(&

KIN.410.003.00.2016
Nr ewid. 200/2016/P/16/029/KIN

Informacja o wynikach kontroli

BEZPIECZENSTWO RUCHU
NA PRZEJSCIACH | PRZEJAZDACH
KOLEJOWO-DROGOWYCH

DEPARTAMENT INFRASTRUKTURY



MISJA

Najwyzszej Izby Kontroli jest dbatos¢ o gospodarnosc i skutecznos¢ w stuzbie
publicznej dla Rzeczypospolitej Polskiej

WIZJA

Najwyzszej Izby Kontroli jest cieszacy sie powszechnym autorytetem
najwyzszy organ kontroli panstwowej, ktérego raporty beda oczekiwanym
i poszukiwanym Zrédtem informacji dla organéw wiadzy i spoteczenstwa

Dyrektor Departamentu Infrastruktury:

Tomasz Emiljan

Zatwierdzam:

Krzysztof Kwiatkowski

Prezes Najwyzszej Izby Kontroli

Warszawa, dnia o€, T OZ(}'{'?’V

Najwyzsza Izba Kontroli
ul. Filtrowa 57

02-056 Warszawa

T/F +48 22 444 50 00

www.nik.gov.pl



Spis tresci

WPROWADZENIE .....oerierresisecisesisesisessstssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssens 7
T. ZALOZENIA KONTROLI .otueevteeesessnessssssssessssssssssssssssssssssssssessssssssessssssnsssssssssnnsssssssnnsssssssanes 8
2. PODSUMOWANIE WYNIKOW KONTROLIucu.cvvvoueeneseresssnneeesssssssssnsesssssssssssssssssssssssnnseseess 9
2.1. Ogolna ocena kontrolowanej dziatalnosci i jej uzasadnienie.........evevernereinnenseseenesnnnne 9
2.2, SYNTEZa USTAIEN KONTIOIi c..uuvuieeireirieeirsisiiseissississississisesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 11
2.3, UWagi KONCOWE | WNHOSKi...vuurerrerrrrierrirsissieneississssssissssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssans 16

3. INFORMACJE SZCZEGOLOWE....ouceeeeeetsesseesnsssssssssssssssssssssssssssmsssssssssmsssssssssssssssssssnesses 19
3.1. Uwarunkowania organizaCyjne i PraWne..........enrsesssusessssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssans 19
3.2, IStotne USTAlEenia KONTIOli ...ttt essesesssesssessssssesssesssssssesaseans 25
3.2.1. Utrzymanie przejazdow kolejowo-drogowych i przejs¢ dla pieszych................... 25

3.2.1.1. Prowadzenie dokumentacji eksploatacyjno-technicznej przejazdéw

i przejs¢ przez tory kolejowe, w tym dotyczacej nadawania

tym obiektom odpowiedniej Kategorii.......crnreenneennerersesssesesssessssenns 25
3.2.1.2. Okresowe kontrole stanu technicznego przejazdéw kolejowych

oraz obiektow inzynieryjnych stuzacych do przechodzenia

PIZEZ tOrY KOIQJOWE ...ttt sssisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnns 29
3.2.1.3. Kategoryzacja przejazdow kolejowo-drogowych
(obliczanie II0CZYNU FUCHU) ...ttt issesesssessssssisesns 31

3.2.1.4. Przekraczanie toréw w miejscach niedozwolonych
(ryzyko bezpieczenstwa dla osob, ktdre w sposdb nieupowazniony

przebywajg na obszarze Kol JOWYM) .......ireneinineinsieeseineissssessesssaes 33
3.2.1.5. Utrzymanie i stan techniczny nadziemnych i podziemnych
przejs¢ dla pieszych oraz przejazdow kolejowych .......veveeenrsensrnninnns 36
3.2.1.6. Wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych oraz przejsciach
PIZEZ LOrY i ICh SKULKI ..vuurverieneeeieeiieiieiiseiiseiseiseisseiesiesisesssesssessssssssssssssssssessseses 45
3.2.2. Utrzymanie drogowej infrastruktury dojazdowej do przejazdéw kolejowych..... 55
3.2.2.1. Okresowa kontrola stanu technicznego drég dojazdowych
do przejazdOw (przejsé) KOlJOWYCh..... s 55
3.2.2.2. Prowadzenie dokumentacji techniczno-eksploatacyjnej
dla drédg dOJAZAOWYCH ...t ssssssssssss s sassssssssssssens 56
3.2.2.3. Prowadzenie pomiaréw natezenia ruchu drogowego na przejazdach...... 57
3.2.2.4. Organizacja ruchu i oznakowanie drég dojazdowych
do przejazdOw KOIEJOWYCH.......eceersre s sssssssssens 58
3.2.2.5. Stan techniczny drog dojazdowych do przejazdow kolejowych............... 63
3.2.3. Wykonywanie zadan przez organy zarzadzajace ruchem drogowym................... 65
3.2.4. Nadzér Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego
nad zarzadcami infrastruktury KOIEJOWE.......c.uveureveeererneinneseississnsississssessssssssssssens 67
4., INFORMACJIE DODATKOWE .....oourierrierrienrinensissssisessisessasesssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssens 70
4.7. PrzygOtOWaNI€ KONTIOIi cuueeuceeeeceeeeeneenecieesesesessecssessssesssesssesssessssessssesssessssessssssssessssesssessassssssessss 70
4.2. Postepowanie kontrolne i dziatania podjete po zakonczeniu kontroli............c.ceeecvevreennee 70
5. ZALACZNIKI .ceeereereesiestsesesesistsssessstssstsssssssstssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssaes 72

Zdjecie na oktadce: NIK



Wykaz stosowanych skrotéw, skrotowcow i pojec

dlugosé przejazdu

dojazd

do przejazdu
kolejowo-
-drogowego

dyrektywa
bezpieczenstwa
kolei

iloczyn ruchu

instrukcja
utrzymania linii
kolejowych

instrukcja
utrzymania
obiektow
inzynieryjnych

metryka przejazdu

p.o.r.d

poétsamoczynnny
system
przejazdowy

Prawo budowlane

przejazd
kolejowo-drogowy
obstugiwany

z odlegtosci

przejazd kolejowy

przejazd
zbiernym
systemem
zabezpieczen

odcinek drogi ograniczony z dwéch stron rogatkami, a w przypadku ich braku
- odcinek drogi, ktérego punkty kraricowe sg wyznaczone odlegtoscig 4 m
od kazdej ze skrajnych szyn;

odcinek drogi o dtugosci 30 m mierzony po osi drogi z kazdej strony przejazdu
kolejowo-drogowego od punktéw kraricowych przejazdu;

Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdélnotowych
oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji
przedsiebiorstwom kolejowym oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie
alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania
optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie
bezpieczenstwa (Dz. U. UE L 164 z 30 kwietnia 2004 r., s. 44);

iloczyn liczby pojazdéw drogowych i pociggdw przejezdzajacych
przez przejazd kolejowo-drogowy w ciggu doby;

warunki techniczne utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych ID-1 (D-1),
zatacznik do zarzadzenia nr 14/2005 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
zdnia 18 maja 2005 r,

instrukcja utrzymania kolejowych obiektéw inzynieryjnych na liniach
kolejowych do predkosci 200/250 km/h Id-16, zatacznik do zarzadzenia
nr 48/2014 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.z dnia 1 grudnia 2014,

dokumentacja techniczno-eksploatacyjna przejazdu kolejowo-drogowego
lub przejscia;

ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U.z 2012 r.
poz. 1137,zezm.);

system przejazdowy, w ktérym urzadzenia zabezpieczenia ruchu
na przejezdzie kolejowo-drogowym sg sterowane recznie przez pracownika
obstugi;

ustawa zdnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. z 2016 r. poz. 290, ze zm.);

przejazd kolejowo-drogowy, w ktérym miejsce obstugi jest oddalone
od osi przejazdu kolejowo-drogowego ponad 60 m, mierzac wzdtuz osi toru
lub nie jest zachowana widocznos¢ z miejsca obstugi;

skrzyzowanie w jednym poziomie linii kolejowej z droga publiczna
lub prywatng lub przejsciami przeznaczonymi dla ludzi, zwierzat, pojazdéw
lub maszyn, z wylaczeniem przejs¢ miedzy peronami w obrebie stacji i przejs¢
po torach przeznaczonych dla pracownikéw;

przejazd kolejowy bez zadnego systemu ostrzegania lub zabezpieczen
uruchamianego, gdy przekroczenie przejazdu nie jest bezpieczne
dla uzytkownika;
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system
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system
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szerokos¢
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przejazd kolejowy, na ktérym przez uruchomienie urzadzen lub ostrzezen
przy uzyciu sprzetu statego na przejazdach uzytkownicy s zabezpieczeni
lub ostrzegani przed nadjezdzajagcym pociggiem;

rozporzadzenie Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 28 kwietnia 2006 r.
w sprawie samodzielnych funkcji technicznych w budownictwie (Dz. U. Nr 83,
poz. 578, ze zm.) - obowigzywato do dnia 10 sierpnia 2014

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 wrzes$nia
2014 r. w sprawie samodzielnych funkcji technicznych w budownictwie
(Dz. U. poz. 1278);

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie
ogdélnych warunkédw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji
(Dz. U.z 2015 r. poz. 360, ze zm.);

rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego
1996 r. w sprawie warunkéw technicznych jakim powinny odpowiada¢
skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowanie
(Dz. U. Nr 33, poz.144) — obowiazywato do dnia 14 listopada 2015 r;

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 .
w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac skrzyzowania
linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie
(Dz. U. poz.1744);

rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia
1998 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢
budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 151, poz. 987, ze zm.);

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania
nadzoru nad tym zarzadzaniem (Dz. U. Nr 177, poz. 1729, ze zm.);

