przygotowane, a nie narzucane jednostron-
nie wykonawcy. 

– Umów się nie negocjuje?
– Wedle obowiązującego prawa za-

mówień publicznych to zamawiający 
(PKP PLK S.A.) w ramach Specyfikacji Istot-
nych Warunków Zamówienia przedstawia 
projekt umowy albo istotne jej postanowie-
nia. Niestety, treść proponowanych umów 
pozostawia wiele do życzenia. Umowy są 
jednostronne na korzyść inwestora. Co gor-
sze, regulacje umowne nie przewidują ani 
procedur ani sankcji dla PKP PLK S.A. w za-
kresie spraw, w których konieczna jest decy-
zja PKP PLK S.A. Inwestor dyktuje warunki, 
które wykonawca ma spełnić pod rygorem 
surowych sankcji. Jedynym antidotum na 
rozwiązywanie problemów jest groźba na-
kładania kar na wykonawcę,  albo pociągnię-
cie gwarancji bankowej jako zabezpieczenia 
roszczeń wynikających z umowy. Scenariusz 
zawsze jest ten sam. Natomiast inwestor, 
czuje się zwolniony z odpowiedzialności za 
złe przygotowanie inwestycji, wadliwe pro-
jekty i późniejsze zaniechania decyzyjne. 
Prawa i obowiązki muszą być równe po obu 
stronach, bo to PKP PLK S.A. odpowiada za 
przygotowanie procesu inwestycyjnego, 
a wykonawca za prawidłową realizację tego 
zadania. Przy wielozadaniowych inwesty-
cjach nie da się precyzyjnie wszystkiego 
przewidzieć, ale od tego są odpowiednie  
zapisy w umowach, żeby to skutecznie  

Błędy popełniane na etapie projektowania i przygotowania inwestycji drogowych i kolejowych 
destabilizują cały proces realizacyjny. Ich prostowanie trwa często kilka lat. Skutki niekom-
petencji i braku kwalifikacji przy podejmowaniu decyzji są bardzo dotkliwe dla inwestorów, 
wykonawców i gospodarki. Zarządzanie i nadzór nad takimi inwestycjami  należy powierzać 
kadrze techniczno – inżynierskiej, a nie wyłącznie menedżerom, którzy nie mają odpowiednie-
go przygotowania i doświadczenia w tym zakresie, uważa mecenas Agnieszka Suchecka, Lider 
Zespołu Budownictwo Infrastrukturalne w Kancelarii Radców Prawnych Brudkiewicz, Suchecka 
i Partnerzy. 

korygować. Zła umowa  chroni interesy za-
mawiającego  i mnoży kary dla wykonaw-
ców, ale kary nie zrealizują inwestycji, tylko 
szybkie i mądre decyzje. PKP PLK S.A. pod-
jęło nawet próbę ucywilizowania tego syste-
mu. Pod koniec 2012 roku powołano Forum 
Inwestycyjne do wypracowania dobrych 
praktyk oraz postanowień  i warunków do 
sprawnej realizacji kontraktów  na kolejną 
perspektywę na lata 2014-2020. Skutki tych 
działań są jednak dalekie od oczekiwań.

