Sygn. akt: KIO 2830/24
WYROK
Warszawa, dnia 30 sierpnia 2024 r.
Krajowa Izba Odwotawcza - w skiadzie:
Przewodniczacy:Przemystaw Dzierzedzki
Mateusz Paczkowski
Beata Pakulska-Banach
Protokolant:Piotr Cegtowski
po rozpoznaniu na rozprawie odwotania wniesionego do Prezesa Krajowej Izby Odwotawczejw dniu 8 sierpnia 2024 r.
przez wykonawce TINES RAIL S.A. w Warszawie,
w postepowaniu prowadzonym przez Centralny Port Komunikacyjny sp. z 0.0. w Warszawie

przy udziale uczestnika po stronie odwotujgcego - wykonawcy Mosty £.odz S.A. w todzi

orzeka:
1.oddala odwotanie,
2 kosztami postepowania obcigza wykonawce TINES RAIL S.A w Warszawie i:
2.1.zalicza w poczet kosztow postepowania odwotawczego kwote 20.000 zt 00 gr (stownie: dwadzieScia tysiecy
ziotych zero groszy) uiszczong przez wykonawce TINES RAIL S.A. w Warszawietytulem wpisu od
odwotania, kwote 3.600 zt 00 gr (stownie: trzy tysigce sze$c¢set ziotych zero groszy), uiszczong przez
zamawiajgcego tytutem wynagrodzenia petnomocnika,
2.2.zasgdza od wykonawcy TINES RAIL S.A. w Warszawiea rzecz Centralny Port Komunikacyjny sp. z 0.0. w
Warszawie kwote 3.600 zt 00 gr (stownie: trzy tysigce szescset ziotych zero groszy), stanowigca
uzasadnione koszty strony poniesione z tytutu wynagrodzenia pethomocnika.

Na orzeczenie - w terminie 14 dni od dnia jego doreczenia - przystuguje skarga za posrednictwem Prezesa Krajowej Izby
Odwolawczej do Sgdu Okregowego w Warszawie - Sgdu Zamowien Publicznych.
Przewodniczacy...........coeeveeieeneens

Sygn. akt: KIO 2830/24
Uzasadnienie
Centralny Port Komunikacyjny sp. z 0.0. w Warszawie, zwany dalej ,zamawiajgcym”, prowadzi postepowanie o
udzielenie zamowienia na podstawie przepisow ustawy z dnia 11 wrze$nia 2019 r. - Prawo zaméwien publicznych (t.].
Dz. U. z 2023 r. poz. 1605 ze zm.), zwanej dalej ,ustawg Pzp” lub ,Pzp”, ktérego przedmiotem jest budowa tunelu
dalekobieznego w todzi w ciggu linii kolejowej nr 85, od komory Retkinia do komory Fabryczna wraz z infrastrukturg
niezbedng do budowy oraz funkcjonowania tunelu, komor i linii kolejowe;.
Ogloszenie o zamowieniu zostato opublikowane w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej 29 lipca 2024 r., Dz.U.
S: 146/2024, nr 454263-2024.
Wobec czynnosci i zaniechah zamawiajacego w ww. postepowaniu w dniu 8 sierpnia 2024 r. do Prezesa
Krajowej Izby Odwotawczej wniost odwotanie wykonawca TINES RAIL S.A. w Warszawie, zwany dalej ,odwotujgcym”.
Odwotujgcy zarzucit zamawiajgcemu naruszenie:
Tart. 99 ust. 4 ustawy Pzp przez sporzgdzenie opisu przedmiotu zaméwienia w sposob utrudniajgcy uczciwag
konkurencje oraz ktory prowadzi do nieuzasadnionego uprzywilejowania wybranych producentéw i oferowanych przez
nich rozwigzan tj. produktu Vossloh 300/Vossloh 300NG wskutek okreslenia wymagania systemu przytwierdzenia
zapewniajgcego mozliwos¢ regulacji potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej + 20 mm;
2)art. 16 pkt. 1) i 3) oraz art. 17 ust. 1 pkt 2 ustawy Pzp w zw. z art. 99 ust. 4 ustawy Pzp poprzez sporzgdzenie opisu
przedmiotu zaméwienia w sposéb nieadekwatny i nieproporcjonalny oraz naruszajgcy zasade réwnego traktowania
wykonawcow i uczciwej konkurencii, a takze w sposéb niezapewniajgcy uzyskanie najlepszych efektow zaméwienia w
stosunku do poniesionych naktadéw wskutek okreslenia wymagania systemu przytwierdzenia zapewniajgcego
mozliwos¢ regulacji potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej + 20 mm, co jest nieproporcjonalne
do przedmiotu zamowienia i nieuzasadnione technicznie.
Odwotujgcy wnidst o nakazanie zamawiajgcemu:
1)zmiany tresci punktu 2.2.6. Szyny STWIORB w zakresie
»System przytwierdzenia powinien zapewnia¢ mozliwo$¢ regulacji (...) potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w



zakresie +10 mm.”
2)zmiany tresci punktu 5.6. STWIORB Nawierzchnia kolejowa w zakresie:

»Konstrukcja nawierzchni bezpodsypkowej musi spetnia¢ warunki okreslone w Standardach technicznych CPK - Tom
1.2 - Droga szynowa — konstrukcja obiektow budowlanych. Nawierzchnia torowa musi zapewnia¢ (Standardy
techniczne PKP PLK Tom | - Zatgcznik ST-T1-A8 Konstrukcja nawierzchni kolejowej) mozliwo$¢ regulacii:

- szerokosci toru w zakresie co najmniej £5 mm

- potozenia toru w plaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +10 mm.”

3)zmiane treSci punktu 6.5.2 STWIORB Kontrola geometrii toru w zakresie:

»,Nawierzchnia torowa musi zapewnia¢ mozliwo$¢ regulaciji:

- szerokosci toru w zakresie co najmniej £5 mm;

- potozenia toru w plaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +10 mm.”

4)a takze odpowiednig zmiane wiasciwych postanowien dokumentu ,Standardy Techniczne — Szczegdlowe Warunki
Techniczne dla Budowy Infrastruktury Kolejowej Centralnego Portu Komunikacyjnego — Wytyczne Projektowania, TOM
1.2 - Droga Szynowa — Konstrukcja Obiektow Budowlanych” do ktérych odwotuje sie STWIORB w pkt 5.6 w punkcie 3.2
Nawierzchnia torowa bezpodsypkowa ppkt 10) lit €) i. na ,mozliwo$¢ regulacji potozenia szyny w profilu w zakresie nie
mniejszym niz +10 mm”.

W uzasadnieniu odwotania odwotujgcy podniost, ze zgodnie z SWZ Przedmiotem Zamoéwienia jest sporzadzenie
dokumentacji wykonawczej oraz budowa tunelu dalekobieznego w todzi w ciggu linii kolejowej nr 85, od komory
»Retkinia” do komory ,Fabryczna” wraz z infrastrukturg niezbedng do budowy oraz funkcjonowania tunelu, komor i linii
kolejowej. Wedtug tresci PFU i STWIORB wykonawca w ramach zadania jest zobowigzany do zaprojektowania
wybudowania w tunelu toréw kolejowych w technologii bezpodsypkowej. Odwotujgcy wskazat, ze w pkt 2.2.6. Szyny w
zakresie tresci Specyfikacji Technicznej Wykonania i Odbioru Robét Budowlanych Tytut: K.01.02.02 BUDOWA
NAWIERZCHNI TOROWEJ BEZPODSYPKOWEJ WRAZ Z WIBROIZOLACJA Rewizja: POl Data: 27.0
Zamawiajgcy wskazal, ze: ,System przytwierdzenia powinien zapewnia¢c moZliwo$¢ regulacji (...) potoZenia toru w
ptaszczyZnie pionowej w zakresie + 20 mm.”. Odwolujgcy wskazat takze, ze w pkt 5.6. Nawierzchnia kolejowa w zakresie
treSci zakresie tresci Specyfikacji Technicznej Wykonania i Odbioru Robét Budowlanych Tytul: K.01.02.02 BUDOWA
NAWIERZCHNI TOROWEJ BEZPODSYPKOWEJ WRAZ Z WIBROIZOLACJA Rewizja: POl Data: 27.0
Zamawiajgcy wskazal, ze: ,Konstrukcja nawierzchni bezpodsypkowej musi spetnia¢ warunki okreslone w Standardach
technicznych CPK — Tom 1.2 - Droga szynowa - konstrukcja obiektow budowlanych. Nawerzchnia torowa musi
zapewniac (Standardy techniczne PKP PLK Tom | - Zatgcznik ST-T1-A8 Konstrukcja nawierzchni kolejowej) moZzlinosc
regulacji:

eszerokosci toru w zakresie co najmniej £5 mm;
epofoZenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm.”

