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Glowny argument przemawiajacy za koleja?

Atutem transportu szynowego bylo od zawsze bezpie-
czenstwo. Chcac wzmacnia¢ konkurencyjnos¢ kolei
wzgledem innych $rodkéw transportu, musimy te war-
to$¢ konsekwentnie wzmacniaé. A bezpieczna i sprawna
infrastruktura to gwarancja szybkiego oraz pewnego do-
tarcia pasazera i towaru do miejsca przeznaczenia. Nowa
infrastruktura musi ten standard rozwijac.

A konkrety?

Z punktu widzenia codziennej mobilnosci kolej jest naj-
lepszym, bo najbezpieczniejszym, srodkiem transportu —
wystarczy, ze przeanalizujemy dane Europejskiej Agencji
Kolejowej. Z cyklicznie publikowanych informacji wynika,
ze kolej wraz z transportem lotniczym ma zdecydowanie
najnizszy wskaznik wypadkowosci. Liczba ofiar $miertelnych
przypadajacych na milion pasazerokilometréw wynosi 0,156.
Jesli chodzi o autobusy wskaznik ten jest prawie trzykrotnie
wyzszy i wynosi 0,433, a dla samochodéw osobowych pa-
rametry te osiagaja poziomu 4,450 i, jak wida¢, sg niemal
30-krotnie wyzsze! Co wiecej z tych samych danych wynika,
ze w odniesieniu do ilo$ci 0s6b przemieszczajacych sie na po-
réwnywalnym kilkometrowo odcinku, prawdopodobienstwo
wypadku podczas jazdy samochodem jest wyzsze 109 razy
w poréwnaniu z jazda pociggiem. Latwo réwniez wysnué
wniosek, ze my jako Europa Srodkowo-Wschodnia wcigz
gonimy Zachod pod wzgledem bezpieczenstwa transportu.
Tymczasem pojawiaja sie glosy za liberalizacja procesu
dopuszczen dla kluczowych elementow infrastruktury. Po-
jawiaja sie glosy, ze proces inwestycyjny moze by¢ spowal-
niany przez niska dostepnos¢ materiatéw i podzespotow.
Polemizowalbym z tezg o niskiej dostepnosci materiatow
jako czynniku realnie op6zniajacym inwestycje. Cala ta ar-
gumentacja jest bledna i grozna. Po pierwsze, ze wzgledu na
elementarne, réwne traktowanie podmiotow. Jezeli dostawcy
rozjazdow, napedéw czy innych skladowych infrastruktu-
ry po$wiecali lata badan i dziesigtki miliondw zlotych na
przechodzenie procesow uzyskiwania swiadectw i dopusz-
czen UTK oraz innych certyfikatow, to zwalnianie z tego
obowigzku innych podmiotéw byloby z gruntu nieuczciwe.
W takim wypadku proces inwestycyjny mogtby faktycznie
zosta¢ spowolniony, nie brakiem materialow, a raczej wielo-
letnimi sporami sgdowymi. Po drugie, dlatego, Ze uderzy to
w gospodarke. Krajowi producenci, ktdrzy od lat ponosza
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koszty testowania i wprowadzania na rynek swoich rozwig-
zan, to firmy polskie lub posiadajace tu wlasnie biura pro-
jektowe oraz fabryki. Sztucznie wymuszone otwarcie rynku
ostabi ich potencjal, nie dajac nic wzamian, bo inne kraje eu-
ropejskie wcale nie beda kwapi¢ sie z otwarciem dla nas swo-
ich rynkéw. W praktyce przelozy sie to na mniej podatkéow
i mniej miejsc pracy. A tak dzialajac, Srodkéw na inwestycje
irozwoj kolei raczej nie znajdziemy. . . Co wiecej taka polityka
w dlugiej perspektywie moze skutkowac takze upadlosciami
producentéw, ktére moga $ciggnac¢ na rynek daleko wiek-
sze problemy zwigzane z dostawami na rynek inwestycyjny
i utrzymaniowy. I argument dla mnie koronny - takie po-
dejscie spowodowaloby realne zagrozenie dla bezpieczenstwa
na sieci kolejowe;.

Dlaczego?

Ano dlatego, ze dopusciliby$Smy przeciez do zabudowywa-
nia kluczowych elementéw infrastruktury bez niezbed-
nego sprawdzenia ich niezawodno$ci w naszych warun-
kach atmosferycznych, przetestowania ich wspotpracy
z pozostatymi urzadzeniami kolejowymi oraz z kulturg
techniczng i wieloletnimi do$wiadczeniami oséb odpo-
wiedzialnych za utrzymanie infrastruktury. Proces uzy-
skiwania niezbednych swiadectw nie jest biurokratyczna
fanaberig, lecz ma charakter stricte technicznej proby.
A braki i wady wychodzg nie od razu po wbudowaniu po-
jedynczego elementu w tor, lecz moga ujawnic si¢ po mie-
sigcach ilatach masowej eksploatacji. Kto zatem wezmie na
siebie odpowiedzialno$¢ za pominiecie tego etapu? O tym,
ze tworzenie wyrw w systemie bezpieczenstwa w zwiazku
z chwilowymi potrzebami méci si¢ bardzo szybko, wiado-
mo nie od dzi$. Przekonali si¢ o tym Hiszpanie dopusz-
czajacy jazde pociggéw KDP na niedostatecznie dopo-
sazonych odcinkach linii, konsekwencja byla katastrofa
pod Santiago de Compostela. W jej wyniku oskarzonych
zostalo m.in. kilkunastu menadzeréw zarzadcy sieci ko-
lejowej (ADIF).Byto to konsekwencja naciskow na szybkie
rozszerzanie zasiegu pociaggow duzych predkosci, skutku-
jace wlaczaniem do sieci odcinkow sieci kolejowej o stan-
dardowych parametrach. Na tych liniach opdznione czy
zaniedbane bylo wdrazanie pewnych moduléw systemu
bezpieczenstwa, m.in. uniemozliwiajacych przekraczanie
dopuszczalnej predkosci przez pociag. Tragiczny efekt tych
wyjatkow to 79 ofiar smiertelnych i 178 rannych.
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Jednak bez optymalizacji procesu inwestycyjnego sku-
teczna i terminowa realizacja procesow inwestycyjnych
w okresie boomu moze by¢ nierealna.