– Z jakiego powodu?
– Do udziału w pracach Forum Inwesty-

cyjnego zaproszono przedstawicieli instytucji 
zarządzającej, pośredniczącej i  wdrażającej, 
a także  urzędów i kancelarii prawnych oraz 
szerokie grono wykonawców. Pracowaliśmy 
w merytorycznych zespołach roboczych. Ja 
przy tym forum byłam przewodniczącą gru-
py postanowień umownych. Mieliśmy przy 
stole wszystkich, którzy w Polsce decydują o 
warunkach realizacji inwestycji i wydatkowa-
niu unijnych środków. Określiliśmy wspólnie 
jakie mamy problemy prawne, finansowe, 
organizacyjne i jak proponujemy skutecznie 
je rozwiązać. Te wszystkie postulaty przedsta-
wiliśmy PKP PLK S.A. i od ponad roku nie uzy-
skaliśmy odpowiedzi czy się z nimi zgadzają 
czy nie. Dowiedzieliśmy się natomiast, że 
w PKP PLK S.A. pojawiła się jakaś inna grupa 
do tego, żeby stworzyć wzór nowej umowy. 
Nie pokazano nam wyników prac tego ze-
społu, a publicznie pojawiły się informacje, 
że prace zespołu stanowią realizację postu-
latów. Niestety nie mogę się z tym zgodzić. 
Znam dokładnie postulaty dotyczące po-
stanowień umowy, a to co dotarło do mnie 
uznać należy za karykatury wypracowanych 
wspólnie pomysłów. Nic dobrego z tego nie 
wyniknie. Źle przygotowana umowa – to 
„związane ręce” podczas realizacji inwestycji. 
Znowu będziemy słuchać, że PKP PLK S.A.  
chciałaby  rozwiązać przedstawiony przez 
wykonawcę problem, ale umowa nie przewi-
duje, istnieje obawa przed korektą, kontrolą, 
czy też ministerstwo nie pozwala. To nie jest 
prawda i wierzę, że osoby które poznałam w 
PKP PLK S.A. w trakcie merytorycznych prac 
w ramach Forum zdobędą poparcie i uzna-
nie w tej instytucji i  projekt wypracowania 
dobrej umowy, jasnych reguł dla inżynierów 
kontraktu, zasad dla projektowania jest jesz-
cze możliwy. Tego PKP PLK S.A. i wykonaw-
com w branży kolejowej życzę.�

Rozmawiała Jolanta Czudak

Fot. Archiwum

Fot. Archiwum

Opracowanie dokumentacji projektowej wymaga specjalistycznej wiedzy, kompetencji i czasu. Nieaktualne mapy 
analogowe, nieuregulowane stany prawne terenów PKP, poważne braki w inwentaryzacji istniejącej infrastruktury 
kolejowej oraz brak precyzyjnego określenia zakresu projektu przez zamawiającego znacznie utrudniają i wydłużają 
czas projektowania. Mają też wpływ na jakość dokumentacji. 

Nadmierny pospiech nie służy kolejowym INWESTYCJOM

Nie ma projektów idealnych

Stan obecny i perspektywa do 2020 roku

Umowy na 16,5 mld. zł.

Do tego dochodzi jeszcze konieczność 
wykonania niezbędnych badań geotech-
nicznych, ekspertyz obiektów inżynieryj-
nych itp. oraz przejście przez długotrwały 
proces pozyskiwania wymaganych uzgod-
nień, warunków technicznych, odstępstw 
i decyzji administracyjnych. 

– Rzadko się zdarza, żeby zamawiający 
brał to wszystko pod uwagę przy plano-
waniu i  ogłaszaniu przetargu – podkre-

śla Przemysław Schaefer, prezes spółki 
LINEAL, która specjalizuje się w świadcze-
niu kompleksowych usług projektowych 
związanych infrastrukturą kolejową. – PKP 
PLK  S.A. bardzo często wyznacza nierealne 
terminy dla przygotowania rzetelnej doku-
mentacji projektowej. Wszyscy się spieszą, 
żeby jak najszybciej wydać unijne pienią-
dze. Z mojego czterdziestoletniego do-
świadczenia inwestycyjnego i projektowego 

w  branży kolejowej wynika, że nadmierny 
pośpiech nie służy projektowaniu, ani reali-
zacji robót. Przyspieszenie w projektowaniu 
powinno nastąpić nie z konieczności wy-
dania pieniędzy, ale w skutek wprowadze-
nia innowacyjnych technik w zarządzaniu 
projektem, inwentaryzacji szeroko pojętej 
i projektowaniu. Należy jednak pamiętać, 
że wprowadzenie innowacji nie odbywa się 
bez ponoszenia dodatkowych kosztów. 