Odwolujacy wskazat takze, ze w pkt 6.5.2 Kontrola geometrii toru w zakresie treSci zakresie tresci Specyfikacji
Technicznej Wykonania i Odbioru Robo6t Budowlanych Tytut: K.01.02.02 BUDOWA NAWIERZCHNI TOROW I
BEZPODSYPKOWEJ WRAZ Z WIBROIZOLACJA Rewizja: POl Data: 27.07.2023 Zamawiajgcy wskazal,
~Nawierzchnia torowa musi zapewnia¢ mozIliwo$c¢ regulacji:

eszerokosci toru w zakresie co najmniej £5 mm;
epofoZzenia toru w ptaszczyZnie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm.”

Ponadto odwotujacy wskazat, ze w Standardach CPK do ktérych odwotuje sie STWIORB w pkt 5.6. w punkcie 3.
Nawierzchnia torowa bezpodsypkowa ppkt 10) lit €) i. Zamawiajgcy okreslit wymog ,mozZliwos¢ regulacji potoZzenie szyny
w profilu w zakresie nie mniejszym niz +20 mm”.

Odwolujacy podniost, ze przyjete przez Zamawiajgcego rozwigzania techniczne naruszajg art. 99 ust. 2 i 4 ustawy
Pzp poprzez sporzadzenie opisu przedmiotu zaméwienia w sposéb utrudniajgcy uczciwg konkurencje oraz ktory
prowadzi do nieuzasadnionego uprzywilejowania wybranych producentéw i oferowanych przez nich rozwigzan oraz art.
16 pkt. 1) i 3) oraz art. 17 ust. 1 pkt 2 ustawy Pzp w zw. z art. 99 ust. 2 i 4 ustawy Pzp poprzez sporzadzenie opisu
przedmiotu zaméwienia w sposéb nieadekwatny i nieproporcjonalny oraz naruszajgcy zasade réwnego traktowania
wykonawcow i uczciwej konkurencii, a takze w sposéb niezapewniajgcy uzyskanie najlepszych efektow zaméwienia w
stosunku do poniesionych naktadow.

Odwolujacy podnidst, ze posiada w swojej ofercie szynowe podpory blokowe w otulinie - System TINES EBS, ktory
przeznaczony jest do stosowania w nawierzchni szynowej o konstrukcji bezpodsypkowej, zwtaszcza na odcinkach, na
ktérych istotne jest zredukowanie wibracji wywotanych ruchem pojazddéw szynowych, np. na obiektach inzynierskich:



stalowych lub betonowych oraz w tunelach. Podpory blokowe sg zabudowane w prefabrykowanych betonowych lub
stalowych gniazdach przy uzyciu sprezystej masy zalewowej TINES Polyrail. Wskazat, ze szynowe podpory blokowe w
otulinie dzielg sie na dwa typy:

a)szynowa podpora blokowa w otulinie TINES EBS - przeznaczona do stosowania w nawierzchni torowej: na liniach
kolejowych normalnotorowych, szerokotorowych oraz waskotorowych, na odcinkach naziemnych i podziemnych
(rébwniez w metrze) oraz na odcinkach prostych i w tukach;

b)szynowa podpora blokowa w otulinie TINES EBS-R — przeznaczona do stosowania w rozjazdach i
skrzyzowaniach torow.

Kolejno odwotujgcy wskazat, ze system TINES EBS sklada sie z przytwierdzenia W 14 produkcji Voestalpine
Fastening Systems Sp. z o0.0. (poprzednia nazwa: Plastwil Sp. z 0.0.), ktéry umozliwia regulacje potozenia toru w
ptaszczyznie pionowej w zakresie + 10 mm.

Zdaniem odwotujgcego oferowane przez niego szynowe podpory blokowe umozliwiajg regulacje potozenia toru w
ptaszczyznie pionowej w zakresie +10 mm. Wskazal, ze jego rozwigzanie posiada bogate doswiadczenie na rynku
polskim, zostalo wykorzystane przy najwazniejszych inwestycjach infrastruktury kolejowej w Polsce, ktére byly
realizowane w technologii bezpodsypkowej. System szynowych podpér blokowych w otulinie wykorzystany zostat m. in.
na inwestycjach zwigzanych z budowa/przebudowg takich obiektow jak:

-Tunel Srednicowy w Warszawie,
-Metro Warszawskie, odcinek I linii metra od toréw odstawczych szlaku B21 do stacji A22 "Wawrzyszew”,
-Stacja kolejowa Wroctaw Glowny,

-Odcinek centralny Il linii Metra Warszawskiego miedzy Rondem Daszynskiego a Dworcem Wilenskim wraz z
pierwszym zastosowaniem rozjazddéw w nawierzchni bezpodsypkowej w Metrze Warszawskim,

-Tunel kolejowy prowadzacy na Lotnisko Chopina w Warszawie, wraz z pierwszym zastosowaniem rozjazdow w
nawierzchni bezpodsypkowej na sieci PKP PLK SA,

- Dworzec kolejowy £6dz Fabryczna wraz z prowadzgcymi tunelami.

Odwolujacy wskazat, ze obecnie aktywnie dostarcza swoje rozwigzanie na Tunel Srednicowy w todzi - budowany
kolejowy tunel srednicowy o dtugosci 7,5 km, majacy przebiega¢ 17 m pod centrum todzi, ktéry ma potaczy¢ dworzec
to6dz Fabryczna z dworcami tédz Kaliska i £odz Zabieniec. Wedlug odwotujgcego, doswiadczenie wskazuje na
stuszno$¢ przyjetych rozwigzan w zakresie dopuszczalnych mozliwo$ci regulacji potozenia szyny w systemie
przytwierdzenia typu TINES EBS, ;. regulacja:

-szeroko$ci toru w zakresie £5 mm;
-pofozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie + 10 mm.

Kolejno odwotujgco podnidst, ze pomimo uzyskania przez niego wszystkich wymaganych prawem i wiedzag
techniczng dopuszczen i zaswiadczen, spetniania norm technicznych dla budowy torow odpowiadajgcych, a nawet
przewyzszajgcych swoimi parametrami zamierzenie inwestycyjne przewidziane w PFU, nie moze zaoferowac
wykonania zaméwienia z zastosowaniem wyrobu TINES EBS z uwagi na to, ze Zamawiajgcy przewidziat w PFU
STWIORB i Standardach CPK wymogmozlino$¢ regulacji potozenie szyny w profilu w zakresie nie mnigjszym niz +20
mm”. W szczegdlnosci odwotujgcy wskazat, ze System TINES EBS zostat dopuszczony do eksploataciji $wiadectwem
wydanym przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego z dnia 28 grudnia 2021 r. nr PL 59 2021 0057, ktére co do
zasady uprawnia do stosowania Systemu TINES EBS na liniach kolejowych, w rozjazdach i skrzyzowaniach toréw w
nawierzchni szynowej o konstrukciji bezpodsypkowej z maksymalng predko$cig pociagdw 250 km/h.

Kolejno odwotujacy podniost, ze jedyne rozwigzanie spetiajgce wymagania okreslone przez Zamawiajgcego w PFU
spetnia produkt Vossloh 300 / Vossloh 300NG produkowany i oferowany przez Vossloh Fastening Systems GmbH,
Vossloh Skamo Sp. z 0.0. oraz pozostate spdtki z grupy kapitatowej Vossloh. Wytgcznie bowiem rozwigzanie Vossloh
300 / Vossloh 300NG umozliwia regulacje potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie +20 mm.

Odwolujacy wskazat, ze rozwigzanie Edilon Sedra firmy Edilon B.V. szynowe podpory blokowe systemu EBS (sedra
Corkelast EBS) (Embedded Block System) jest rozwigzaniem bardzo podobnym do tego oferowanego przez niego
opartym na systemie bezposredniego przytwierdzenia szyn W 14. Producent przewiduje regulacje potozenia toru w
ptaszczyznie pionowej w zakresie +10 mm. Odwolujgcy wskazat takze na rozwigzanie firmy Vigier Rail AG - LOW



VIBRATION TRACK SYSTEM. Wywiodl, ze podpory posiadajg dopuszczenie do stosowania wydane przez Urze
Transportu Kolejowego z systemem bezposredniego przytwierdzenia szyn W 14, ktore posiada opcjonalng mozliwo$é

regulacji potozenia szyny w pionie. Producent systemu przytwierdzen W14 przewiduje regulacje potozenia toru w
ptaszczyznie pionowej w zakresie +10mm.

Odwolujacy podnidst, ze wskazane w PFU i STWIORB oraz w Standardach CPK wymaganie w zakresie minimalne
mozliwosci regulacji potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm wyklucza mozliwos¢

wykonania zamowienia z zastosowaniem rozwigzania systemu TINES EBS, a takze inne konkurencyjne rozwigzania
producentéw pomimo zgodnosci z aktami normatywnymi dla systemow przytwierdzen stosowanych w nawierzchni

bezpodsypkowej i ogranicza mozliwo$¢ zaoferowania rozwigzan wytgcznie do produktu 300/300NG Vossloh.