To fakt. Ale optymalizacja nie moze odbywac si¢ kosztem
bezpieczenstwa. Pamietajmy, ze KPK to nie konkurs na
wydanie jak najwiekszej puli pieniedzy, tylko srodki na
budowe nowoczesnej i bezpiecznej infrastruktury, ktora
bedzie stuzyta nam latami. O wyborze transportu szy-
nowego jako sposobu podrézowania decyduje pewnos¢
dotarcia w okreslone miejsce, w okreslonym czasie. To
w tych kategoriach bedzie oceniane powodzenie realizacji
Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku. Dlatego
wszelkie usprawnienia inwestycji nie moga odbywac sie
kosztem tych wartosci. Co nam jako spoleczenstwu przyj-
dzie z nowej infrastruktury o watpliwej niezawodnosci lub
takiej, ktora w kilkanascie miesiecy po oddaniu do uzytku
wymaga napraw i wprowadzania ograniczen ruchu, a do
tego stwarza ryzyko dla bezpieczenstwa pasazerow?

Czy rozwigzaniem moze by¢ mechanizacja pewnych
procesow?

To jedno z kluczowych i strategicznych rozwiazan, ktére
w obecnym procesie inwestycyjnym musi zosta¢ przewalczone,
wlasnie ze wzgledu na czas i bezpieczenstwo. Blizsza koszula
ciatu, stad podam przyklad blokowej zabudowy rozjazdow.
Z punktu widzenie procesu inwestycyjnego i utrzymaniowego
taka zabudowa ma same plusy. Po pierwsze, skracamy czas
operacji na placu budowy zwiazany z montazem rozjazdu. Rea-
lizacje prowadzone przez nas w ubiegtym roku udowodnity; ze
calg operacje zwigzana z precyzyjnym roztadunkiem gotowego
rozjazdu w miejscu jego zabudowy jestesmy w stanie zrealizo-
wac przy uzyciu systemu Switcher w 3-4 godziny, co ma sie nijak
do czasu potrzebnego na rozkladanie podrozjazdnic, ukladanie
czesci stalowej i montaz, liczony w dobach. Po drugie, robotni-
lkéwbudowlanych, ktérych obecnie na rynku nie ma zbyt wielu,
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montujacych kon-
strukcje rozjazdowa
z cze$ci mozna prze-
rzuci¢ na inne odcinki
inwestycji. Kilku- lub
kilkunastoosobowa
ekipa oraz maszyny, t;j.
koparki dwudrogowe,
zamiast by¢ wykorzy-
stywane przy rozjez-
dzie dziesiatki godzin,
moga by¢ uzyte do
innych prac torowych!
I po trzecie, a zara-
zem najwazniejsze,
w przypadku za-
budowy blokowej
rozjazd montowany
jest w warunkach fabrycznych, wiec ma najwyzsza moz-
liwg jakos$¢ poczatkows, co przeklada sie wprost na jego
trwalo$¢, a co za tym idzie — wyzsze bezpieczenstwo. Wed-
tug przeprowadzonych badan miedzynarodowych
(INNOTRACK, Integrated Project, 6th Framework Program)
blokowa zabudowa rozjazdow redukuje straty jakosci nowo
wyprodukowanego rozjazdu praktycznie do zera, podczas
gdy przy montazu rozjazdu z czesci na placu budowy straty
oscyluja miedzy 10 a 15 proc. To oczywiscie wprost prze-
kiada si¢ na poziom pdzniejszego bezpieczenistwa. Co wie-
cej powyzsze badania wskazuja tez na istotne oszczednosci
w kosztach utrzymania rozjazdow — te zabudowane w techno-
logii blokowej generuja nawet 30% nizsze koszty w poréwnaniu
z montowanymi na placu budowy.

Pomimo tego, o czym Pan powiedzial, zapal wykonawcow
ocenitbym na mocno ograniczony. Czy to tylko kwestia ceny?
Cena, ktdrej podstawowg sktadowa sa koszty transportu roz-
jazdu po torach, jest moim zdaniem tylko jednym i to wca-
le nie najwazniejszym argumentem. Dodam, Ze pienigdze
za dostep do torow zasilaja bezposrednio portfel zarzadcy
sieci, ktéry moze finansowac w ten sposob drozsza ustuge
budowlang. Prawda jest jednak taka, Ze starych nawykow
nie da si¢ zmieni¢ w jeden dzien. Stad ma ogromne zna-
czenie konsekwentna postawa zarzadcy w tym zakresie.
Systematyczne zwiekszanie ilosci zabudowywanych w ten
sposob rozjazdéw pozwoli na praktyczne zaznajomienie
sie wykonawcow z tym procesem, umozliwi tez inwestycje
zwiekszajace ilos¢ takich specjalistycznych urzadzen. Dzis
firmy takie jak KZN ,,Biezanéw” inwestuja troche w ciemno,
budujac niezbedny park maszynowy. I jesli te urzadzenia
nie beda pracowac i nie beda sie zwracac koszty, to proces
rozbudowy floty zostanie wstrzymany, co wiecej moze na-
stapic tu pewien regres, bo chetnych na podobne urzadzenia
na $wiecie nie brakuje. ®
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