Obecny poziom cen prac projektowych 
na rynku, nie daje możliwości rozwoju biur 
projektowych, a wręcz wymusza ograni-
czenie do niezbędnego minimum. Prace 
projektowe realizowane są w oparciu 
o nowoczesne oprogramowanie, ale ma-
teriały wyjściowe (mapy, inwentaryzacje, 
badania geotechniczne itp.) nadal są aktu-
alizowane w sposób tradycyjny, co znacz-
nie ogranicza możliwości wykorzystania 
posiadanych programów i wydłuża ogólny 
czas opracowania dokumentacji. 

Bez dodatkowych kosztów można 
usprawnić jedynie proces uzyskiwania nie-
zbędnych decyzji administracyjnych i  po-
prawić współpracę między uczestnikami 
procesu inwestycyjnego to znaczy, zama-
wiającym, inżynierem projektu, projektan-
tem i wykonawcą. Ponadto, niezbędnym 
warunkiem sprawnej realizacji projektów 
jest posiadanie świadomości, że nie ma 
dokumentacji idealnej. Każda dokumen-
tacja jest realizowana na bazie przyjętych 

założeń i uzyskanej wiedzy w czasie jej 
opracowywania. Zmienność uwarunkowań 
zewnętrznych i wewnętrznych może powo-
dować konieczność jej aktualizacji. Czynni-
kami wymuszającymi wprowadzanie zmian 
na etapie projektowania i realizacji robót są 
między innymi: zmienne w czasie żądania 
zarządców infrastruktury okołokolejowej, 
zmiany programu prac projektowych, ko-
nieczność wprowadzenia zamiennych lub 
nowych rozwiązań technicznych, zmien-
ność budowy geologicznej podłoża itp. 

Biorąc pod uwagę powyższe uwarunko-
wania można stwierdzić, że opracowanie 
dokumentacji projektowej jest procesem 
ciągłym, od przyjęcia jej do realizacji przez 
zamawiającego, do zakończenie robót mo-
dernizacyjnych czy rewitalizacyjnych. Zakoń-
czenie prac projektowych następuje z chwilą 
przekazania inwestorowi dokumentacji 
powykonawczej uwzględniającej wszystkie 
zmiany wprowadzone na etapie budowy 
w ramach nadzoru autorskiego. � (ps)

Pozytywnym przykładem dobrze przygotowanej inwestycji, jednej z największych w Polsce, jest za-
kończona w grudniu ub. roku budowa mostu w Toruniu wraz z drogami dojazdowymi.
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Realizacja inwestycji kolejowych, współfinansowanych 
ze środków unijnych oceniana jest przez ekspertów i wy-
konawców dużo mniej optymistycznie od przewidywań 
Wojciecha Folejewskiego, członka Zarządu, dyrektora ds. 
inwestycji w PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Kto jest bliż-
szy prawdy okaże już niedługo. Czas na rozliczenie wie-
lomiliardowych inwestycji z Komisją Europejską upływa 
pod koniec grudnia 2015 roku. 

Uzyskanie pozwolenie na budowę umożliwi liderowi konsorcjum, firmie Torpol S.A., rozpoczęcie modernizacji 
pierwszego odcinka linii kolejowej E-75 Rail Baltica na trasie Warszawa Rembertów – Tłuszcz – Sadowne. Wydanie 
dokumentu utrudniały przeciągające się procedury związane z decyzją środowiskową i wielomiesięczne negocjacje 
z lokalnymi samorządami w sprawie zmian w projekcie inwestycyjnym.  Roszczenia zgłaszane przez samorządy może 
uwzględnić wyłącznie PKP PLK S.A., jako inwestor tego przedsięwzięcia.

PKP PLK S.A zarządza 160 projektami kolejowymi 

Coraz bliżej finału

Wkrótce ruszy modernizacja pierwszego odcinka linii kolejowej E-75

Rail Baltica na starcie

– Co jest przyczyną opóźnień w rea-
lizacji projektów kolejowych?