Zdaniem odwotujgcego dziatanie Zamawiajgcego wyklucza mozliwos¢ wykonania zamdwienia z wykorzystaniem innych

systemow przytwierdzen w konstrukciji bezpodsypkowej, ktdérych produkty od lat sg z powodzeniem stosowane na

analogicznych inwestycjach tj. w tunelach kolejowych eksploatowanych na polskiej sieci kolejowej. Odwotujacy dodat, ze

na zastosowanie ww. wymagania (warunku regulacji o co najmniej +20 mm.) nie moze mie¢ wplywu roéwniez

okolicznos¢, ze zaméwienie dotyczy tunelu dla kolei duzych predkosci. Precyzja w toku projektowania i budowy tunelu

duzych predkosci powoduje bowiem, ze zatozona przez Zamawiajgcego mozliwo$¢ regulacji o co najmniej +20 mm jest

nadmiarowa i nieuzasadniona. Argumentowat, ze w szczegolnosci takiego wymogu nie stawia Techniczna Specyfikacja

Interoperacyjnosci dla podsystemu Infrastruktura (Rozporzadzenie KE 1299/2014) ani Techniczna Specyfikacja
Interoperacyjnosci w zakresie aspektu Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych (Rozporzadzenie KE 1303/2014), ktore
wyznaczajg standardy techniczne dla projektowania i realizacji infrastruktury kolejowej w tunelach kolejowych duzych

predkosci. Rowniez na poziomie krajowych wymagan technicznych, brak jest podstawy do formutowania zaskarzonego

wymagania postawionego przez Zamawiajgcego.

Odwolujacy podkreslat, ze szynowe podpory blokowe w otulinie TINES EBS s3g zgodne z dokumentami wymienionymi w
PFU:

a)PN-EN 13481-5 Kolejnictwo Tor Wymagania eksploatacyjne systeméw przytwierdzen - Cze$¢ 5: Systemy
przytwierdzen w torach o nawierzchni bezpodsypkowej, ktéra dotyczy systemoéw przytwierdzen Kategorii A podanych w

EN 13481-1:2012, 3.1, stosowanych do mocowania szyn, do gornej powierzchni elementéw betonowych lub stalowych w
torach o nawierzchni bezpodsypkowej, wliczajgc tory na mostownicach na mostach, oraz do mocowania szyn w kanale

szynowym w torach o nawierzchni bezpodsypkowej. Norma zawiera sie w Aktualnej, wydanej dnia 14 lutego 2024 r.

Liscie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w sprawie wiasciwych krajowych specyfikacji technicznych i dokumentow
normalizacyjnych, ktérych zastosowanie umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan systemu kolei.

b)PN-EN 16432-2:2017-09 Kolejnictwo Systemy nawierzchni bezpodsypkowych - CzeS¢ 2: Projektowanie systemu,
podsystemy i elementy, gdzie opisano sposob projektowania systemu i podsystemu oraz konfiguracje elementéw dla

systemu nawierzchni bezpodsypkowych. Wymagania dotyczgce projektowania systemu i podsystemu sg

podporzadkowane ogdlnym wymaganiom normy EN 16432-1. W punkcie 8. Rail fastening systems, podpunkcie 8.3
Adjustment uzyto zwrotu ,Adjustments of the rail geometry may be provided by the fastening systems”, co w polskim

ttumaczeniu znaczy doktadnie "Regulacja uktadu geometrycznego (potozenia) szyny moze byé zapewniona przez

systemy przytwierdzenia szyny’. Tzn. mozliwo$¢ regulacji polozenia szyny nie jest wymagana przez normy
zharmonizowane.

Odwolujgcy wskazat, ze powyzsze normy opisujg zharmonizowane wymagania w odniesieniu do systemow

przytwierdzen stosowanych w nawierzchniach bezpodsypkowych (PN-EN 13481-5 Kolejnictwo Tor Wymagania
eksploatacyjne systemow przytwierdzen Czesé 5: Systemy przytwierdzen w torach o nawierzchni bezpodsypkowej) oraz

wymagania w zakresie projektowaniu systemu nawierzchni jako catosci konstrukcji, ktéra ma funkcjonowaé na linii

kolejowej (PN-EN 16432-2:2017-09 Kolejnictwo - Systemy nawierzchni bezpodsypkowych Czes¢ 2: Projektowanie
systemu, podsystemy i elementy, gdzie opisano sposdb projektowania systemu i podsystemu oraz konfiguracje

elementéw dla systemu nawierzchni bezpodsypkowych). Dokument opracowane zostaly w ramach standardéw

europejskich CEN (Europejski Komitet Normalizacyjny) i przyjete przez PKN (Polski Komitet Normalizacyjny) jako norme
krajowa. Odwotujgcy wskazat takze, ze odwotanie do norm zharmonizowanych potraktowane zostato wybiérczo i

natozone zostaty ograniczenia w PFU przez Zamawiajgcego, ktére nie posiadajg potwierdzenia w eksploatacji tego typu
systemdw przytwierdzen w Polsce. Zdaniem odwotujgcego, wskazanie przez Zamawianego w PFU ww. norm
zharmonizowanych, w zaden sposoéb nie uzasadnia formutowania przez Zamawiajgcego, wymagania co do mozliwosci

regulacji ,potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm”. W normach tych brak jest

powyzszego wymagania dla tego typu wyrobdéw stosowanych w kolejnictwie. Powyzsza okolicznos¢ potwierdza, ze

zamiarem Zamawiajgcego byto wskazanie tylko jednej dostepnej na rynku technologii (produkciji Vossloh tj. systemu

300/300NG), ktora posiada mozliwos¢ regulacji toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm, co w
zaden sposéb nie jest uzasadnione potrzebami zamawiajgcego.



Odwolujgcy wskazat, ze dla systemu TINES EBS uzyskat takze:

1.Swiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu nr 59 2021 0057 z dnia 28.12.2021 r. jako potwierdzenie speknienia
wiasciwych krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw normalizacyjnych, ktérych zastosowanie umozliwia
spetnienie zasadniczych wymagan systemu kolei,

2.Dopuszczenie do stosowania na liniach kolejowych zarzadzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z dnia
01.09.2022 r. w zakresie stosowania wymienionym w Dopuszczeniu D/IST/14/2022 (dalej ,Dopuszczenie TINES EBS”).
Odwolujgcy wskazat takze, ze wedlug Dopuszczenia TINES EBS ,§1. Zakres dopuszczenia do stosowania

1. Z zastrzezeniem ust. 2, szynowe podpory blokowe w otulinie sg przeznaczone do stosowania:

1)dla toréw o szerokosci 1435 mm lub 1520 mm;

2)na odcinkach prostych i na tukach o promieniach okreslonych w Warunkach technicznych wykonania i odbioru system
TINES EBS;

3)z maksymalng przechytkg toru 180 mm;

4)w przypadkach wskazanych w Standardach Technicznych - szczegétowych warunkach technicznych dla modernizaciji i
budowy linii kolejowych do predkosci Vmax s 250 km/h, Tom r - Zatgcznik ST-T1-A8 Konstrukcja Nawierzchni Kolejowey.
Zdaniem odwolujgcego powyzsze oznacza, ze oferowany przez niego system TINES EBS zostat dopuszczony do
zastosowania na liniach kolejowych w Polsce, w tym liniach zarzgdzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. dla
predkosci do 250 km/h. Tymczasem zgodnie z pkt. 2.2.5.2 PFU Podstawowe parametry techniczne projektowanego
uktadu torowego przyjeto dla projektowanego odcinka linii LK 85 nastepujgce parametry techniczno-eksploatacyjne:

,0) predkos¢ maksymalna:

-dla pociggdw pasazerskich — 160 km/h,

-w obrebie stacji t6dz Fabryczna — 80 km/h”

Wedtug odwolujgcego rozwigzanie TINES EBS oferowane przez niego spetnia wszystkie normy obowigzujgce dla tego
rodzaju rozwigzan w Polsce i Unii Europejskiej, zostato dopuszczone do eksploatacji na liniach PKP PLK, a nadto
dopuszczenia te uwzgledniajg eksploatacie linii kolejowych na ktérych zastosowano TINES EBS nawet do 250 km/h, co
znacznie przekracza przewidziane parametry eksploatacyjne projektowanej linii kolejowe objetej zaméwieniem w
niniejszym postepowaniu. Z technicznego punktu widzenia, nie budzi watpliwosci okoliczno$¢, ze dopuszczenie do
stosowania na liniach PKP PLK nawet do 250 km/h powinno by¢ w polskich warunkach okolicznoscig referencyjng
rowniez dla Zamawiajgcego tj. Centralnego Portu Komunikacyjnego sp. z 0.0. Zamawiajgcy zobowigzany jest bowiem do
stosowania tych samych aktow prawnych (prawa UE jak i prawa krajowego) dotyczacych projektowania i budowy linii
kolejowych co PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Nie ma przy tym znaczenia czy budowany tunel bedzie dedykowany kolei
duzych predkosci - wymagania obejmujgce systemy przytwierdzen takich jak system TINES EBS sg takie same a do
najwazniejszych wymagan technicznych prawa UE wymieni¢ nalezy Techniczng Specyfikacje Interoperacyjnosci dla
podsystemu Infrastruktura (Rozporzadzenie KE 1299/2014) oraz Techniczng Specyfikacje Interoperacyjnosci w zakresie
aspektu Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych (Rozporzadzenie KE 1303/2014).