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczego6towych warunkoéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych
oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181, ze zm.); integralna
czes$¢ rozporzadzenia stanowig cztery zatgczniki okreslajace szczegdtowe
warunki techniczne dla znakéw drogowych pionowych (zat. nr 1),
znakoéw drogowych poziomych (zat. nr 2), sygnatéw drogowych (zat. nr 3)
i urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego (zat. nr 4);

system przejazdowy, w ktédrym urzadzenia zabezpieczenia ruchu
na przejezdzie s sterowane samoczynnie przez przejezdzajacy pociag
lub inny system sterowania ruchem kolejowym (srk);

system zainstalowany na przejezdzie, zapewniajacy sterowanie i kontrole
sprawnosci dla urzadzen zabezpieczenia ruchu wchodzgcego w jego skfad;

szerokos¢ korony drogi na przejezdzie kolejowo-drogowym;



u.o.d.p

ustawa o NIK

ustawa
o rachunkowosci

ustawa
o transporcie
kolejowym

wiadukt

zarzadca drogi

zarzadca kolei

ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2016 r. poz. 1440,
ze zm.);

ustawa z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz. U. z 2015 r.
poz. 1096 oraz z 2016 1. poz. 677);

ustawa z dnia 29 wrzesnia 1994 r. o rachunkowosci (Dz. U.z 2016 r. poz. 1047,
zezm.);

ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U.z 2016 r. poz. 1727,
zezm.);

przeprawa pozwalajgca na pokonanie kazdej przeszkody typu: dolina, wawoz,
inna droga kotowa, tory kolejowe, z wylaczeniem przeszkéd wodnych;

organ administracji rzadowej lub jednostka samorzadu terytorialnego,
do ktérego wihasciwosci nalezg sprawy planowania, budowy, przebudowy,
remontu, utrzymania i ochrony drég;

zarzadca infrastruktury lub uzytkownik bocznicy kolejowej w rozumieniu
ustawy o transporcie kolejowym.



. WPROWADZENIE

Przejazdy kolejowe sg charakterystycznym elementem infrastruktury. Z powodu przecinania
sie na ich obszarze ré6znych w swoim charakterze potokéw ruchu sa miejscami szczegdlnie
niebezpiecznymi, na ktérych istnieje duze ryzyko wypadku. Wzrastajaca w ostatnich latach liczba
poruszajacych sie po drogach kotowych pojazdéw drogowych wszystkich typéw powoduje rowniez
zwiekszenie obcigzenia ruchu na jednopoziomowych skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami
kotowymi oraz wieksze prawdopodobienstwo wypadku. Wypadki w tych miejscach maja z reguty
tragiczne nastepstwa. Ich uczestnicy wskutek odniesionych obrazen ponosza smier¢ albo doznaja
ciezkich obrazen, wymagajacych dtugotrwatego i kosztownego leczenia. Pojazdy drogowe
uczestniczace w tych wypadkach zwykle nie nadajg sie juz do naprawy i s3 ztomowane, natomiast
pojazdy szynowe wymagajg kosztownych napraw.

Bezpieczenstwo na przejazdach zalezy przede wszystkim od zachowanh uczestnikdédw ruchu
drogowego, ale takze od prawidtowego wykonywania zadan przez zarzadcéw infrastruktury
kolejowej (m.in. w zakresie utrzymania przejazdow kolejowych) oraz drogowej (w zakresie
utrzymania i oznakowania drég dojazdowych do przejazdow).

Obowigzujace regulacje prawne jednoznacznie okreslajg zadania zarzadcéw infrastruktury kolejowej
w zakresie zapewnienia bezpiecznej eksploatacji linii kolejowych, a w szczegdlnosci bezpiecznego
ruchu pojazdéw. Przede wszystkim przepisy naktadajg na zarzadcéw obowigzek wyposazenia linii
kolejowych w przejazdy i przejscia (odpowiednich kategorii), dostosowane do natezenia ruchu
kolejowego i drogowego w celu zapewnienia bezpiecznego przekraczania toru kolejowego przez
pojazdy drogowe i pieszych. Zarzadca infrastruktury kolejowej jest rowniez zobowigzany ponosic¢
koszty utrzymania przejazdéw kolejowo-drogowych. Wynika to z przepisu art. 28 ust. 1 u.o.d.p.,
zgodnie z ktérym zarzadca infrastruktury kolejowej jest obcigzony obowiagzkiem utrzymania
i ochrony skrzyzowan drég z liniami kolejowymi w poziomie szyn, wraz z zaporami, urzgdzeniami
sygnalizacyjnymi, znakami kolejowymi, jak rowniez nawierzchniag drogowg w obszarze miedzy
rogatkami (a w razie ich braku — w odlegtosci 4 m od skrajnych szyn). Natozenie wymienionego
obowigzku wytacznie na zarzadce infrastruktury kolejowej oznacza obcigzenie przedsiebiorstwa
prowadzacego dziatalnos¢ w jednej gatezi transportu kosztami, ktére nie wystepujg w innych
gateziach transportu (np. w transporcie drogowym).

Istotne znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu kolejowo-drogowego ma budowa i utrzymanie
- oprocz skrzyzowah w poziomie szyn — przejazdow i przejs¢ bezkolizyjnych (nadziemnych
i podziemnych przejs¢ dla pieszych).
Zdarzenia na przejazdach kolejowych, z uwagi na spowodowane nimi utrudnienia w korzystaniu
z transportu kolejowego i drogowego oraz na tragiczne ich nastepstwa, spotykaja sie z duzym
zainteresowaniem opinii publicznej.

Kontrola zostata przeprowadzona z inicjatywy wiasnej NIK. Dotyczyta spraw gospodarczych panstwa
w dziale Transport i byta kontrolg zgodnosci.

Kontrole przeprowadzono w 25 jednostkach wykonujacych zadania zwigzane z zapewnieniem
bezpieczenstwa na przejsciach i przejazdach kolejowych, w tym u dziewieciu zarzadcow drég
oraz w o$miu jednostkach wykonujgcych zadania zarzadcy infrastruktury kolejowej. Ponadto
kontrolg objeto organy zarzadzajgce ruchem drogowym (cztery jednostki), PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. (centrale spotki), PKP S.A., Urzad Transportu Kolejowego oraz Ministerstwo
Infrastruktury i Budownictwa.



n ZALOZENIA KONTROLI

. Tytut i dane identyfikacyjne kontroli

Bezpieczenstwo ruchu na przejsciach i przejazdach kolejowo-drogowych (numer P/16/029).

. Cel gtéwny kontroli

Ocena dziatan zarzadcéw infrastruktury kolejowej i drogowej oraz organéw administracji publicznej
w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach
przez tory.

. Cele czastkowe

Ocenie poddano dziatalnos¢:

a) zarzadcow infrastruktury kolejowej w zakresie utrzymania w nalezytym stanie technicznym
przejazdow kolejowo-drogowych i przejs¢ dla pieszych;

b) zarzadcow drég w sprawach dotyczacych utrzymywania infrastruktury dojazdowej
do przejazdow kolejowych;

¢) organow zarzadzajacych ruchem na drogach publicznych w zakresie wykonywania zadan
dotyczacych organizacji ruchu drogowego w obrebie przejs¢ i przejazdéw kolejowo-
-drogowych;

d) Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w sprawach zwigzanych ze sprawowaniem
nadzoru nad zarzagdcami infrastruktury kolejowej w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa
na przejazdach i przejsciach dla pieszych.

. Organizacja kontroli

Kontrola przeprowadzona zostata na podstawie art. 2 ust. 1 ustawy o NIK, z uwzglednieniem
kryteriéw okreslonych w art. 5 ust. 1 ustawy, tj. pod wzgledem legalnosci, gospodarnosci, celowosci
i rzetelnosci (przedsiebiorstwa kolejowe oraz organy administracji panstwowej) oraz na podstawie
art. 2 ust. 2 ustawy o NIK, z uwzglednieniem kryteriow okreslonych w art. 5 ust. 2 ustawy, tj. pod
wzgledem legalnosci, gospodarnosci i rzetelnosci (organy zarzadzajgce ruchem oraz zarzadcy drég
samorzadowych).

. Okres objety kontrolg
Kontrola objeto okres 2015-2016 (I potrocze).



PODSUMOWANIE WYNIKOW KONTROLI

m Ogolna ocena kontrolowanej dziatalnosci i jej uzasadnienie

Najwyzsza Izba Kontroli negatywnie ocenia' realizacje biezacych zadan’ zwigzanych
z zapewnieniem bezpieczenstwa na przejsciach i przejazdach kolejowych przez
zarzadcow linii kolejowych, zarzadcow drég oraz organy zarzadzajace ruchem na drogach.
NIK pozytywnie ocenia natomiast dziatania Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego
w zakresie sprawowania nadzoru nad utrzymaniem i stanem technicznym skrzyzowan linii
kolejowych z drogami publicznymi, niemniej jednak dziatania te nie wplynely znaczaco
na wzrost poziomu bezpieczenstwa na przejsciach i przejazdach kolejowych.