– Każdy duży projekt inwestycyjny 
niesie za sobą istotne ryzyko w jego 
realizacji. Pojawia się ono zarówno na 
etapie przygotowania projektu, jak 
i   już w trakcie prowadzenia prac bu-
dowlanych. Celem spółki jest ich szybka 
identyfikacja i zminimalizowanie ryzy-
ka, do czego jesteśmy bardzo dobrze 
przygotowani. Wśród najważniejszych 
należy wymienić problemy w uzyskaniu 
decyzji administracyjnych (pozwoleń 
na budowę, decyzji lokalizacyjnych czy 
decyzji środowiskowych) oraz problemy 
wykonawców z utrzymaniem płynności 
finansowej, na które zarządca infra-
struktury nie ma wpływu. PKP PLK S.A. 
niezmiennie deklaruje, że wyda wszyst-
kie przyznane jej środki z funduszy eu-
ropejskich na modernizację infrastruk-
tury kolejowej.

– Ile takich inwestycji jest obecnie 
realizowanych?

– Obecnie PKP Polskie Linie Kolejowe 
S.A. realizuje ok. 160 projektów. Proces 
inwestycyjny   przyspieszył. W  ubiegłym 
roku nakłady inwestycyjne spółki wynio-
sły 5,3 mld zł, co oznacza, że plan zreali-

Inwestycja realizowana jest w formule 
„projektuj i buduj”. Konsorcjum wykonu-
je całość zadania, które obejmuje opra-
cowanie projektów i roboty budowlane. 
W  zakres tych opracowań wchodzą m.in.: 
aktualizacje map, inwentaryzacja istniejącej 
infrastruktury, dokumentacja geotechnicz-
na i środowiskowa, projekty budowlane 
i wykonawcze. 

– Roboty budowlane rozpoczniemy za-
raz po uprawomocnieniu się pozwolenia 
na budowę, które uzyskaliśmy 18 marca 
br. – informuje Tomasz Sweklej, prezes 
firmy Torpol S.A., (lider konsorcjum) – Spo-
dziewam się, że nastąpi to lada moment. 
Jest to bardzo trudny do realizacji kontrakt, 
ponieważ pojawiło się tu wiele rzeczy, na 
które wykonawca nie ma wpływu. Prob-
lemy dotyczą roszczeń lokalnych samorzą-
dów, oraz Generalnej Dyrekcji Dróg Kra-
jowych i Autostrad związanych głównie z 
budową wiaduktów drogowych nad linią 
kolejową i przejazdów przez tory. Uznać te  

zowaliśmy w ponad 96 proc., podczas gdy 
w poprzednich latach nie przekraczaliśmy 
80 proc. W 2014 r. na modernizację infra-
struktury kolejowej zamierzamy przezna-
czyć ponad 7,3 mld zł. Na razie możemy 
ujawnić, że realizacja prac w  styczniu 
i lutym przekroczyła 100 proc. założonego 
planu. 

– Co należy zmienić w standardach 
zarządzania projektami w latach 2014-
2020, aby uchronić się od  błędów po-
pełnionych w tej perspektywie? 

– Od 2012 r. PKP PLK S.A. wprowa-
dza nowe standardy zarządzania in-
westycjami. To jest m.in. monitoring 
i zarządzanie ryzykiem, który ma na 
celu diagnozę i jego zminimalizowanie. 
Prognozowanie potrzeb związanych 
z  dostawą materiałów, precyzyjne pla-
nowanie wyłączenia z ruchu odcinków, 
na których prowadzone będą inwesty-
cje, a także zwiększenia zaangażowania 
zespołów PKP PLK S.A. w pozyskiwaniu 
pozwoleń. Ważna jest także poprawa 
współpracy z wykonawcami. Skupimy 
się także na regularnych i poszerzonych 
inspekcjach terenowych. Poza bada-
niem zgodności wykonanych prac z har-
monogramem, działania inspektorów 

terenowych także polegać będą kontro-
li zarządzania projektem. Korzystać bę-
dziemy w większym zakresie, także ze 
wsparcia eksperckiego, w  tym również 
w  zakresie obsługi prawnej. Ponadto, 
PKP PLK S.A. w ramach nowych stan-
dardów realizacji inwestycji wdrożyły 
nowe procedury dotyczące wyłaniania 
ich wykonawców.