Wedlug odwolujagcego uksztattowanie przez Zamawiajgcego wymagan PFU w obecnym ksztalcie prowadzi do
zZnaczgcego ograniczenia, a wrecz wyeliminowania konkurencji, co doprowadzi do tego, ze Zamawiajacy uzyska oferty
na realizacje zamoéwienia wylacznie z zastosowaniem systemoéw oferowanych przez Vossloh. W takiej tez sytuaciji,
wytgczenia jakiejkolwiek konkurencji pomiedzy producentami systeméw EBS, Zamawiajgcy otrzyma znacznie drozsze
ceny ofertowe, co przefozy sie na nieefektywne wydatkowanie srodkéw publicznych.

Zdaniem odwolujgcego istotg prawidlowej eksploatacji kazdej konstrukcji nawierzchni torowej jest wyeliminowanie
elementu najbardziej podatnego na odksztatcenia. W przypadku nawierzchni klasycznej takim elementem jest warstwa
podsypki tluczniowej. Nawierzchnie szynowe pozbawione warstwy podsypki nazywa sie bezpodsypkowymi lub
niekonwencjonalnymi. W tego typu konstrukcjach warstwa podsypkowa zostaje zastgpiona przez inne materiaty, ktére w
przeciwienstwie do ttucznia charakteryzujg sie minimalnymi odksztatceniami, np. beton lub asfalt. Argumentowat, ze w
przypadku nawierzchni bezpodsypkowej, do zalet nalezg niskie koszty jej utrzymania w cyklu eksploataciji, jednak jest to
osiggane przy wyzszym niz w nawierzchni podsypkowej koszcie poczatkowym, czyli zabudowie na linii kolejowej. Duzy
wplyw ma na to dlugotrwaty uktad geometryczny toru, co bezposrednio wptywa na komfort podrézy. Niezmienny ukiad
geometryczny toru bardzo pozytywnie oddziatuje na stan i trwato$¢ innych elementéw konstrukcji nawierzchni -
systemow przytwierdzen oraz zmniejsza zuzycie eksploatacyjne szyn.

Odwolujacy wskazat, ze stosujgc nawierzchnie bezpodsypkowe na konstrukcjach ziemnych (w nasypach czy tez
wykopach), w miejscach, gdzie mozliwe jest zjawisko osiadania, konieczne jest zastosowanie dodatkowych prac
stabilizujgcych i usztywniajacych wykonanych w podtorzu, tj. bezposrednio pod piytg torowg oraz wykonanie
dodatkowego zbrojenia elementéw betonowych. Nie ma to zastosowania w tunelach, gdzie ptyta podbudowy nawierzchni
bezpodsypkowej stanowi po montazu nawierzchni jednolity monolit z tubingiem tunelu, na ktérym nawierzchnia jest



zabudowana. Cecha ta stanowi wiasnie podstawe de facto znikomej potrzeby pionowej regulaciji potozenia szyn, ktére w

wypadku osiadania catej konstrukcji tunelu zapewnia stabilne, state potozenie szyn wzgledem podbudowy (tj. betonowe;j

ptyty torowej). Pewne uzasadnienie znajduje oczekiwanie przez Zamawiajgcego, aby systemy przytwierdzen w
konstrukcji bezpodsypkowej zapewniaty regulacje toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie + 10 mm, jednak postawiony

przez Zamawiajgcego wymaganie, aby systemy przytwierdzen zapewniaty mozliwos¢ regulacji o co najmniej +20 mm po

pierwsze nie znajduje podstaw w uzasadnionych potrzebach zamawiajacego, a po drugie wskazuje jedyne mozliwe do

zastosowania rozwigzanie techniczne tj. system Vossloh 300/300NG. Nawierzchnia bezpodsypkowa charakteryzuje sie
réwniez zwiekszong stabilnoscig potozenia toru w kierunku poprzecznym, co praktycznie eliminuje zagrozenie

wyboczenia toru wskutek zmian wartosci sit termicznych, ktére w tunelach zmieniajg sie w niewielkim, pomijalnym

zakresie. Umozliwia to zwigekszenie predkosci na eksploatowanych liniach bez dodatkowych kosztownych prac

spowodowanych koniecznoscig okresowej regulacji naprezen termicznych w szynach. Wysoka stabilnos¢ i trwatos¢

eksploatacyjna pionowego i poziomego potozenia szyn w bezpodsypkowych konstrukcjach nawierzchni. Uzasadnia to

mozliwo$¢ zmniejszenia wymagan w zakresie potrzeb dotyczgcych dopuszczalnych wartosci regulacji ich potozenia

podczas eksploatacji i tym samym, a contrario okolicznos¢ ta stoi w sprzecznosci z podejsciem Zamawiajgcego, aby

oczekiwac regulacji toru w ptaszczyznie pionowej o co najmniej + 20 mm.

Odwolujacy wskazat takze, ze konstrukcja bezpodsypkowa sktada sie z podtorza i nawierzchni. Na gruncie rodzimym —
ti. w podtorzu - spoczywa dolna warstwa ochronna wykonana z zageszczonego, niezwigzanego gruntu lub z

zageszczonego kruszywa (niesortu). Nad nig wbudowuje sie warstwe mrozochronng (niem. Frostschutzschicht —
FSS). Warstwa ochronna moze by¢ wykonana z mieszanki gruntowo-cementowej lub niekiedy takze z mieszanki
bitumicznej (z tzw. asfaltobetonu). W niektérych konstrukcjach nawierzchni bezpodsypkowych podtorze moze by¢

jednowarstwowe, wystepujgce w postaci ptyty betonowej prefabrykowanej lub wykonywanej na miejscu budowy, a w

przypadku obiektéw inzynieryjnych (mosty, wiadukty, tunele) podtorze stanowi konstrukcja (ptyta) obiektu. Staty sprezysty

charakter pracy takiej nawierzchni zostaje zapewniony przez zastosowanie elastycznych przektadek lub mat pomiedzy

szynami i podktadami oraz pod podktadami. Ugiecie nawierzchni mierzone pod podktadami nie moze przekroczy¢ 1,5

mm co dodatkowo potwierdza fakt o nieadekwatnych oczekiwaniach Zamawiajgcego w tym zakresie. Odwotujgcy
wskazat takze, ze przy predkosciach powyzej 200 km/h ujawniajg sie gtdwne zalety eksploatacji nawierzchni

bezpodsypkowej, ktdra charakteryzuje sie - oprocz bardzo duzej stabilnosci polozenia szyn - znacznie nizszym kosztem

utrzymania nawierzchni w stosunku do nawierzchni podsypkowe;j.

Odwolujacy wskazat takze, ze co do okreslonego przez Zamawiajgcego w STWIORB i Standardach CPK wymagani:
regulacji potozenia szyny w profilu w zakresie nie mniejszym niz +20 mm, to trudno uzasadni¢, z jakiego powodu

potrzebny jest Zamawiajgcemu az taki duzy zakres regulacji. Podkreslat, Ze w przypadku budowy toru w tunelu, uzyskuje

sie znacznie lepszg statecznos¢ szyny utozonej na ptycie podbudowy nawierzchni, a zatem nie ma uzasadnienia dla

wymagania tak znacznej, jak w tym przypadku regulacji polozenia szyny w profilu. Wedlug odwolujgcego, co do tego

parametru chodzi o zabezpieczenie sie przed niedoktadnoScig wypoziomowania nawierzchni bezpodsypkowej, przy

czym tak duzy zakres tolerancji znaczgco odbiega od rozwigzan przyjetych na rynku, w istocie powodujac, ze jedynie

jeden producent na rynku ma mozliwos¢ dostarczania systeméw mocowania do wykonania zadania opisanego

przedmiotem postepowania przetargowego. Producentem tym jest to Vossloh, ktérej system 300/300NG - jako jedyny -
spetnia wskazany parametr techniczny. W ocenie odwotujgcego, brak jest obiektywnej potrzeby uzyskania az tak duzego

zakresu tolerancji. Dodawat, Zze rozwigzanie zastosowane przez Vossloh uzyskato uprawnienie dopuszczajgce do

eksploatacji dopiero 2 sierpnia 2024 r. tj. tuz po publikacji PFU. Rozwigzanie Vossloh 300/300NG nigdy nie byto
zastosowane na liniach kolejowych w Polsce i eksploatowane na nich.

Odwolujacy wskazat, ze skoro z zatozenia system bezpodsypkowy jest dedykowany do eksploataciji w tunelach, to przy

zamierzonej predkosci ruchu pociggéw trudno przyjmowaé, aby w tych miejscach mozliwa byta tak duza niezgodno$é

wypoziomowania i topografii toru, albowiem wprost grozitoby to mozliwoscig wystapienia wypadkéw kolejowych. Podobne

wymagania nie funkcjonujg w rozwigzaniach polskich i europejskich w kolejach duzych predkosci, czego dowodem jest

powszechne stosowanie systeméw mocowania, ktére nie majg az tak duzej tolerancji co do parametru regulacji w pionie.