Skontrolowani zarzadcy linii kolejowych i zarzadcy drég nie wykonywali lub wykonywali bez
nalezytej starannosci wymagane prawem dziatania zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa
na przejsciach i przejazdach i kolejowych. Kontrola NIK wykazata, ze co drugi ze skontrolowanych
240 przejazdéw kolejowych nie byt utrzymywany przez zarzadce linii kolejowej we wtasciwym
stanie technicznym. Przejazdy nie byly nalezycie chronione przed zagrozeniem wypadkami poprzez
odpowiednie ostrzeganie uczestnikow ruchu znakami drogowymi i wskaznikami kolejowymi.
Istniejgce znaki byty czesto uszkodzone, nieczytelne, zastoniete przez roslinnos¢ i przeszkody
terenowe. Nieprawidtowosci w oznakowaniu znakami i wskaznikami, zaréwno od strony
drogi, jak i od strony toru kolejowego, stwierdzono w 72% badanych przejazdach kolejowych.
Sposréod 64 skontrolowanych drég dojazdowych do przejazdéw, na 53 stwierdzono
nieprawidtowosci w istniejagcym oznakowaniu drég, polegajace w szczegdlnosci na niekompletnym
oznakowaniu poziomym i pionowym na dojazdach do przejazdu kolejowo-drogowego,
umieszczaniu znakéw drogowych w sposéb niezgodny z przepisami badz nieutrzymywaniu znakéw
drogowych w odpowiednim stanie technicznym.

Zarzadcy linii kolejowych bez nalezytej starannosci wykonywali okresowe kontrole przejazdéw,
ktadek i przejs¢ podziemnych, nie ustalajagc prawidtowo ich stanu technicznego i nie usuwajac
bezzwtocznie ujawnionych uszkodzen. Réwniez bezkolizyjne przejscia przez tory (kfadki i przejscia
podziemne) nie byty nalezycie utrzymywane i znajdowaty sie w ztym stanie technicznym.
W 61 posrdd 75 skontrolowanych ktadek (81%) oraz 29 sposréd 53 przejs¢ podziemnych (55%)
stwierdzono réznego rodzaju usterki i uszkodzenia. Ponadto stwierdzono nieprawidtowe
prowadzenie dokumentacji techniczno-eksploatacyjnej budowli kolejowych. Nieprawidtowosci
w tym zakresie dotyczyty gtéwnie metryk przejazdowych i ksigzek obiektow budowlanych.
Btedy i braki w dokumentacji uniemozliwiaty wtasciwe monitorowanie zabezpieczenia
i oznakowania przejazdéw. W trakcie kontroli stwierdzono réwniez zanizanie kategorii przejazdéw
oraz brak albo zastosowanie nieadekwatnych urzadzen zabezpieczajacych w stosunku do zagrozen.

Prawie potowa skontrolowanych zarzadcow drég nie przygotowata wymaganych prawem
projektéw organizacji ruchu na drogach dojazdowych do przejazdéw kolejowych. Zarzadcy
drég nie utrzymywali w odpowiednim stanie technicznym drég dojazdowych do skrzyzowan
z liniami kolejowymi. Sposrod 64 skontrolowanych drég dojazdowych do przejazdéw kolejowych,

T Najwyzsza Izba Kontroli stosuje trzystopniowa skale ocen: pozytywna, pozytywna mimo stwierdzonych nieprawidtowosci
oraz negatywna. Jezeli sformutowanie oceny ogdlnej wg proponowanej skali bytoby nadmiernie utrudnione,
albo taka ocena nie dawataby prawdziwego obrazu funkcjonowania kontrolowanej jednostki w zakresie objetym kontrola,
stosuje sie ocene opisowa, badz uzupetnia sie ocene 0ogéing o dodatkowe objasnienie.

2 Badaniami kontrolnymi NIK nie objeto realizacji programoéw inwestycyjnych spotki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,
wspétfinansowanych ze srodkéw Programu Operacyjnego ,Infrastruktura i Srodowisko”. Dziatania te byty przedmiotem
kontroli P/15/032 Realizacja Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych.
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ponad 50% miato ztg nawierzchnie jezdni, a w 28% rosnace krzewy i drzewa ograniczaty
widocznos¢ przejazdéw oraz widocznosc¢ czota nadjezdzajacego pociggu. Ponadto stwierdzono,
ze zarzadcy drdg nie przeprowadzali wymaganych prawem okresowych kontroli stanu
technicznego i ocen przydatnosci do uzytkowania drég dojazdowych do przejazdéw kolejowych
oraz nie przeprowadzali pomiaréw natezenia ruchu pojazdéw drogowych na przejazdach
kolejowych. Zaniechanie powyzszych wymaganych prawem obowigzkéw uniemozliwiato
przeprowadzenie weryfikacji i zmiany kategorii przejazdéw kolejowo-drogowych oraz dokonanie
ich zabezpieczenia w sposéb adekwatny do zagrozen wynikajacych z aktualnego natezenia ruchu.
Zasadniczg przyczyna sprzyjajaca powstawaniu nieprawidtowosci w wykonywaniu pomiaréw
byt brak wspétpracy pomiedzy zarzagdcami drdg i zarzadcami linii kolejowych.

Skontrolowane organy zarzadzajace ruchem na drogach takze nie wywigzywaty sie
nalezycie z natozonych na nie zadan zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa na przejsciach
i przejazdach kolejowych, zwtaszcza polegajacych na przeprowadzaniu kontroli zarzadcéw drég
w zakresie wprowadzenia i stosowania organizacji ruchu na drogach dojazdowych do przejazdow.
Istotng nieprawidtowoscig byto takze niewtasciwe prowadzenie ewidencji zatwierdzonych
projektow organizacji ruchu na drogach z przejazdami kolejowymi, co znacznie utrudniato
monitorowanie przestrzegania organizacji ruchu drogowego.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego rzetelnie sprawowat nadzér nad utrzymaniem i stanem
technicznym skrzyzowan linii kolejowych z drogami publicznymi (w tym dzikich przejs¢)
oraz prawidtowosciag prowadzenia dokumentacji technicznej przejazdéw przez zarzadcoéw
infrastruktury kolejowej. W 2015 r. przeprowadzono w powyzszych obszarach ponad 200 dziatan,
w trakcie ktérych zweryfikowano stan 459 przejazdéw kolejowo-drogowych. Wiekszos$¢ dziatan
nadzorczych realizowanych w 2015 r. na przejazdach kolejowych zakonczyta sie stwierdzeniem
nieprawidtowosci, a Prezes UTK wydawat zalecenia dotyczace ich usuniecia. W wyniku dziatan
kontrolnych na przejazdach kolejowo-drogowych, Prezes UTK kierowat rowniez wystgpienia
do zarzadcédw drog, wskazujac na nieprawidtowosci majgce zwiagzek z zaniedbaniami ze strony
drogowcéw. Wyniki kontroli UTK wskazywaty takze bariery prawne zwigzane z bezpieczenstwem
na przejazdach.

Wszystkie stwierdzone w trakcie kontroli NIK i przedstawione powyzej nieprawidtowosci
dotyczace realizacji zadan zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa na przejsciach
i przejazdach kolejowych przez zarzadcéw linii kolejowych, zarzadcow drég oraz organow
zarzadzajacych ruchem na drogach wptywaty negatywnie na poziom bezpieczenstwa
na przejsciach i przejazdach kolejowych. Az o0 25,7 punktéw procentowych (do 94%) pogorszyt
sie w 2015 r. (w stosunku do roku 2014) wskaznik Krajowej wartosci referencyjnej (NRV)?,
charakteryzujacy ryzyko bezpieczenstwa dla uzytkownikow przejazdow kolejowych, zblizajac
sie do maksymalnego dopuszczalnego poziomu (tj. 100%). Mimo ze zmniejszyta sie w 2015 r.,
w stosunku do roku 2014, liczba przejazdow, jednych z najbardziej niebezpiecznych miejsc na kolei
(0 1,2%) oraz liczba wypadkdéw na przejazdach (o 3,7%), to jednakze w tym samym czasie znacznie
wzrosta liczba ofiar smiertelnych takich wypadkéw (o 27,5%) i 0s6b ciezko rannych (o 64%).

3 Krajowa wartos¢ referencyjna (NVR) oraz Wspdlne cele bezpieczenstwa (CST) s ilosciowymi narzedziami wprowadzonymi
przez Europejska Agencje Kolejowga (ERA) w 2010 r., przeznaczonymi do monitorowania, czy poziom bezpieczenstwa
na kolejach panstw cztonkowskich (w poszczegdlnych grupach ryzyka, w tym dla uzytkownikéw przejazdéw kolejowych)
jest co najmniej utrzymywany. Szczegétowe dane na temat NRV oraz CST (Wspolnych Celéw Bezpieczenstwa) przedstawione
zostaty w pkt 3.2.1.6. Informacji.
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W dalszym ciaggu wypadki na przejazdach stanowig wysoki odsetek (ok. 35%*) ogétu wypadkow
kolejowych. Corocznie na przejazdach ginie ok. 50 oséb, a ok. 35 zostaje ciezko rannych’.
Poza wypadkami na przejazdach, tragiczne byty réwniez skutki zdarzen na dzikich przejsciach.
W 2015 r. zginety na nich 173 osoby, a 49 zostato ciezko rannych. Ofiary smiertelne wypadkow
na przejazdach oraz na dzikich przejsciach stanowity tacznie 96,9% ogoétu ofiar wypadkow
kolejowych, zas ciezko ranni 88,1%.

Zdaniem NIK, do zmniejszenia poziomu bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych mogto
przyczynic sie takze wprowadzenie przez ministra wtasciwego ds. transportu przepisow
rozporzadzenia z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami®,
bez przeprowadzenia uprzednich analiz skutkéw wptywu nowych regulacji na bezpieczenstwo
ruchu kolejowego. Nowe wyznaczniki (iloczyny ruchu dla kategorii przejazdéw A-D)
dotyczace nadawania kategorii przejazdom kolejowo-drogowym stanowia bowiem podstawe
do obnizania przez zarzadcéw infrastruktury kolejowej dotychczasowych kategorii, kosztem
bezpieczenstwa. Zarzadcy, kierujac sie wzgledami finansowymi, nie sg zainteresowani
utrzymywaniem dotychczasowych wyzszych kategorii przejazdow i stosowania adekwatnych
urzagdzen zabezpieczenia na przejazdach. W ramach prowadzonych przez Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju prac legislacyjnych nie zostaty uwzglednione uwagi Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego, jako organu bedacego krajowa wtadza bezpieczenstwa transportu
kolejowego w rozumieniu przepiséw Unii Europejskiej, wtasciwym w sprawach bezpieczenstwa
ruchu kolejowego, ktéry w stanowisku do projektu rozporzadzenia wnosit o zmniejszenie
o 1/3 przyjetych w nim wielkosci iloczynéw ruchu (bedacych jednym z warunkéw klasyfikacji
przejazdéw do kategorii B, Ci D) oraz o ponad potowe zatozonej predkosci na przejazdach
z przekroczonym iloczynem ruchu.