– Na czym te zmiany polegają?
– W nowych dokumentach dotyczą-

cych umów zarówno na wykonawstwo 
budowlane, jak i projektowe, dodane 
zostały zapisy zobowiązujące wszystkich 
wykonawców do opracowania bardzo 
szczegółowego harmonogramu, zgodnie 
z którym inwestycja ma być realizowana. 
Narzędzie to pozwoli bardzo dokładnie 
zarządzać projektami inwestycyjnymi. 
Stworzyliśmy możliwość przyznawania 
wykonawcom zaliczek kontraktowych, 
które pomogą w doborze odpowiedniej 
kadry i zgromadzeniu materiałów przed 
rozpoczęciem ich realizacji. W celu ogra-
niczenia ryzyka związanego z utratą płyn-
ności finansowej przez wykonawców, 
wprowadziliśmy regulacje zezwalające 
na zamieszczanie w  nowo zawieranych 
umowach zezwolenia na zapłatę wyko-
nawcy za roboty niewykonane w całości, 
czyli tzw. płatności „częściowe”.  W  od-
niesieniu do najważniejszych inwestycji 
będą stosowane przetargi dwustop-
niowe. W  pierwszym etapie do udziału 
w  postępowaniu przetargowym zapro-
szonych będzie dwudziestu wykonaw-
ców i  badane będzie ich doświadczenie 
w  realizacji podobnych przedsięwzięć, 
a także potencjał kadrowy, finansowy 
i sprzętowy. Ograniczone może zostać 
również korzystanie z usług podwyko-
nawców na kluczowych kontraktach. 

Rozmawial Mirosław Siemieniec

Tylko przez siedem miesięcy doświadczony w branży budowlanej inży-
nier kierował pracami Centrum Realizacji Inwestycji w PKP PLK S.A. Od 
lutego br. nastąpiła zmiana na tym stanowisku. Nowego dyrektora jesz-
cze nie powołano. Tymczasowe obowiązki pełni elektronik, specjalizują-
cy się w telefonii komórkowej. 

 Do tej pory nikt zbyt długo na tym sta-
nowisku się nie utrzymał. Jest to już trzecia 
zmiana dyrektora w ciągu półtora roku. 
Ostatni pracami Centrum Realizacji Inwe-
stycji (CRI) kierował od lipca 2013 do końca 
stycznia tego roku. Jest to jednostka pod-
legła zarządowi PKP PLK S.A. Jej zadaniem 
jest zarządzanie projektami inwestycyjny-
mi, sprawowanie funkcji inwestora oraz 
zapewnienie nadzoru inwestorskiego. Po-
nadto CRI opracowuje m.in. plany rzeczo-
wo-finansowe, harmonogramy projektów 
i prowadzi procedury przetargowe. 

PKP PLK S.A., podobnie jak GDDKiA 
jest największym beneficjentem unijnych 
środków, odpowiedzialnym za ich efek-
tywne wykorzystanie. Projektami zajmują 
się koordynatorzy, ale wszystkim zarządza 
dyrektor CRI, nadzorowany przez członka 
zarządu PKP PLK S.A. Pracownicy nie mają 
samodzielności w podejmowaniu decyzji. 
Taka atmosfera, w ocenie byłych dyrekto-
rów, nie ułatwia sprawnej realizacji projek-
tów kolejowych. 

Budownictwo kolejowe jest dość spe-
cyficzne, ale inżynier zawsze łatwiej zrozu-
mie istotę problemów, zgłaszanych przez 
wykonawców, niż osoba spoza branży. Od 
jakiegoś czasu zmienił się styl zarządzania 
w PKP PLK S.A. i rozmowy z wykonawca-
mi są niewskazane. Panuje przekonanie, 
że od rozstrzygania sporów jest tylko sąd. 
Przy takim podejściu trudno oczekiwać, że 

opóźnione w realizacji inwestycje kolejowe 
nabiorą tempa.