Podkres$lat jednak, ze w rozpatrywanym przypadku (zastosowania konstrukcji bezpodsypkowej) oczekiwany przez

Zamawiajgcego poziom regulacji (0 co najmniej +20 mm) nie znajduje uzasadnienia wobec przewidzianej do

zastosowania technologii budowy tunelu i utozenia nawierzchni, gdzie to ptyta podbudowy nawierzchni bezpodsypkowej

stanowi¢ bedzie jednolity monolit z tubingiem tunelu.

Odwolujacy argumentowat, ze wprowadzajgc nieproporcjonalnie wysokag wartos¢ wymaganej wartosci regulacji pionowej

potozenia szyny poprzez konstrukcje systemu jej przytwierdzenia, wynoszacg co najmniej +20 mm, autorzy STWiIORB
oraz Standardéw CPK nie uwzgledniajg istotnej roznicy warunkéw stabilnego potozenia szyn wystepujacej pomiedzy
konstrukcjami bezpodsypkowymi przeznaczonymi do zastosowania w tunelach i w torach na warstwowym podtorzy

gruntowym w torach poza tunelem. Roznica ta wynika z opisanych powyzej uwarunkowaniach konstrukcyjnych



zwigzanych z trwatosSci podparcia catej ptyty torowej na monolitycznym, betonowym spagu tunelu i podatnym,
wielowarstwowym podtozu gruntowym, kitérego stabilno§¢ pionowego potozenia toru z zatozenia jest znacznie mniejsza
niz w tunelu, co wynika z naturalnej cechy podatnych na osiadanie konstrukcji z kruszywa. Istotng okolicznoscig jest
roéwniez fakt, ze w poprzednich czterech wydaniach Standardow CPK (do ktérych odwoluje sie STWIORB) dotyczacyck
konstrukcji bezpodsypkowych, nie znajdowato sie¢ wymaganie regulacji o co najmniej +20 mm i zostato dodane dopiero w
pigtym ich wydaniu, w zblizeniu czasowym z momentem ogtoszenia Zamowienia. Wedtug odwolujgcego z powyzszych
okolicznosci nalezy wywiez¢ jeden wniosek, iz okreslone w STWIORB i Standardach CPK wymaganie ,mozliwo$¢
regulacji potozenie szyny w profilu w zakresie nie mniejszym niz +20 mm” jest nieproporcjonalne do potrzeb
Zamawiajgcego wynikajacych z zaprojektowania i budowy tunelu z uktadem linii kolejowej i wprost nieefektywne, bowiem
prowadzgce do ograniczenia mozliwych rozwigzan do jednego Vossloh 300/300Ng- co wprost przetozy sie na wyzszg
cene wykonania zamoéwienia oraz narusza zasade uczciwej konkurencji i w sposob nieuzasadniony uprzywilejowuije tylko
jednego producenta tj. grupe Vossloh.

Zamawiajgcy ztozyt odpowiedz na odwotanie, w ktérej wniést o oddalenie odwotania. W odpowiedzi i w trakcie
rozprawy przedstawit uzasadnienie faktyczne i prawne swego stanowiska.

Do postepowania odwotawczego po stronie odwotujacego zglosit przystgpienie wykonawca Mosty £6dz S.A. w todzi
Whnio6st o uwzglednienie odwotania.
Uwzgledniajac catlo$¢ dokumentacji z przedmiotowego postepowania, w tym w szczegolnosci: ogloszenie o
zamowieniu, postanowienia specyfikacji warunkéw zamowienia (SWZ), odpowiedzi na pytania dotyczace tresci
SWZ, modyfikacje SWZ, zataczniki do pism procesowych stron, jak réwniez bioragc pod uwage oswiadczenia,
dokumenty i stanowiska ztozone przez strony w trakcie posiedzenia i rozprawy, Krajowa Izba Odwotawcza
ustalita i zwazyta, co nastepuje:

Art. 16 ustawy Pzp stanowi, ze Zamawiajgcy przygotowuje i przeprowadza postepowanie o udzielenie zamoéwienia w
Sposob:
1) zapewniajgcy zachowanie uczciwej konkurencji oraz réwne traktowanie wykonawcow;
2) przejrzysty;
3) proporcjonainy.
Art. 17 ust. 1 Pzp stanowi, ze Zamawajgcy udziela zamdwienia w sSposob zapewniajgcy:
1) najlepszg jakosc¢ dostaw, ustug, oraz robdt budowlanych, uzasadniong charakterem zamoéwienia, w ramach Srodkdw
ktére zamawiajgcy moze przeznaczy¢ na jego realizacje, oraz
2) uzyskanie najlepszych efektéw zamowienia, w tym efektow spotecznych, $rodowiskowych oraz gospodarczych, o ile
ktorykolwiek z tych efektow jest mozliwy do uzyskania w danym zamowieniu, w stosunku do poniesionych nakfadow.
Art. 99 ust. 4 Pzp stanowi, ze Przedmiotu zamowienia nie mozZna opisywac w sposob, ktory mogtby utrudniac uczciwg
konkurencje, w szczegdlno$ci przez wskazanie znakow towarowych, patentow lub pochodzenia, Zrodta lub szczegblnego
procesu, ktory charakteryzuje produkty lub ustugi dostarczane przez konkretnego wykonawce, jeZeli mogfoby to
doprowadzic¢ do uprzywilejowania lub wyeliminowania niektorych wykonawcow lub produktow.

Ustalono, ze przedmiotem zamowienia jest budowa tunelu dalekobieznego w todzi w ciggu linii kolejowej nr 85,
od komory Retkinia do komory Fabryczna wraz z infrastrukturg niezbedng do budowy oraz funkcjonowania tunelu, komor
i linii kolejowe;j.

Ustalono, ze w specyfikacji warunkédw zamowienia zamawiajgcy przewidziat m.in.: nastepujgce wymagania
zawarte w opisie przedmiotu zamowienia:

a)w pkt 2.2.6. Szyny w zakresie tresci Specyfikacji Technicznej Wykonania i Odbioru Robét Budowlanych Tytut:
K.01.02.02 BUDOWA NAWIERZCHNI TOROWEJ BEZPODSYPKOWEJ WRAZ Z WIBROIZOLACJA Rewizja: PO
27.07.2023 w ktéorym Zamawiajgcy wskazal, ze: ,System przytwierdzenia powinien zapewnia¢ moZliwos$¢ regulacji (...)

potoZenia toru w ptaszczyZnie pionowej w zakresie £ 20 mm.”,

b)w pkt 5.6. Nawierzchnia kolejowa w zakresie tresci Specyfikacji Technicznej Wykonania i Odbioru Robét Budowlanych
Tytul: K.01.02.02 BUDOWA NAWIERZCHNI TOROWEJ BEZPODSYPKOWEJ WRAZ Z WIBROIZOLACJA Rewiz
Data: 27.07.2023, w ktérym Zamawiajgcy wskazat, ze: ,Konstrukcja nawierzchni bezpodsypkowej musi spetniac warunki

okre$lone w Standardach technicznych CPK — Tom 1.2 - Droga szynowa - konstrukcja obiektéw budowlanych.

Nawierzchnia torowa musi zapewnia¢ (Standardy techniczne PKP PLK Tom | - Zafgcznik ST-T1-A8 Konstrukcje
nawierzchni kolejowej) moZliwos¢ regulaciji:

*szerokosci toru w zakresie co najmniej £5 mm;

spofoZenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm.”

c)pkt 6.5.2 w zakresie tresci zakresie tresci Specyfikacji Technicznej Wykonania i Odbioru Robét Budowlanych Tytut:

K.01.02.02 BUDOWA NAWIERZCHNI TOROWEJ BEZPODSYPKOWEJ WRAZ Z WIBROIZOLACJA Rewizja: PO
27.07.2023, w ktérym Zamawiajgcy wskazat, ze: ,Nawierzchnia torowa musi zapewnia¢ mozliwo$c¢ regulacji:



*szerokosci toru w zakresie co najmniej £5 mm;
spofoZenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm.”.
Odwotanie nie zastugiwato na uwzglednienie.