Nalezy jednak podkresli¢, ze Minister Infrastruktury i Budownictwa podjat w czerwcu 2016 r.
dziatania - bedace skutkiem przeprowadzonej przez NIK kontroli - zwigzane z uzyskaniem
ekspertyz z Instytutu Kolejnictwa na temat uregulowan przyjetych w ww. rozporzadzeniu oraz
zapowiedziat przeprowadzenie do konca | pétrocza 2018 r. analizy poréwnawczej przepiséw
pod wzgledem warunkow bezpieczenstwa ruchu na przejazdach kolejowych, z uwzglednieniem
zmian kategorii w nastepstwie wprowadzenia nowych wartosci iloczynu ruchu. Dziatania
te moga doprowadzi¢ do zmiany przepiséw, co zdaniem NIK, umozliwi wyeliminowanie zagrozen
zwigzanych z obnizaniem przez zarzadcow infrastruktury kolejowej dotychczasowych kategorii
przejazdow kolejowo-drogowych ze wzgledoéw czysto oszczednosciowych.

EE] synteza ustalen kontroli

1. W latach 2014-2015 poziom bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych, wyrazony
wielkoscig NRV (krajowa wartos¢ referencyjna) zdecydowanie sie pogorszyt (o 25,7 punktow
procentowych). Wskaznik ten osiggnat poziom 94% i zblizyt sie do wartosci granicznej 100%.
Jej przekroczenie oznaczac¢ bedzie rowniez przekroczenie akceptowanego poziomu ryzyka
bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych w Polsce.

4 W 2013 r. okoto 36%, w 2014 r. okoto 32%, w 2015 r. okoto 37%.

5 W 2013 r. na przejazdach zginety 52 osoby, a 37 zostato ciezko rannych. W 2014 r. liczby te wynosity odpowiednio 43 i 25,
natomiast w 2015 r. 551 41.

6  Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkéw technicznych jakim
powinny odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie (Dz. U. poz. 1744).
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W 2015 r. pomimo mniejszej liczby przejazdéw kolejowych oraz mniejszej liczby wypadkow
na przejazdach w stosunku do 2014 r. wzrosta liczba ofiar Smiertelnych wypadkéw o 27,9% i ciezko
rannych o 64%.

W 2015 r. do okoto 60% wypadkéw (z ogolnej liczby zdarzen na przejazdach) doszto na przejazdach
niewyposazonych w urzadzenia ostrzegania (sygnalizacje Swietlng) oraz urzadzenia zabezpieczenia
(rogatki lub pétrogatki).

Liczba wypadkéw na przejazdach kolejowych wyposazonych w urzadzenia samoczynnej
sygnalizacji Swietlnej oraz pétrogatki (przejazdy kategorii B i C) byta ponad dwukrotnie mniejsza
niz na przejazdach wyposazonych jedynie w tzw. systemy bierne (przejazdy kategorii D),
ktére stanowity najliczniejszag grupe przejazdéw na sieci kolejowe;j. [str. 45-51]

2, Co drugi skontrolowany przejazd nie byt utrzymywany we wtasciwym stanie technicznym.
Na 143 przejazdach (59,6% objetych badaniami) znajdowaty sie usterki i uszkodzenia nawierzchni
drogowej oraz toréw kolejowych i podtorza, a takze urzagdzen odwodnienia i oswietlenia’.
Nieprawidtowosci te stanowity potencjalne zagrozenie dla sprawnej eksploatacji i trwatosci
przejazdow, co bezposrednio wptywato na bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Trzy skontrolowane
przejazdy nie spetniaty kryteridw bezpiecznej eksploatacji w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa
i utrzymania w nalezytym stanie technicznym. Powyzsza sytuacja stanowita naruszenie przepisu
art. 61 pkt 1 Prawa budowlanego, ktéry naktada na zarzadce obiektu m.in. obowigzek utrzymania
go w nalezytym stanie technicznym i estetycznym.

Przejazdy kolejowe nie byly nalezycie zabezpieczone (chronione) przed wypadkami, wskutek
dopuszczenia do réznego rodzaju nieprawidtowosci w oznakowaniu znakami i wskaznikami,
zarowno od strony drogi, jak i od strony toru kolejowego. Nieprawidtowosci stwierdzono
na 172 przejazdach (71,7% skontrolowanych). Przede wszystkim oznakowanie byto niekompletne
(m.in. brakowato znakéw drogowych A-10, B-20 oraz wskaznikéw kolejowych W6), uszkodzone
oraz nieczytelne i stabo widoczne (zastoniete przez drzewa i przeszkody terenowe).
Stan ten powodowat wzrost zagrozenia kolizjg na przejezdzie oraz byt niezgodny z przepisami
rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami. [str. 40-45]

3. W pieciu sposréd osmiu (62,5%) skontrolowanych jednostek wykonujacych zadania
zwigzane z zarzadzaniem przejazdami, stwierdzono nieprawidtowosci zwigzane z obliczaniem
iloczynu ruchu, stanowigcego jeden z podstawowych elementéw kwalifikowania przejazdéw
do wtasciwej kategorii bezpieczenstwa. Zasadnicza nieprawidtowoscig byto nieaktualizowanie
iloczynow ruchu, wskutek niewykonywania na biezagco pomiaréw natezenia ruchu kolejowego
i drogowego na przejazdach oraz braku wspoétpracy zarzadcéw linii kolejowych z zarzadcami
drog. Nieaktualizowanie iloczynéw ruchu stwarzato ryzyko dla bezpieczenstwa ruchu kolejowo-
-drogowego na przejazdach. Zdezaktualizowane obliczenia nie obrazowaty rzeczywistego
natezenia ruchu i nie pozwalaty na weryfikacje, a nastepnie zmiane kategorii przejazdéw w celu
dostosowania systemow zabezpieczenia ruchu do istniejacych zagrozen. Eksploatowano takze
przejazdy z przekroczonym iloczynem ruchu. Przejazdy te z uwagi na duzy ruch pojazdéw
drogowych wymagaty przekwalifikowania do wyzszej kategorii i zastosowania adekwatnych

7 Stwierdzone nieprawidtowosci naruszaty przepisy: ustawy o transporcie kolejowym; rozporzadzenia w sprawie skrzyzowania
linii kolejowych z drogami publicznymi oraz przepiséw wewnetrznych zarzadcy Id-1 (D-1) - warunkéw technicznych
utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych.
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do zagrozen urzadzen zabezpieczenia. Sytuacje takie stwierdzono w czterech skontrolowanych

Zaktadach Linii Kolejowych. Ogétem w jednostkach tych eksploatowano 48 tego typu przejazdow.

[str. 31-33]

4. Nie byty utrzymywane w odpowiednim stanie technicznym (wymaganym przepisem
art. 61 pkt 1 Prawa budowlanego) nadziemne i podziemne przejscia przez tory kolejowe.
Sposrdéd skontrolowanych 75 ktadek i 53 przejs¢ podziemnych, az 81,3% ktadek oraz 58,5%
przejs¢ miato ré6znego rodzaju usterki i uszkodzenia. Na ktadkach przede wszystkim uszkodzone
byty przesta i przyczétki oraz zdeformowana byta nawierzchnia pomostéw, a takze uszkodzone
byty filary i podpory. Natomiast podstawowe uszkodzenia przejs¢ podziemnych dotyczyty
konstrukcji stropow/sklepien oraz $cian i posadzek. W wyniku kontroli organy nadzoru
budowlanego wszczety 19 postepowan administracyjnych w sprawie nieodpowiedniego stanu
technicznego skontrolowanych obiektéw. Z uwagi na ustalenia kontroli wskazujgce na zty stan
techniczny zagrazajacy zdrowiu i zyciu ludzi oraz bezpieczeristwu mienia wytaczono z eksploatacji
dwie kfadki i jedno przejscie podziemne. Ponadto kontrolerzy NIK skierowali do kierownikéw
skontrolowanych jednostek w trybie art. 51 ust. 1 ustawy o NIK cztery zawiadomienia
o stwierdzeniu bezposredniego niebezpieczenstwa dla zycia lub zdrowia ludzkiego, w celu
zapobiezenia wystepujagcemu niebezpieczenstwu lub szkodzie w objetych kontrolg obiektach.
[str. 36-40]

5. Nieprawidtowo prowadzono dokumentacje techniczno-eksploatacyjna przejazdéw
kolejowych oraz obiektéow inzynieryjnych stuzacych do przechodzenia przez tory
(tj. metryki przejazdowe oraz ksigzki obiektow budowlanych). Sposréd o$miu skontrolowanych
jednostek wykonujacych zadania z zakresu zarzadzania infrastrukturg kolejowa, w pieciu (62,5%)
nieprawidtowosci dotyczyty metryk, a w szesciu (75%) ksigzek obiektéw budowlanych (KOB).