Raporty z postępu robót na poszcze-
gólnych projektach są przekazywane do 
Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju. 
Wcześniej otrzymywało je Ministerstwo 
Transportu. Resort ma orientację jak 
przebiega wykonanie inwestycji kolejo-
wych. Okres kwalifikalności wydatków 
minie z  końcem grudnia 2015 roku. Na 
niektórych projektach kluczowych jest już 
trzyletnie opóźnienia wynikające z decy-
zji administracyjnych i tego ambarasu na 
linii generalny wykonawca, inwestor i or-
gan publiczny. Bywa, że projekt zamiast 
w rok, powstaje w trzy lata. Wówczas na 
jego realizację pozostaje bardzo mało 
czasu, dlatego część z nich na pewno 
wyjdzie poza tę graniczną datę. 

Komisja Europejska uzna tylko wydatki 
w tych projektach, które osiągnęły cel za-
kładany we wnioskach aplikacyjnym, np. że 
pociąg na określonej trasie, pojedzie z usta-
loną prędkością. Jeżeli tego celu się nie 
osiągnie, to nie ma co marzyć o refundacji 
kosztów. Jeśli KE ich nie zwróci, to obciążą 
krajowy budżet, ale nie takie przecież były 
założenia. Nie można jednak za wszyst-
ko obwiniać PKP PLK S.A., bo to jest efekt 
niewydolnego systemu, w który zaangażo-
wane są różne instytucje i podmioty gospo-
darcze.  Jeśli to się nie zmieni nadal będzie-
my tkwili w niemałym bałaganie. (ut) 

Częste zmiany w Centrum Realizacji Inwestycji PKP PLK S.A.  

Więcej zaufania

W nowej perspektywie PKP PLK S.A. będzie kontynuowała modernizację linii ważnych dla ruchu pasażerskiego, ale w nieco 
większym stopniu skupi się na poprawie warunków dla transportu towarów. Celem stawianym przed perspektywą 2014-2020 
jest kontynuacja modernizacji linii ujętych w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Środowisko 2007-2013. W szczególno-
ści, niezbędne do zrealizowania są inwestycje na E-20 / C-E 20 (granica z Niemcami – Rzepin – Poznań– Warszawa – Siedlce 
– Terespol) oraz na E-30 / C-E 3014. Te inwestycje stanowić będą dopełnienie modernizacji dwóch istotnych w przewozach 
krajowych i międzynarodowych ciągów wschód – zachód. Do priorytetów najbliższej perspektywy należy zaliczyć też dosto-
sowanie do wymagań sieci TEN-T dwóch korytarzy północ – południe C-E 59  oraz C-E 65 jak również inwestycje na linii E-75  
i połączenie ciągu E-75 z linią C-E 65.
Kontynuowane będą też inwestycje rozpoczęte w ramach POIiŚ 2007 – 2013): Szczecin – Poznań – Wrocław, Poznań – War-
szawa oraz Warszawa – Kielce. Ponadto, PKP PLK S.A. w ramach perspektywy 2014-2020 będzie przede wszystkim korzystać 
z nowego instrumentu finansowania inwestycji – Funduszu „Łącząc Europę” (Connecting Europe Facility – CEF). W ramach 
pierwszego naboru wniosków do tego instrumentu, który odbędzie się w drugiej połowie 2014 r., PKP PLK S.A. zamierzają 
zgłosić 5 projektów o łącznej wartości ok. 8 mld zł. 

roszczenia może wyłącznie PKP PLK S.A. My 
nie dociekamy, czy one są zasadne, ale mu-
simy wiedzieć co mamy budować. 

Kilka lat temu PKP PLK S.A. zaplanowały 
modernizację pierwszego odcinka między-
narodowego szlaku kolejowego E-75 Rail 
Baltica, który w przyszłości będzie stanowić 
szybkie połączenie europejskiej sieci ko-
lejowej z krajami bałtyckimi (Litwą, Łotwą 
i Estonią). Inwestycja jest wpisana na listę 
strategicznych przedsięwzięć transporto-
wych Unii Europejskiej.