Odwolujgcy w tresci odwotania zakwestionowat nastepujgce wymagania zamawiajgcego zawarte w opisie
przedmiotu zamowienia:

a)w pkt 2.2.6. Szynyw zakresie tresci Specyfikacji Technicznej Wykonania i Odbioru Robdt Budowlanych Tytut:
K.01.02.02 BUDOWA NAWIERZCHNI TOROWEJ BEZPODSYPKOWEJ WRAZ Z WIBROIZOLACJA R
P01 Data: 27.07.2023 w ktorym Zamawiajgcy wskazal, ze: ,System przytwierdzenia powinien zapewniac
moZlino$¢ regulaciji (...) potozenia toru w ptaszczyZnie pionowej w zakresie £ 20 mm.”,

b)w pkt 5.6. Nawerzchnia kolejowa w zakresie tresci Specyfikacji Technicznej Wykonania i Odbioru Robot
Budowlanych Tytut K.01.02.02 BUDOWA NAWIERZCHNI TOROWEJ BEZPODSYPKOWEJ WRA
WIBROIZOLACJA Rewizja: P01 Data: 27.07.2023, w ktérym Zamawiajacy wskazat, zekonstrukcja nawierzchni
bezpodsypkowej musi spetnia¢ warunki okre$lone w Standardach technicznych CPK — Tom 1.2 - Droga szynovwa
- konstrukcja obiektow budowlanych. Nawierzchnia torowa musi zapewniac (Standardy techniczne PKP PLK Tom
| - Zatgcznik ST-T1-A8 Konstrukcja nawierzchni kolejowej) moZliwosc regulacji:

eszerokosci toru w zakresie co najmniej £5 mm;

epotozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmnigj +20 mm.”

c)pkt 6.5.2 w zakresie treSci zakresie tresci Specyfikacji Technicznej Wykonania i Odbioru Roboét Budowlanych Tytut:
K.01.02.02 BUDOWA NAWIERZCHNI TOROWEJ BEZPODSYPKOWEJ WRAZ Z WIBROIZOLACJA R
P01 Data: 27.07.2023, w ktérym Zamawiajgcy wskazat, ze: Nawerzchnia torowa musi zapewnia¢ moZliwo$c
regulacji:

eszerokosci toru w zakresie co najmniej £5 mm;

epotfoZenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm.”

Odwolujgcy domagat sie obnizenia ww. wymogu dotyczgcego zakresu regulacji polozenia toru w ptaszczyznie
pionowej do + 10 mm.

W orzecznictwie Izby wyksztalcit sie poglad, Ze nie stanowi utrudniania uczciwej konkurencji takie opisanie
przedmiotu zaméwienia, ktdére znajduje odbicie w obiektywnie uzasadnionych potrzebach zamawiajgcego i ktérego brak
spowoduije, ze cele postepowania nie zostang osiggniete.

Zdaniem Izby kwestionowane w odwofaniu wymagania zamawiajgcego znajdowaly odbicie w uzasadnionych
potrzebach zamawiajacego, a ich brak spowodowatby, Ze cele postepowania nie zostatyby osiggniete.

W pierwszej kolejnosci Izba stwierdzita, ze okreSlenie wymagania dotyczgcego zakresu regulacji potozenia toru w
ptaszczyznie pionowej do + 20 mm nie bylo wyrazem arbitralnej decyzji zamawiajgcego. Dostrzezenia wymagato
bowiem, ze zgodnie z przepisem art. 17 ust. 1a ustawy z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym:

Po zrealizowaniu Inwestycji Towarzyszgcej polegajgcej na budowie linii kolejowej wybudowana linia kolejowa jest
przekazywana wraz z powigzang infrastrukturg kolejowg:

1) PKP Polskim Liniom Kolejowym S.A. - w przypadku linii kolejowych o znaczeniu paristwowym;

2) wlasciwemu zarzadcy infrastruktury kolejowej, za zgodg ministra wlasciwego do spraw transportu - w przypadku
pozostatych linii kolejowych.

Z powotanego przepisu wynika, ze zamawiajgcy po wybudowaniu zamawianej linii kolejowej, ktdéra bezspornie miata
charakter linii kolejowej o znaczeniu panstwowym, bedzie miat ustawowy obowigzek przekazania jej do zarzgdzania PKP
Polskim Liniom Kolejowym S.A Powyzsze uzasadnialo konieczno$¢ przeanalizowania wymagan stawianych zakresom
regulacji potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w systemach bezpodsypkowych eksploatowanych przez PKP PLK S.A.

Tymczasem jak wynikato z pkt 8.1. 2 lit. b dokumentu STANDARDY TECHNIICZNE - szczegdtowe warunki techniczn
dla modernizacji lub budowy linii kolejowych do predkosci Vmax < 250 km/h, TOM | — ZAtACZNIK ST-T1-A
KONSTRUKCJA NAWIERZCHNI KOLEJOWEJ WERSJA 1.1

W przypadku zabudowy nawierzchni bezpodsypkowej nalezy:

b) stosowac¢ wezet przytwierdzenia - zgodnie z wwmaganiami wskazanymi w pkt. 7.3, przy czym jezeli nawierzchnia ma
by¢ zabudowywana na odcinkach poza przejazdami kolejowo-drogowymi oraz stanowiskami do awaryjnego odstawiania




uszkodzonych wagonéw kolejowych nalezy:

- zapewni¢ moZlino$c¢ regulacji szerokosci toru w zakresie co najmniej £5 mm

oraz potoZenia toru w ptaszczyZnie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm,

Dokument ten zostat zalgczony przez zamawiajgcego jako dowdd nr 2 do odpowiedzi na odwotanie. Z przywofanych
standardow wynikato, Ze co do zasady w przypadku nawierzchni bezpodsypkowej nalezy zapewni¢ mozliwos¢ regulacii
potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm. Wyjatki za$ dotyczyty jedynie sytuacii, gdyby
nawierzchnia ta znajdowata sie na przejazdach kolejowych czy stanowiskach do awaryjnego odstawiania uszkodzonych
wagonow kolejowych. Co istotne standardy te zostaty wydane juz w kwietniu 2021 r., a wigc wczes$niej niz dopuszczenie
uzyskane przez system odwotujgcego. Dodatkowo, jak wynikato z porébwnania zaskarzonych odwotaniem postanowien
SWZ z przytoczonymi wyzej postanowieniami standardéw PKP PLK S.A. — wymagania te okazaly sie tozsame. Nie
ulegato bowiem watpliwosci, ze nawierzchnia linii kolejowej, ktéra ma by¢é budowana w ramach przedmiotu zamdwienia,
bedzie realizowana poza przejazdami kolejowo-drogowymi oraz stanowiskami do awaryjnego odstawiania uszkodzonych
wagonow kolejowych. Stad wymog zapewnienia mozliwosci regulacji potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie
co najmniej +20 mm niewatpliwie okazat sie zgodny z ww. standardami PKP PLK S.A. i nie byt wynikiem Zadnej
arbitralnej decyzji zamawiajgcego.

Zamawiajgcy wykazat takze, ze utrzymanie spornego wymogu bedzie posiadato donioste znaczenie w trakcie
eksploatacji wybudowanej linii kolejowej. Nie bylo sporne miedzy stronami, ze regulacja szyn w przytwierdzeniu toru
bezpodsypkowego stuzy naprawianiu nieréwnosci toru powstajgcych podczas eksploataciji linii kolejowej. Nierébwnosci
toru sg jednym z najwazniejszych kryteriow warunkujgcych dopuszczalng predkos¢ ruchu pociggéw. Jest to szczegdinie
istotne w przypadku toru bezpodsypkowego, takiego jak zamawiany w SWZ, ktéry jest zabetonowany. W tej sytuacji, w
przypadku powstania nieréwnosci, jedyng mozliwoscig ich niwelacji jest wykorzystanie mozliwosci regulacji
zapewnianych przez system przytwierdzenia szyn. W sytuacji, gdy nierbwnosci okazg si¢ wieksze niz mozliwosci
regulacji zapewniane przez system przytwierdzania szyn, jedyng mozliwoscia likwidacji tych nieréwnosci pozostanie
przeprowadzanie generalnego remontu wigzacego sie z koniecznoscig zamkniecia toru, rozkucia dotychczasowej
nawierzchni w tunelu i wybudowania nowej nawierzchni. Tymczasem budowana linia ma by¢ fragmentem linii kolei
duzych predkosci. Stad zamawiajgcy zainteresowany jest, aby zakres regulacji zapewnianych przez system
przytwierdzania szyn byt wiekszy.

Zamawiajgcy ztozyt takze jako dowdd nr 1 do odpowiedzi na odwotanie dokument /d-1 Modut D4 - Tymczasowe
warunki techniczne pomiardw i oceny jakoSci geometrycznej toru Wersja 4.1 Warszawa 2022 r., ktéry okreslat m.in.
parametry wykorzystywane do oceny potozenia torow szynowych oraz warto$ci odchytek dopuszczalnych dla ww.
parametrow stosowane w ramach standardowego cyklu utrzymania linii kolejowych. Ze str. 22 tego dokumentu wynikaty
wielkosci nierownosci granicznych toru wedtug progow U2 i U3 w zakresie predkosci 160-200 km/h. W przypadku
wadliwosci wynoszgcej 12 mm, 14 mm lub 22 mm (w progu U3) wnioskowany w odwotaniu zakres regulacji rowny tylko
10 mm moze okazac¢ sie niewystarczajgcy dla petnej naprawy geometrii toru. Z kolei wartos¢ graniczna 8 mm i 10 mm
(w progu U2) pozostawia zaledwie 2 mm lub nie pozostawia w ogoble zakresu regulacji. Zatem inny niz opisany w SWZ
sposOb wykonania zamowienia (w tym przypadku sposob forsowany przez odwolujgcego) nie pozwolitby
zamawiajgcemu uzyskac tego samego efektu. Tymczasem rozwigzanie forsowane przez odwotujgcego zwiekszatoby
ryzyko kosztownego remontu generalnego tunelu.