Najpowazniejsze nieprawidtowosci dot. metryk przejazdowych polegaty w szczegdlnosci
na niezatozeniu wymaganej dokumentacji dla czesci eksploatowanych przejazdéw oraz braku
lub nieaktualizowaniu wpiséw, w tym majacych zwiazek z bezpieczerstwem ruchu na przejazdach,
takich jak: najwieksza dozwolona predkos¢ pociaggdw na przejezdzie, widocznos¢ czota pociggu;
liczba wypadkow na przejezdzie. Brakowato réwniez biezacych danych o iloczynie ruchu
(ktory stanowi podstawowy element dla nadania odpowiedniej kategorii przejazdu)
oraz o aktualnych przepisach dot. sytuowania znakéw i sygnatow drogowych.

Natomiast nieprawidtowosci zwigzane z prowadzeniem KOB dotyczyty przede wszystkim ktadek
i przejs¢ podziemnych (nieprawidtowosci zwigzane z dokumentacja dla przejazdéw kolejowych
stwierdzono w WKD). Ksiazki nie zawieraty wszystkich wymaganych informacji, badz wpisywano
btedne dane. Brakowato podstawowych informacji, szczegélnie ewidencyjno-inwentarzowych
oraz parametréw technicznych i planéw sytuacyjnych. Nie aktualizowano zatacznikéw stanowigcych
wyszczegolnienie obiektéw eksploatowanych na poszczegolnych liniach. Nierzetelne prowadzenie
tej dokumentacji ograniczato mozliwos¢ efektywnego wykonywania zadan zwigzanych
z zapewnieniem wtasciwego utrzymania przejazdow kolejowych i obiektéw inzynieryjnych
w nalezytym stanie technicznym (stosownie do przepisu art. 61 pkt 1 Prawa budowlanego).
Nieprawidtowosci w dokumentacji uniemozliwiaty wtasciwe monitorowanie zabezpieczenia
i oznakowania przejazdéw, co miato negatywny wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego
i kolejowego. [str. 25-28]
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6. We wszystkich osmiu skontrolowanych jednostkach zarzadzajacych infrastruktura kolejowa
stwierdzono nieprawidtowosci zwigzane z wykonywaniem zadan w zakresie przeprowadzania
okresowych kontroli stanu technicznego oraz uzytkowego budowli kolejowych, co miato
negatywny wptyw na utrzymanie tych obiektow.

Nieprawidtowosci polegaty przede wszystkim na niewykonywaniu obowigzkéw wynikajacych
zart. 62 ust. 1 pkt 1i2 Prawa budowlanego, tj. nieprzeprowadzaniu kontroli wszystkich przejazdéw
i budowli kolejowych, w tym m.in. urzadzen sterowania ruchem kolejowym (srk) wbudowanych
na przejazdach kolejowo-drogowych oraz przejs¢ podziemnych, a takze nieobejmowaniu
kontrolg okresowg wszystkich elementéw konstrukcyjnych budowli kolejowych (gtéwnie przejs¢
podziemnych). Utrudnieniem przeprowadzenia kontroli przejs¢ podziemnych w petnym zakresie
byt ogdlnie zty stan techniczny obiektéw, uniemozliwiajacy ze wzgledéw bezpieczenstwa dostep
do wszystkich elementéw konstrukcyjnych podlegajacych ocenie. W pieciu skontrolowanych
jednostkach nie byly realizowane takze zalecenia z okresowych kontroli (ktére dotytyczyty usuniecia
usterek w 29 obiektach kolejowych).

Ponadto nieprawidtowosci polegaty na nierzetelnym przeprowadzaniu okresowych kontroli
(w czterech jednostkach). Przede wszystkim, nie sprawdzano wykonania zalecen z poprzednich
kontroli, co stanowito naruszenie obowigzku ustalonego w art. 62 ust. 1a Prawa budowlanego.
W jednostkach tych nierzetelnie sporzadzano takze dokumentacje pokontrolna. [str. 29-31]

7. W dwodch jednostkach nieprawidiowo prowadzono dokumentacje finansowo-ksiegowa
uzytkowanych obiektow. Nieprawidtowo prowadzono ksiegi rachunkowe. Z jednej strony
ujmowano w nich obiekty, pomimo ze zostaty one wczesniej zlikwidowane, zas z drugiej strony
nie wykazywano istniejacych, eksploatowanych obiektow.

Poprzez fakt nieujmowania obiektéw inzynieryjnych w ksiegach rachunkowych naruszono
przepisy art. 24 ust. 1i 2 ustawy o rachunkowosci, stanowiace ze ksiegi rachunkowe powinny by¢
prowadzone rzetelnie, bezbtednie, sprawdzalnie i biezaco. Uznaje sie je za rzetelne, jezeli dokonane
w nich zapisy odzwierciedlaja stan rzeczywisty. [str. 28-29]

8. Zagrozenie dla bezpieczenstwa stanowity tzw. dzikie przejscia przez tory kolejowe. Oproécz
zagrozenia zycia pieszych, przechodzenie przez tory w miejscach niedozwolonych powodowato
rowniez trwate uszkodzenia torowiska. Dziatania skontrolowanych zarzadcéw majace
na celu ograniczenie liczby dzikich przejs¢ byty nieskuteczne — w badanym okresie ich
liczba ulegta zwiekszeniu. W 2014 r. wypadki z pojazdami drogowymi oraz potrgcenia oséb
poza legalnymi przejazdami i przejsciami stanowity 68,9% og6tu wypadkdéw na sieci kolejowe;j.
Wypadki te pochtonety najwieksza liczbe ofiar Smiertelnych (77,9%) oraz ciezko rannych (60%)
w wypadkach kolejowych. Powstawaniu dzikich przejs¢ sprzyjat brak lub niewystarczajaca
wspotpraca zarzadcdw linii kolejowych z Komendami Rejonowymi Strazy Ochrony Kolei (SOK),
m.in. w zakresie identyfikowania tego rodzaju miejsc oraz egzekwowania zakazu poruszania sie
przez osoby postronne. Brakowato takze nalezytego zabezpieczenia dzikich przejs¢ oraz oznaczenia
ich tablicami ostrzegawczymi. Kolejnymi przyczynami byto wytaczanie z uzytkowania obiektéw
budowlanych na liniach kolejowych (ktadek i przejs¢ podziemnych) oraz braki i uszkodzenia
w ogrodzeniu, szczegdlnie w obrebie przystankéw kolejowych. [str. 33-36]

9. Pozostawianie niezdemontowanych toréw i nawierzchni kolejowej na liniach poddawanych
fizycznej likwidacji przyczyniato sie do obnizenia poziomu bezpieczenstwa na skrzyzowaniach
linii kolejowych z drogami kotowymi. Dotychczas podejmowane dziatania w celu zdemontowania
przejazdow i przejecia przez zarzadcow drég terendw po zlikwidowanych liniach kolejowych
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byty nieskuteczne. Nadal na zlikwidowanych liniach znajduja sie pozostatosci po przejazdach,
a grunty nie zostaty przekazane zarzadcom drdg. Pozostawianie bez statego dozoru
niezlikwidowanych przejazdow na czynnych drogach moze stwarza¢ zagrozenie
dla uzytkownikéw drog. [str. 54-55]

10. Zarzadcy drog nie utrzymywali w odpowiednim stanie technicznym drég dojazdowych
do skrzyzowan z liniami kolejowymi. Sposrdd 64 skontrolowanych drég dojazdowych
do przejazdow, 36 (56%) miato zt3 nawierzchnie jezdni. Podstawowe uszkodzenia polegaty
na peknieciach oraz ubytkach tworzacych garby, nieréwnosci i uskoki przy wjezdzie na przejazd
kolejowy. Na styku jezdni z betonowymi ptytami tworzyty sie zapadniecia. Krawedzie ptyt
byly uszkodzone przez przejezdzajace pojazdy. W siedmiu przypadkach drogi w obrebie przejazdéw
nie posiadaty odwodnienia. Wody opadowe sptywaty po drodze i przejezdzie w kierunku
poboczy, powodujac ubytki w nawierzchni. Na dwéch drogach prowadzacych do przejazdéw
(przejazdy z rogatkami) stwierdzono niewtasciwe, niewystarczajace zabezpieczenie przejazdow
(ubytki w ogrodzeniu), przez co mozliwe byto ominiecie rogatek. [str. 63-64]

11. Na 18 drogach dojazdowych do przejazdow (sposréd 64 poddanych kontroli, tj. 28%) zarzadcy
drég nie zapewnili warunkow widocznosci na przejazdach oraz nie sprawdzali warunkéw
widocznosci w sposéb okreslony w przepisach. Rosngce krzewy i drzewa ograniczaty widocznosc
przejazdéw oraz widocznos¢ czota nadjezdzajacego pociggu. Niescieta zielen na poboczach
ograniczata nie tylko widocznosci czota pociagu, lecz takze zastaniata widocznos¢ znakéw
drogowych, przede wszystkim znakéw G-1 (stupkédw wskaznikowych). [str. 64-65]

12. W okresie objetym kontrola, czterech sposréd dziewieciu skontrolowanych zarzadcéw drog
(44%) nie przeprowadzato okresowych kontroli stanu technicznego oraz przydatnosci
do uzytkowania drog dojazdowych do przejazdoéw kolejowych. Obowigzek przeprowadzania
kontroli okresowych natozony zostat na zarzagdcéw drég przepisami art. 62 Prawa budowlanego,
a takze przepisem art. 20 pkt 10 u.o.d.p. Ponadto dwdch zarzagdcoéw drég nie wywigzywato sie takze
z obowiagzkéw polegajacych na zatozeniu i prowadzeniu ksigzek obiektu budowlanego dla drég,
w ktérych wbudowane zostaty przejazdy kolejowe (facznie dla 20 drég). [str. 55-57]