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. podpi-
sały pod koniec grudnia 2012 roku umowę 
z  konsorcjum firm: Torpol S.A., PUT Inter-
cor i  Polimex-Mostostal na modernizację 
ponad 66 kilometrowego odcinka linii ko-
lejowej E-75 na trasie Warszawa Rember-
tów – Zielonka – Tłuszcz (Sadowne). Plan 
robót o wartości ok. 1,6 mld zł brutto prze-
widuje wymianę i przebudowę obiektów 
infrastruktury kolejowej: torów, peronów, 
mostów, wiaduktów i urządzeń sterowania 

ruchem kolejowym. Na odcinku Zielonka 
– Wołomin – Słoneczna powstanie druga 
para torów, która umożliwi ruch pociągów 
dalekobieżnych. W planach jest również bu-
dowa skrzyżowań wielopoziomowych oraz 
likwidacja przejazdów w poziomie szyn. 
Konsorcjum ma 33 miesiące na wykonanie 
wszystkich robót. Koniec prac planowany 
jest na wrzesień 2015 r.

– Od dawna czekamy na decyzję 
PKP PLK S.A. w jaki sposób zadania mamy 
realizować, w tych miejscach, w których 
pojawiły się roszczenia samorządów i GDD-
KiA– wyjaśnia prezes Tomasz Sweklej. – To 
nie są sprawy łatwe, ale źle się stało, że te 
negocjacje z inwestorem trwają teraz, kiedy 
my jesteśmy już na placu budowy. To będzie 
oczywiście skutkowało aneksowaniem umo-
wy i wydłużeniem czasu realizacji zadań. 

Konsorcjum nie będzie w stanie za-
projektować w ustalonym terminie i wy-
konać wszystkich inwestycji na tych od-
cinkach, gdzie wprowadzane są zmiany.  

Odbiegają one od wcześniejszych założeń 
i nie są jeszcze ostateczne. Poza tym nadal 
brakuje uzgodnień koniecznych do podej-
mowania działań inwestycyjnych.  

– Najbardziej uciążliwą dla nas sprawą 
w relacjach z PKP PLK S.A. są terminy de-
cyzji – podkreśla prezes firmy Torpol S.A. 
– W PKP PLK S.A. powstała rozbudowana 
struktura, jeśli chodzi o  zarządzanie in-
westycjami i to prawdopodobnie znacz-
nie spowolniło proces decyzyjny. Moim 
zdaniem, intencje wprowadzonych zmian 
organizacyjnych powinny być akurat 
odwrotne. Najprościej byłoby stworzyć 
zespół, który zarządza projektem, aby 
wszystkie sprawy  mogły być z nim usta-
lane. Od początku do końca realizowanej 
inwestycji taki zespół powinien koordy-
nować wszystkie działania i podejmować 

decyzje. Żadne dodatkowe struktury do 
tego nie są potrzebne, bo to rozmywa 
odpowiedzialność i przedłuża w nieskoń-
czoność realizację inwestycji kolejowych. 
Mam nadzieje, że PKP PLK S.A. dokona 
racjonalnych zmian.

Torpol S.A. jest jedną z największych 
firm w branży budownictwa infrastruktu-
ralnego w Polsce. Od wielu lat modernizuje 
szlaki i linie kolejowe dostosowując ich ja-
kość i parametry do wymogów stawianych 
przez unijne i międzynarodowe przepisy 
o  ruchu kolejowym. Jest to pierwsza pry-
watna firma w Polsce, która prowadziła 
prace przystosowujące linie kolejowe do 
prędkości 160 km/h. W jej dorobku znaj-
dują się projekty modernizacji odcinków 
najważniejszych w kraju linii kolejowych 
o znaczeniu międzynarodowym. � (wk)

Fot. PKP PLK S.A.

Siedziba PKP PLK S.A. w Warszawie.

Rail Baltica to międzynarodowa trasa kolejowa E-75 o priorytetowym znaczeniu, łącząca  
Warszawę z Kownem, Rygą, Tallinem i Helsinkami.
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