Odwolujacy argumentowat w odwotaniu, ze w tunelach ptyta podbudowy nawierzchni bezpodsypkowej stanowi po
montazu nawierzchni jednolity monolit z tubingiem tunelu, na ktérym nawierzchnia jest zabudowana. Wedtug
odwolujgcego cecha ta stanowi podstawe znikomej potrzeby pionowej regulacji potozenia szyn, ktére w wypadku
osiadania catej konstrukcji tunelu zapewnia stabilne, state potozenie szyn wzgledem podbudowy (fj. betonowej ptyty
torowej).

Izba wzieta pod uwage, ze argumentacja odwolujgcego okazata sie gotostowna i nie zostata poparta Zadnym
dowodem. Dostrzezenia wymagato ponadto, ze zatgczony przez zamawiajgcego do odpowiedzi na odwotanie jako
zatgcznik nr 2 dokument STANDARDY TECHNIICZNE - szczegdtowe warunki techniczne dla modernizacji lub budow
linii kolejowych do predkosci Vmax < 250 km/h, TOM | — ZAtACZNIK ST-T1-A8 KONSTRUKCJA NAWIERZC,
KOLEJOWEJ WERSJA 1.zawierajgcy sporne wymaganie, odnosit sie rébwniez do nawierzchni montowanej w
tunelach. Powyzsze wynikato z faktu, ze pkt 8.1.2 lit. b ww. dokumentu nie zawierat bowiem zadnego wytgczenia w
odniesieniu do tuneli.

Roéwniez ztozony jako dowdd nr 1 do odpowiedzi na odwotanie dokument /d-1 Modut D4 - Tymczasowe warunki



techniczne pomiarow i oceny jakosci geometrycznej toru Wersja 4.1 Warszawa 2022 r., ktory okreslat m.in. parametry
wykorzystywane do oceny pofozenia toréw szynowych oraz wartosci odchytek dopuszczalnych dla ww. parametrow
stosowane w ramach standardowego cyklu utrzymania linii kolejowych, takze odnosit sie do nawierzchni budowanej w
tunelach. Izba nie odnalazta w nim bowiem zadnego wytgczenia dla tego rodzaju budowli. Reasumujgc z dowodow nr 1 i
nr 2 zatgczonych do odpowiedzi na odwotanie wynikato, ze wymagania tam zawarte odnoszg sie takze do nawierzchni
budowanej w tunelach kolejowych.

Ponadto Izba wzieta pod uwage, ze tor budowany w ramach przedmiotu zamdwienia wychodzit bedzie takze poza
portal tunelu, a zatem nawierzchnia bedzie budowana réwniez w strefach przejsciowych, ktdére podlegajg zjawiskom
catkowicie odmiennym od panujgcych wewnatrz tunelu. Niezasadne byloby budowanie nawierzchni zapewniajgcej
mozliwos¢ regulacji potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm poza tunelem oraz co
najmniej +10mm jedynie w tunelu. Ponadto na wlocie od strony stacji £ 6dz Fabryczna zamawiany w tym postepowaniu
tunel dla kolei duzych predkosci bedzie styczny z tunelem $Srednicowym w todzi, co moze prowadzi¢ do interakcji obu
konstrukcji.

Podkreslenia wymagato, ze w orzecznictwie Izby wyksztalcit sie poglad, iz nie stanowi utrudniania uczciwej
konkurencji takie opisanie przedmiotu zamowienia, ktére znajduje odbicie w obiektywnie uzasadnionych potrzebach
zamawiajgcego, nawet jezeli utrudnia lub uniemozliwia niekiérym podmiotom dostep do zamowienia. Celem
postepowania nie jest zapewnienie mozliwosci realizacji przedmiotu zaméwienia wszystkim podmiotom dziatajgcym na
rynku w danej branzy, ale zaspokojenie uzasadnionych potrzeb publicznych.

Zdaniem Izby odwotujgcy zdotat jedynie wykazaé, ze oferowany przez niego system TINES EBS skiada sie z
przytwierdzenia W 14 produkcji Voestalpine Fastening Systems Sp. z 0.0. (poprzednia nazwa: Plastwil Sp. z 0.0.), ktory
umozliwia regulacje potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie + 10 mm (zatgcznik nr 6 do odwotania) i z
zwigzku z tym nie moze by¢ zaoferowany. Odwolujgcy wykazat takze, ze oferowany przez niego system uzyskat
Swiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu nr 59 2021 0057 z dnia 28.12.2021 r. wydane przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego (zatgcznik nr 7 do odwotania). Odwotujgcy wykazat rowniez, ze oferowany przez niego system
uzyskat dopuszczenie do stosowania na liniach kolejowych zarzadzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z dnia
01.09.2022 r. (zatgcznik nr 8 do odwotania). Oswiadczyt takze, ze oferowany przez niego system jest zgodny z
wihasciwymi normami wymienionymi w PFU, czego zamawiajacy nie kwestionowat.

Powyzsze ustalenia okazaly sie jednak niewystarczajgce celem wykazania zasadnoéci zarzutéw podniesionych
w odwotaniu.

Jesli chodzi o argument dotyczacy zgodnosci rozwigzania odwotujgcego z normami, to - jak stusznie wskazat
zamawiajacy w odpowiedzi na odwotanie - normy stuzg zapewnieniu zgodno$ci z tzw. wymaganiami zasadniczymi a te
dotyczg bezpieczenstwa, ochrony zdrowia itp. ogdinych oczekiwan spotecznych. Zamawiajgcy ma jednak prawo opisac
dodatkowe wymagania, przewyzszajgce ww. normy, jesli jest to uzasadnione jego usprawiedliwionymi potrzebami, a nie
jest sprzeczne z normami.

Jedli natomiast chodzi o uzyskanie przez system odwotujgcego dopuszczenia do stosowania na liniach
kolejowych zarzadzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z dnia 01.09.2022 r. (zatgcznik nr 8 do odwotania), to
jak wynikato z zatgcznika nr 2 do tego dokumentu — zostat on dopuszczony ale ,w przypadkach wskazanych w
standardach technicznych - szczegdfowych warunkach techniczne dla modernizacji lub budowy linii kolgjowych do
predkosci Vmax < 250 km/h, TOM | — ZAtACZNIK ST-T1-A8 KONSTRUKCJA NAWIERZCHNI KOLEJOV
Powyzsze dopuszczenie odsytato zatem wyraznie do ww. standardéw. Tymczasem, jak juz wczesniej podkreslono,
standardy te w pkt 8.1.2 lit. b nakazywaly, zeby w przypadku nawierzchni bezpodsypkowej zapewni¢ mozliwos¢ regulacji
pofozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm. Wyjatki zas dotyczyly jedynie sytuacji, gdyby
nawierzchnia ta znajdowata sie na przejazdach kolejowych czy stanowiskach do awaryjnego odstawiania uszkodzonych
wagondw kolejowych. Co istotne standardy te zostaly wydane juz w kwietniu 2021 r., a zatem to do tego dokumentu
musiato referowac¢ dopuszczenie systemu odwotujgcego. Skoro tak, to dopuszczenie przedstawione przez odwotujgcego
mozna byto interpretowac jak odnoszace sie jedynie do nawierzchni znajdujgcej sie na przejazdach kolejowych czy
stanowiskach do awaryjnego odstawiania uszkodzonych wagonéw kolejowych. Tylko tam bowiem, w Swietle standardéw,
wymog zapewnienia mozliwosci regulacji potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie co najmniej +20 mm nie
obowigzywat.

Kolejno odwotujgcy podniost w odwotaniu, ze przy utrzymaniu spornego wymogu jedyne rozwigzanie spetniajgce
wymagania okreslone przez Zamawiajgcego w PFU to produkt Vossloh 300 / Vossloh 300NG produkowany i oferowany
przez Vossloh Fastening Systems GmbH, Vossloh Skamo Sp. z 0.0. oraz pozostate spotki z grupy kapitatowej Vossloh.



Izba na podstawie dokumentu — zatgcznika nr 9 do odwotania - ustalita, ze dla systemu przytwierdzen Vossloh
300 NG , producent Vossloh uzyskat 2 sierpnia 2024 r. Swiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu nr PL 59 2024
0039 wydane przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego. System ten, co nie bylo sporne, spetniat wymagania
zamawiajgcego. Wbrew jednak twierdzeniom odwotujgcego z karty katalogowej tego systemu (zatacznik nr 10 do
odwotania) wynikato jednak, ze zakres pionowej regulacji szyny w przytwierdzeniu produkcji Vossloh wynosi +76 mm, a
nie +20 mm. Powyzsze mozna byto odczyta¢ z wiersza ,Regulacja wysokosci”, znajdujgcego sie w tabeli na stronie 4
tego dokumentu.