13. Czterech sposréd dziewieciu skontrolowanych zarzadcéw drog (44%) nie wykonywato
obowigzkéw polegajacych na przeprowadzaniu pomiarow natezenia ruchu pojazdow
drogowych na przejazdach oraz przekazywaniu wynikéw obliczeh do zarzadcy infrastruktury
kolejowej. Stanowito to naruszenie przepiséw § 14 ust. 2 i 3 rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan
linii kolejowych z drogami. Zaniechanie wykonywania powyzszych obowigzkéw uniemozliwiato
przeprowadzenie weryfikacji i zmiany kategorii przejazdéw kolejowo-drogowych oraz dokonanie
ich zabezpieczenia w sposéb adekwatny do zagrozen wynikajacych z aktualnego natezenia
ruchu. Wyniki pomiaréw natezenia ruchu dokonanych przez zarzadce drogi i zarzadce kolei
stanowig bowiem podstawe obliczania tzw. iloczynu ruchu, ktéry jest podstawowym parametrem
uwzglednianym przy kategoryzacji przejazdéw. [str. 57-58]
14. Zagrozeniem bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych byto niewypetnianie
zadan przez zarzadcow drog w zakresie ustanowienia organizacji ruchu i oznakowania drog
dojazdowych. Sposréd dziewieciu skontrolowanych zarzadcéw drég, ktérzy byli zobowigzani
do przygotowania projektéw organizacji ruchu na drogach dojazdowych do przejazdéw
kolejowych, czterech (44%) w ogole nie opracowato takich dokumentoéw, zas trzech zrealizowato ten
obowigzek dla czesci drég. W siedmiu jednostkach stwierdzono nieprawidtowosci w oznakowaniu
64 drég. Nieprawidtowosci polegaty na:
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a) niekompletnym oznakowaniu poziomym i pionowym na dojazdach do przejazdu kolejowo-
-drogowego;
b) umieszczaniu znakéw drogowych w sposéb niezgodny z przepisami;
¢) nieutrzymywaniu znakéw drogowych w odpowiednim stanie technicznym;
d) braku lub nieprawidtowym usytuowaniu urzadzen bezpieczenstwa ruchu na dojezdzie
do przejazdu, tj. urzadzen optycznego prowadzenia ruchu (stupkéw prowadzacych U-1).
[str. 58-63]

15. Negatywnie na bezpieczenstwo ruchu drogowego na przejazdach kolejowo-drogowych
wptywato niewywiazywanie sie wiekszosci skontrolowanych organéw zarzadzajacych ruchem
z zadan natozonych przepisami rozporzadzenia w sprawie zarzadzania ruchem drogowym.
Szczegdlnie niepokojace byto powszechne nieprzeprowadzanie kontroli zarzagdcéw drog
w zakresie prawidtowosci zastosowania i funkcjonowania znakéw drogowych, sygnalizacji Swietlnej
oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ich zgodnosci z zatwierdzong organizacja
ruchu (wymaog okreslony w § 12 powotanego rozporzadzenia). Istotng nieprawidtowoscia byto takze
niewtasciwe prowadzeniem ewidencji zatwierdzonych projektéw organizacji ruchu na drogach
z przejazdami kolejowymi, co znacznie utrudniato monitorowanie przestrzegania organizacji ruchu
drogowego. [str. 65-67]

16. Wprowadzone z dniem 19 listopada 2015 r. nowe wyznaczniki (iloczyny ruchu dla kategorii
przejazdéw A-D) dotyczace nadawania kategorii przejazdom kolejowo-drogowym? stanowity
podstawe do obnizania przez zarzadcow infrastruktury kolejowej dotychczasowych kategorii,
kosztem bezpieczenstwa. Zarzadcy, kierujac sie wzgledami finansowymi, nie sg zainteresowani
utrzymywaniem dotychczasowych wyzszych kategorii przejazdéw i stosowania urzadzen
zabezpieczenia na przejazdach. [str. 52-54 oraz 68-69]

m Uwagi koncowe i wnioski

Na przejazdach kolejowo-drogowych dochodzi do wiekszosci wypadkéw zakwalifikowanych
jako wypadki kolejowe, ktérych konsekwencja sa ofiary Smiertelne i ciezko ranni, ograniczenia
lub przerwy w ruchu oraz znaczne szkody materialne.

Nalezy zauwazy¢, ze dziatania w obszarze poprawy bezpieczenstwa na przejazdach oraz przejsciach
przez tory kolejowe sprowadzaja sie w znacznej mierze do podejmowania przedsiewziec
inwestycyjnych. Natomiast w ograniczonym zakresie wykonywane sg zadania niewymagajace
znacznych nakfadéw finansowych, takie jak prace utrzymaniowe i profilaktyczne dotyczace
zabezpieczenia (ochrony) przejazdéw przed zagrozeniem (np. okresowe kontrole stanu
technicznego), czy tez dokonywanie pomiaréw natezenia ruchu i wyliczanie iloczynu ruchu
dla przejazdow.

Nalezy réwniez zwréci¢ uwage na fakt, ze mimo tragicznych nastepstw wypadkow na przejazdach
nierzetelnie wykonywane sg, a czesto w ogéle nie sg podejmowane — zarbwno przez zarzagdcéw
infrastruktury kolejowej, jak i zarzadcédw drég — dziatania ukierunkowane na poprawe oznakowania
skrzyzowan, zapewnienie widocznosci przejazdoéw i nadjezdzajacych pojazdéw kolejowych.
Wysoce niewystarczajaca jest wspotpraca: zarzadca kolei — zarzadca drogi — organ zarzadzajacy
ruchem drogowym. Dotyczy to w szczegdlnosci realizacji zadan w zakresie kontroli organizacji
ruchu na przejazdach oraz pomiaréw natezenia ruchu kolejowo-drogowego na przejazdach,

8  Przepisami rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami.
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co uniemozliwia okreslenie wiasciwej kategorii przejazdu i zastosowania odpowiednich systemow
zabezpieczenia ruchu (por. pkt 3.2.1.3. Informacji). Niewystarczajace wspotdziatanie pomiedzy
zarzadcami kolei i drog wptywa negatywnie na bezpieczenstwo ruchu kolejowego i jest istotna
barierg poprawy bezpieczenstwa na skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami.

W Swietle ustalen kontroli uwage zwraca fakt, ze szczegdélnym rodzajem zagrozenia
dla bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu drogowego, zwigzanym z przejazdami kolejowymi
jest pozostawienie w ciggu drég przejazdow kolejowych (w tym oznakowanych), mimo fizycznej
likwidacji linii kolejowej. Pozostawienie toréw kolejowych oraz nawierzchni (gtéwnie ptyt
zelbetowych) na szerokosci korony drogi — bez wykonywania prac utrzymaniowych - moze
prowadzi¢ do powstawania niekontrolowanych zmian w konstrukgji i stwarza¢ niebezpieczenstwo
dla uzytkownikéw drég (por. pkt 3.2.1.6.g Informacji). O ile przekazywanie samorzadom
terytorialnym terenéw po likwidowanych liniach kolejowych przebiega bez znacznych
utrudnien, o tyle przekazywanie zarzagdcom drég gruntéw po przejazdach napotyka na bariery,
ktorych skutkiem jest wystepowanie zbednych przejazdéw.

W swietle wynikow kontroli nalezy réwniez zauwazy¢, ze wprowadzone z dniem 14 listopada 2015 r.
nowe wyznaczniki dotyczace nadawania kategorii przejazdom® moga prowadzi¢ do obnizania
dotychczasowych kategorii, kosztem bezpieczeristwa. W szczegdlnosci dotyczy to mozliwosci
zakwalifikowania wiekszej niz obecnie liczby przejazdéw kolejowych do kategorii D, czyli kategorii
przejazdow niestrzezonych. W zwigzku z wynikami kontroli Minister Infrastruktury i Budownictwa
zapowiedziat przeprowadzenie do konca | pétrocza 2018 r. analizy poréwnawczej przepiséw pod
wzgledem warunkoéw bezpieczenstwa ruchu na przejazdach kolejowych, z uwzglednieniem zmian
kategorii w nastepstwie wprowadzenia nowych wartosci iloczynu ruchu.

W zwiazku z przeprowadzona kontrolg, do kierownikéw skontrolowanych jednostek skierowane
zostaty wnioski pokontrolne. Dotyczyty one m.in. podjecia dziatann majacych na celu usuniecie
uszkodzen i utrzymywanie w nalezytym stanie technicznym przejazdéw kolejowo-drogowych
i przejs¢ dla pieszych; poprawy utrzymywania infrastruktury dojazdowej do przejazdéw kolejowych;
wprowadzenia prawidtowej organizacji ruchu drogowego w obrebie przejazdéw i przejs¢ kolejowo-
-drogowych oraz zwiekszenia skutecznosci nadzoru w zakresie bezpieczenstwa na przejazdach
i przejsciach. Wnioski te zostaty szerzej oméwione w punkcie 4.2. Informacji Postepowanie kontrolne
i dziatania podjete po zakoriczeniu kontroli.

Niezaleznie od dotychczas skierowanych wnioskéw, wyniki kontroli wskazujg na potrzebe podjecia
dodatkowych dziatar w zakresie poprawy bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych. W zwiazku
z powyzszym Najwyzsza Izba Kontroli wnosi do:

1. Ministra Infrastruktury i Budownictwa - o przeprowadzenie analizy stosowania przepiséow
rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami, dotyczacych ustalania
kategorii przejazdéw. Bezpieczenstwo uzytkownikéw przejazdéw kolejowo-drogowych zalezy
od odpowiedniego zakwalifikowania poszczegdlnych przejazdéw do wtasciwej kategorii
na podstawie aktualnego pomiaru natezenia ruchu. W szczegélnosci nalezy dokonac analizy
poréwnawczej warunkéw bezpieczenstwa na przejazdach, ktérym nadano nowe kategorie
na podstawie zmienionych wartosci iloczynéw ruchu (pkt 3.2.1.6.f Informacji).

9 Rozporzadzenie w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami.
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2, Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego - o ukierunkowanie dziatarh nadzorczych na obszary,
w ktorych wymagany poziom bezpieczenstwa okreslony wskaznikiem Krajowej wartosci
referencyjnej (NRV) utrzymuje sie na nieodpowiednim poziomie badz ulegt pogorszeniu.
Obszary te, z uwagi na wysoka Krajowg wartosc referencyjna nalezy uznac za priorytetowe,
tzn. takie, w odniesieniu do ktérych niezbedne jest podjecie dziatah majacych na celu
zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa (pkt 3.2.4. Informacji).

3. Organow zarzadzajacych ruchem na drogach (Generalnego Dyrektora Drog Krajowych
i Autostrad, marszatkow wojewodztw oraz starostow) - o uwzglednienie w ramach
wykonywanych zadan zwigzanych ze wspotpraca z zarzadami drég i zarzadcami infrastruktury
kolejowej w zakresie bezpieczenstwa ruchu', dziatan majacych na celu wykonywanie pomiaréw
natezenia ruchu drogowego na przejazdach (w sposéb okreslony w zat. nr 1 do rozporzadzenia
w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami) oraz sprawdzanie widocznosci przejazdéw
kolejowo-drogowych i przejs¢ (w sposéb okreslony w zat. nr 3).

Ustalenia kontroli wskazujq na powszechne niewykonywanie przez zarzqdcow drég zadan
wynikajqcych z przepiséw rozporzqdzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami
oraz brak instrumentdw umozliwiajgcych wyegzekwowanie przez kolej wykonywania
powyzszych zadan przez zarzqdcéw drdg (pkt 3.2.1.3.i 3.2.2.3. Informacji).

0 Na podstawie § 3 ust. 1 pkt 8 rozporzadzenia z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw zarzadzania
ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem (Dz. U. Nr 177, poz. 1728 i 1729, ze zm.),
organ zarzadzajacy ruchem wspodtpracuje w zakresie organizacji ruchu i jego bezpieczenstwa z innymi organami
zarzadzajacymi ruchem, zarzagdami drég i kolei, Policjg oraz innymi jednostkami.
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m Uwarunkowania organizacyjne i prawne

Na skrzyzowaniach toru kolejowego i drogi kotowej w poziomie szyn, czyli na przejazdach
kolejowo-drogowych dochodzi do wiekszosci wypadkéw kwalifikowanych jako wypadki kolejowe.
Potencjalna kolizja w takim miejscu stanowi zagrozenie przede wszystkim dla uczestnikow
transportu drogowego, jest jednak rowniez zagrozeniem dla bezpieczenstwa przewozéw, w tym
bezpieczenstwa podrézy koleja oraz niejednokrotnie zagraza srodowisku naturalnemu.

Infografika nr 1

Udziat procentowy wypadkéw w 2015 .
wedtug kategorii zdarzen

wypadki na przejazdach i przejsciach

— =~ 32.7%

potracenie 0séb lub pojazdéw poza przejazdami

N
37,9%
objete kontrolg

niecbjete kontrolag
uszkodzenie

lub zte utrzymanie 7,70/0

nawierzchni lub obiektu

najechanie na pojazd kolejowy (1)
lub inng przeszkode 3]’9 /0
niezatrzymanie sie pcjazdu kelejowego 0
lub ruszenie bez zezwolenia 3 I 1 /0
niewtasciwie utozona droga przebiegu 3 ,00/0
uszkodzenie 2 80/
lub zty stan techniczny wagonu I Y

pozostate 8 , 9 0/0

Zrédto: Wedtug UTK na podstawie Rejestru Zdarzer: Kolejowych.
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Infografika nr 2

~ Kategorie przejaggléw } ) Udziat procentowy Udzial procentowy
na sieci ogélnodostepnej i wydzielonej wypadkéw na przejazdach  ofiar émiertelnych
przejazdy uzytku publi z kami kaj i caty szerokos¢ ! przejklxh [Pl Mdh"g kale'gm“

e il o e ey ot publicznego bee rogatek, w podziale na kategorie przejazduw 2015 .

Kategoria A na ktorych ruch na drodze ki jest 1 i plzejazdélw w2015 1.
przez pracownikéw kolejowych: wyposazone s3 takze w sygnalizacje
$wietlng i nalezng do naklepiej strzezonych przejazdow

P.0___ 1

19% 12,7%

V=

i--,.-i -
i
i
1

. przejazdy uzytku publicznego z samoczynna
Kategoria B sygnalizacja $wietlng i z pétrogatkami

przejazdy uzytku publicznego z samoczynna

- sygnalizacjg Swietlng lub uruchamiang przez
Kategona C pracownikow kolei

..‘
10%

przejazdy uzytku publicznego bez rogatek
A i potrogatek oraz bez urzadzen ostrzegawczych
Kategoria D o 0znacza, ze sa oznakowane jedynie znakiem
drogowym

N |
T T
e =0
| -

Kategoria E przejscia uzytku publicznego

Zrédto: Opracowanie UTK w oparciu o dane przedstawione przez zarzqdcéw infrastruktury w raportach w sprawie bezpieczeristwa za 2015 .
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Zdarzenia na przejazdach kolejowych w wiekszosci sg skutkiem niewtasciwego (niezgodnego
z przepisami) zachowania uzytkownikéw drog (kierowcow i pieszych), ale takze wynikiem ograniczenia
robét utrzymaniowych urzadzen i elementéw infrastruktury, wchodzacych w sktad przejazdow.

W celu zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa uzytkownikéw przejazdéw
kolejowych, miejsca te wyposazane sg w réznej klasy urzadzenia zabezpieczajace, ktére stuza
do ostrzegania uzytkownikéw drég o zagrozeniu wywotanym przez nadjezdzajacy pociag
oraz do zamykania przejazdu zaporami drogowymi. Inicjowanie dziatania urzadzen
zabezpieczajacych nastepuje przez pracownikéw kolejowych lub automatycznie - przez zblizajacy
sie do skrzyzowania pociag.

Wedtug stanu na 31 grudnia 2015 r. na krajowej sieci kolejowej, tacznie z siecig wydzielona,
zarzadzang przez trzynastu zarzadcédw infrastruktury, funkcjonowato 13 290 przejazdéw kolejowo-
-drogowych oraz przejs¢ dla pieszych.

Przejazdy i przejscia kolejowe podzielone byty — na podstawie przepiséw § 5 rozporzadzenia
sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami — na sze$¢ kategorii o zréznicowanym poziomie
stosowanych zabezpieczen, ktdre stanowig ich wyposazenie. | tak:

kategoria A obejmuje przejazdy uzytku publicznego z rogatkami zamykajacymi catg szerokos¢

jezdni oraz chodnik lub przejazdy uzytku publicznego bez rogatek, na ktérych ruch na drodze

kierowany jest sygnatami nadawanymi przez pracownikéw kolejowych; wyposazone sg takze

w sygnalizacje $wietlna i nalezg do najlepiej strzezonych przejazdéw;

— kategoria B obejmuje przejazdy uzytku publicznego z samoczynng sygnalizacja swietlng
i z potrogatkami;

— kategoria C obejmuje przejazdy uzytku publicznego z samoczynna sygnalizacja Swietlng
lub uruchamiang przez pracownikéw kolei;

— kategoria D sa to przejazdy uzytku publicznego bez rogatek i pétrogatek oraz bez samoczynnej

sygnalizacji swietlnej; nie posiadaja urzadzen ostrzegawczych, co oznacza, ze sg oznakowane

jedynie znakiem drogowym;

kategoria E przejscia uzytku publicznego;

kategoria F przejazdy i przejscia uzytku niepublicznego.

Zarzadca kolei ustalajac kategorie przejazdu™ uwzglednia przede wszystkim nastepujace czynniki:
liczbe toréw i dopuszczalne predkosci taboru kolejowego, kategorie drogi kotowej, warunki
widocznosci oraz iloczyn ruchu na przejezdzie.

Do najwiekszej liczby wypadkéw dochodzi na przejazdach o najmniejszym stopniu ochrony przed
wypadkami. Przede wszystkim na przejazdach kategorii D.

Skrzyzowania linii kolejowych z drogami w Polsce nalezg do najmniej chronionych urzadzeniami
bezpieczenstwa w Europie. Tylko na 38% z nich zamontowane zostaty odpowiednie systemy
zabezpieczenia ruchu i skrzyzowania te zaliczaja sie do tzw. przejazdéw z czynnym systemem
zabezpieczen. Najwiecej przejazdédw z czynnym systemem zabezpieczen (powyzej 70%) znajduje
sie w Belgii, Butgarii, Wtoszech, Luksemburgu i Holandii.

" Na podstawie przepiséw zawartych w §7-8§12 rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami.
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Infografika nr 3
Liczba aktywnych i pasywnych przejazdéw na 100 kilometréw linii kolejowych w 2014 roku

AT Aktywne przejazdy kolejowe (zabezpieczone urzadzeniami sterowania ruchem kolejowym)
HHTT Pasywne przejazdy kolejowe (chronione znakami drogowymi)

AUSTRIA 36
BELGIA 43
BULGARIA 16
SZWAICARIA 37
CZECHY 40
NIEMCY 29
DANIA 38
ESTONIA 18
GRECJA 34
HISZPANIA &
FINLANDIA 13
FRANCJA 34
CHORWACIJA 13
WEGRY 38
IRLANDIA 12
WLOCHY 24
LITWA 21
LUKSEMBURG 37
tOTWA 26
HOLANDIA 58
NORWEGIA 13
POLSKA 26
PORTUGALIA 18
RUMUNIA 10
SZWECIA 32
StOWENIA 28
SLtOWACJA 30
WIELKA BRYTANIA 10

EU 23

Zrédto: Na podstawie ,Railway Safety Performance in the European Union - 2016".
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Infografika nr 4
Udziat przejazdéw z czynnym systemem zabezpieczen w poszczgdlnych krajach UE w 2012 roku

BELGIA 86%
BULGARIA 83%
WLOCHY 78%
tOTWA 77%
LUKSEMBURG 77%
HOLANDIA 75%
LITWA 71%
DANIA 67%
FRANCJA 66%
NIEMCY 64%
StOWACJA 52%
GRACJA 51%
ESTONIA 50%
PORTUGALIA 50%
WEGRY 48%
CZECHY 45%
AUSTRIA 40%
StOWENIA 40%
CHORWACIJA 39%
HISZPANIA 39%
SZWECJA 38%
POLSKA 38%
RUMUNIA 34%
WIELKA BRYTANIA 25%
FINLANDIA 22%
IRLANDIA 20%

Zrédto: Opracowanie wg danych UTK.