Zamawiajgcy nie zaprzeczyt takze twierdzeniom odwolujgcego, ze w tym postepowaniu nie moze byc
zaoferowane rozwigzanie Edilon Sedra firmy Edilon B.V. szynowe podpory blokowe systemu EBS (Sedra Corkelast
EBS) (Embedded Block System) ani rozwigzanie firmy Vigier Rail AG - LOW VIBRATION TRACK SYSTEM, w ktor
producenci ww. systemow przytwierdzen przewidywali regulacje potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie
jedynie +10mm. Wobec powyzszego Izba stwierdzita, ze systemy te nie mogg by¢ zaoferowane.

Nie przedstawiono Izbie zadnego innego niz dla systemu Vossloh dopuszczenia, ktére spetniatoby na chwile
wyrokowania sporny wymaog. Zamawiajgcy w odpowiedzi na odwotanie usitowat wprawdzie wykazaé¢, ze w postepowaniu
moga by¢ zaoferowane przytwierdzenia Fastclip firmy Pandrol, przytwierdzenia EDILON SYEDRA z przytwierdzenien
typu DF S, czy przytwierdzenia SBS 300U firmy Schwihag. Jednakze dowody, jakie przedstawit zamawiajacy, okazaly sie
niewystarczajagce do poczynienia przez Izbe takich ustalen. Dowody zataczone do odpowiedzi na odwotanie ograniczyly
sie bowiem do fragmentoéw kart katalogowych ww. systemow, z przettumaczeniem na jezyk polski jedynie niewielkich ich
fragmentow. W szczegoélnosci za$ z przettumaczonych fragmentéw tych dokumentéw nie wynikato, ze systemy w nich
ukazane spetniajg wszystkie inne wymagania opisane w SWZ, ani ze uzyskaty niezbedne dopuszczenia.

Powyzsze nie oznaczato jednak, ze przy utrzymaniu spornych wymagan bedzie mozliwe do zaoferowania tylko
rozwigzanie oparte na produkcie Vossloh 300 / Vossloh 300 NG. Uszlo uwadze odwolujgcego, ze konieczno$¢ spetnienia
wymogéw dopuszczenia dla systemu regulacji potozenia toru w ptaszczyznie pionowej w zakresie +20 mm nie byta
wymagana na moment ofertowania.

Jak wynikato z rozdzialu IV ust. 2 SWZ,Szczegdfowe terminy wykonania przedmiotu Zamdwienia okreslone
zostaty w PFU, wtym w zatgczniku nr 4 do PFU ,Harmonogram realizacji prac” i Projekcie UmowyZ analiza treSci ww.
harmonogramu prowadzita do wniosku, ze etap montazu uktadu torowego przypada¢ bedzie na 1070 dzierr od
rozpoczecia kontraktu (co odpowiadato okoto 3,4 roku). Dopiero na tym etapie wykonawca bedzie musiat zapewni¢
posiadanie stosownego dopuszczenia dla wbudowywanego systemu.

Odwolujacy oswiadczyt wprawdzie, ze uzyskanie dopuszczenia jest procesem ditugotrwatym. Odwotujgcy nie
przedstawit jednak Zzadnego dowodu, z ktérego wynikataby dtugo$é procesu certyfikacji. Tymczasem Zamawiajgcy
wykazal, ze celem uzyskania dopuszczenia przedsiebiorcy moga przedstawi¢ certyfikaty wydane wcze$niej w innych
panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej. (por. zrodio: Wzajemne uznawanie towaréw w ramach Unii Europejskiej -
Aktualnosci - Urzad Transportu Kolejowego za strong internetowg https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/16131,W zajemne-
uznawanie-towarow-w-ramach-Unii-Europejskiej.html). Powyzsze z pewnoscig moze wpltyng¢ na skrécenie czasu
uzyskiwania niezbednych dopuszczen na terenie Polski. Ponadto odwolujacy nie dostrzegt, Ze mogg juz trwaé przed
organami krajowymi czy odpowiednimi organami innych krajow Unii Europejskiej procesy wydawania Swiadectw /
dopuszczen.

Powyzsze prowadzito do wniosku, ze nie jest pewne aby na moment wbudowywania spornego systemu w
ramach realizacji zaméwienia mozliwe byto skorzystanie z systemu tylko jednego producenta. Nie zostalo zatem
wykazane, aby uksztaftowanie przez Zamawiajgcego wymagan PFU w obecnym ksztalcie prowadzito do tego, ze
Zamawiajgcy uzyska oferty na realizacje zamdwienia wylgcznie z zastosowaniem systemow oferowanych przez
Vossloh.

Kierujgc sie powyzszymi rozwazaniami lzba stwierdzita, ze odwotanie nie zastuguje na uwzglednienie.

Stosownie do art. 553 ustawy Pzp,o0 oddaleniu odwotania lub jego uwzglednieniu Izba orzeka w wyroku. W
pozostatych przypadkach Izba wydaje postanowienie. Orzeczenie Izby, o ktébrym mowa w pkt 1 sentenciji, miato charakter
merytoryczny, gdyz odnosito sie do oddalenia odwotania. Z kolei orzeczenie Izby zawarte w pkt 2 sentencji miato
charakter formalny, gdyz dotyczylo kosztow postepowania, a zatem bylo postanowieniem. O tym, ze orzeczenie o
kosztach zawarte w wyroku Izby jest postanowieniem przesadzit Sad Najwyzszy w uchwale z 8 grudnia 2005 r. Il CZP
109/05 (OSN 2006/11/182). Z powotanego przepisu art. 553 ust. 1 ustawy Pzp wynika zakaz wydawania przez Izbe
orzeczenia o charakterze merytorycznym w innej formie anizeli wyrok. Z uwagi zatem na zbieg w jednym orzeczeniu



rozstrzygnie¢ o charakterze merytorycznym (pkt 1 sentencji) i formalnym (pkt 2 sentencji), cate orzeczenie musiato
przybra¢ postac¢ wyroku.

Zgodnie z przepisem art. 554 ust. 1 pkt 1 ustawy Pzp, Krajowa Izba Odwotawczauwzglednia odwofanie w cafosci
lub w czesci, jezeli stwierdzi naruszenie przepiséw ustawy, ktore miato wptyw lub moze miec istotny wplyw na wynik
postepowania o udzielenie zamowienia, konkursu lub systemu kwalifikowania wykonawcow W analizowanej sprawie nie
stwierdzono naruszen ustawy Pzp, co skutkowato oddaleniem odwotania.

Wobec powyzszego, na podstawie art. 553 ustawy Pzp, orzeczono jak w pkt 1 sentencji.

Zgodnie z art. 557 ustawy Pzp,w wyroku oraz w postanowieniu koriczagcym postepowanie odwotawcze Izba
rozstrzyga o kosztach postepowania odwofawczego. Z kolei w $Swietle art. 575 ustawy Pzp, strony oraz uczestnik
postepowania odwotfawczego wnoszgcy sprzeciw ponoszg koszty postepowania odwotawczego stosownie do jego wyniku.

Jak wskazuje sie w piSmiennictwie, reguta ponoszenia przez strony kosztow postepowania odwolawczego
stosownie do wynikéw postepowania odwotawczego oznacza, ze ,obowigzuje w nim, analogicznie do procesu cywilnego,
zasada odpowiedzialnosci za wynik procesu, wedfug ktorej koszty postepowania obcigzajg ostatecznie strone
Przegrywajgcg” sprawe (por. art. 98 § 1 k.p.c.)” Jarostaw Jerzykowski, Komentarz do art.192 ustawy - Prawo zamdwien
publicznych, w: Dzierzanowski W., Jerzykowski J., Stachowiak M. Prawo zamowien publicznych. Komentarz, LEX, 2014,
wydanie V.

W analizowanej Izba uwzglednita oddalita odwotanie. Odpowiedzialno$¢ za wynik postepowania ponosit zatem
odwolujacy. Na koszty postepowania sktadat sie wpis od odwotania uiszczony przez odwolujgcego w kwocie 20.000 zt,
oraz wynagrodzenie petnomocnika zamawiajgcego w kwocie 3.600 zt, ustalone na podstawie rachunku ztozonego do akt
sprawy.

Biorac powyzsze pod uwage, o kosztach postepowania odwotawczego orzeczono stosownie do wyniku
postepowania - na podstawie art. 557 oraz art. 575 ustawy Pzp oraz w oparciu o przepisy § 8 ust. 2 pkt 1 w zw. z § 5 pkt
2 lit. b w rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow z dnia 30 grudnia 2020 r. w sprawie szczeg6towych rodzajow kosztow
postepowania odwotawczego, ich rozliczania oraz wysokosci i sposobu pobierania wpisu od odwotania (Dz. U. z 2020 .
poz. 2437).

Wobec powyzszego orzeczono jako w sentencji.
Przewodniczacy...........ccoveeueunnen