Wykres nr 1
Zagrozenie wypadku $miertelnego na przejazdach kolejowych. Liczba ofiar Smiertelnych na milion
pociggokilometrow w krajach cztonkowskich Unii Europejskiej (lata 2010-2012)
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Zrédto: Na podstawie ,Railway Safety Performance in the European Union — 2014”,
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Zarzadca narodowej infrastruktury kolejowej jest spotka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,
ktora administruje 98% wszystkich przejazdow. Pozostali zarzadcy objeci niniejsza kontrola,
tj. Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. zarzadza 0,32% przejazdow, natomiast PKP Szybka Kolej
Miejska w Tréjmiescie sp. z 0.0. - 0,02% przejazddw.

Wypadki na przejazdach o najmniejszym stopniu ochrony pochtaniaja takze najwieksza liczbe ofiar
Smiertelnych.

Oprocz przejazddw i przejs¢ w tzw. poziomie szyn, do przeprowadzenia bezkolizyjnego ruchu
pieszego przez tory kolejowe stuzg ktadki nad torami oraz przejscia podziemne. Na sieci
kolejowej eksploatowanych byto okoto 650 ktadek nad torami (z tej liczby 419 przez PKP PLK S.A.)
oraz 210 przej$¢ podziemnych (z tego 168 zarzadzanych przez PKP PLK S.A.).

Z danych dotyczacych wszystkich zdarzen na przejazdach wynika, ze na o$miu z nich doszto
w 2015 r. do powtérnego wypadku.

Tabelanr 1
Zestawienie przejazdéw kolejowo-drogowych, na ktérych doszto do wiecej niz jednego zdarzenia w 2015 r.

gfzt:jg:jiz Stacja/szlak Liczba zdarzenn  Nr linii
1. A Warszawa Okecie — Piaseczno 2 8 20,785
2. A Pruszcz Gdanski-Gdansk Potudniowy 2 9 324,528
3. C Pruszcz Gdanski—Kotomierz 2 131 391,760
4. C Polanica-Zdréj—Duszniki-Zdroj 2 309 15,020
5. D Glinnik—Zgierz 2 15 52,586
6. D Gierattowice—Budryk 2 27 5,288
7. D Czerwonak—Bolechowo 2 356 7,765
8. D Tarnowo Pomorskie—Ulikowo 2 403 120,616

Zrédto: Opracowanie UTK na podstawie Rejestru Zdarzen Kolejowych.
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Mapa nr 1
Miejsca koncentracji wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych w latach 2014-2016

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK.

Podstawowe regulacje prawne zwigzane z tematem kontroli okres$lone zostaty w ustawach:
o transporcie kolejowym, Prawo budowlane, Prawo o ruchu drogowym oraz w przepisach
wykonawczych do tych ustaw. Szczegdétowa analiza stanu prawnego w zakresie problematyki
objetej kontrola zostata przedstawiona w zataczniku 5.2. do Informacji.

ER] Istotne ustalenia kontroli
3.2.1. Utrzymanie przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ dla pieszych

3.2.1.1. Prowadzenie dokumentacji eksploatacyjno-technicznej przejazdéw i przejs¢ przez tory
kolejowe, w tym dotyczacej nadawania tym obiektom odpowiedniej kategorii

Sporzadzanie i prowadzenie metryk przejazdow

Podstawgq sporzadzenia i prowadzenia metryk przejazdéw sa przepisy § 15 rozporzadzenia
w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami. Metryke nalezy przechowywac przez caty okres
uzytkowania przejazdu kolejowo-drogowego lub przejscia.

Nieprawidtowosci w zakresie sporzadzania i prowadzenia metryk przejazdéw stwierdzono w pieciu
sposréd osmiu skontrolowanych jednostek wykonujacych zadania zwigzane z zarzadzaniem
przejazdami kolejowymi. Najpowazniejsze nieprawidtowosci polegajace na braku metryk ujawniono
w toku kontroli Warszawskiej Kolei Dojazdowej sp. z o.0.
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o W WKD, ktéra zarzqdzata 40 przejazdami, w ogdle nie sporzqdzono metryk dla siedmiu przejazdow.
Ponadto 21 metryk sporzqdzono niezgodnie z przepisami rozporzqdzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych
zdrogami, tj. na podstawie nieaktualnych pomiaréw natezenia ruchu. Wsréd szczegétowo zbadanych 10 metryk,
we wszystkich stwierdzono nieprawidfowosci. | tak:

- w pieciu przypadkach btedy polegaty na niewtasciwym obliczeniu iloczynu ruchu;

- w czterech przypadkach brakowato oznaczenia kategorii przejazdu lub nie przekwalifikowano przejazdu
do wyzszej kategorii, mimo zaleceri komisji ztoZonej z przedstawicieli zarzqdcy infrastruktury, zarzqdcy drogi
oraz Policji;

— we wszystkich 10 przypadkach faktyczne oznakowanie przejazdu nie odpowiadato oznakowaniu opisanemu
w metryce przejazdu.

Sposrdd 101 skontrolowanych metryk przejazdowych, nieprawidtowosci dotyczyty 53. Zasadnicza
grupe nieprawidtowosci stanowito nierzetelne prowadzenie tej dokumentacji. Nie zawierata ona
niektérych danych, badz dane byty btedne (np. nie odnotowano zadnych wypadkéw/(zdarzen),
mimo ze faktycznie miaty one miejsce; nie wpisywano klasy drogi, z ktérg krzyzuje sie przejazd
oraz nie okreslono, czy jest to droga publiczna, czy inna; nie podawano nr drogi i liczby pasm
ruchu; brakowato danych dotyczacych najwiekszej dozwolonej predkosci pociagdéw na przejezdzie;
widocznosci czota pociagu, liczby wypadkéw na przejezdzie. Brakowato réwniez aktualnego
iloczynu ruchu oraz wyszczegodlnienia aktualnych przepiséw dot. sytuowania znakéw drogowych
i sygnatow kolejowych.

Innym rodzajem nieprawidtowosci byty rozbieznosci pomiedzy zapisami w metrykach, a stanem
rzeczywistym. Faktyczne oznakowanie przejazdu nie odpowiadato bowiem oznakowaniu
opisanemu w metryce przejazdu.
e W ZLK Sosnowiec z 10 zbadanych metryk przejazdowych, dziewie¢ prowadzono w sposéb nierzetelny.
Nieprawidfowosci dotyczyty m.in.:
- wpisania w metryce rozmieszczenia znakéw i wskaznikéw dotyczqcych przejazddw w sposéb rézniqcy sie
od usytuowania ich w terenie (dot. to znakow B-20; G-4; P-12; wskaznikéw W-6b, znakéw G-1a, b, c oraz A-10i A-9);
— niewpisania do metryki znakéw P-12 na dwdch liniach kolejowych oraz znaku F-6a na jednej linii, ktdre faktycznie
znajdowaty sie na skrzyZzowaniu;
— ustalenia w metryce dla wskaznikéw W-6a miejsca lokalizacji w odlegtosciach niezgodnych z przepisami
(na linii Nr 139).
Wskutek nierzetelnego prowadzenia metryk przejazdowych dokumentacja ta zawierata nieaktualne
lub nieprawdziwe dane dotyczace tak istotnych parametréw decydujacych o bezpiecznym
prowadzeniu ruchu kolejowego na skrzyzowaniach toru z drogami publicznymi, jak: widocznos¢
czota pociagu (brak zachowania widocznosci pociagéw przez uzytkownikédw drég), nadanie
- na podstawie nieaktualnej wartosci iloczynu ruchu - kategorii przejazdom kolejowym
nieadekwatnej do istniejgcych zagrozen oraz niewyposazenie ich w odpowiednie urzadzenia
zabezpieczenia ruchu.

Nieprawidtowosci polegajace na niezamieszczaniu aktualnych wielkosci iloczynu ruchu w metryce
przejazdu wynikaty z niewywigzywania sie zarzadcow drég z obowigzku dokonywania pomiaréw
natezenia ruchu drogowego na przejazdach kolejowych. Wskutek nieotrzymywania wynikéw
pomiaru natezenia ruchu drogowego, zarzadcy kolei nie byli w stanie obliczy¢ aktualnej wartosci
iloczynu ruchu.

e WZLKw Szczecinie w trzech z 12 wybranych losowo do kontroli metryk przejazdéw wskazano nieprawidtowq
najwiekszq dozwolong predkos¢, w szesciu metrykach zapisano nieprawidtowq lokalizacje wskaznika Wéa,
w dwdch metrykach nie ujeto oznakowania poziomego, w jednej metryce nie wyszczegélniono wszystkich
zdarzen na przejeZdzie; w trzech metrykach nie wpisano daty dokonania pomiaru natezenia ruchu drogowego.
W trzech metrykach zapisy dot. pomiaru natezenia drogowego i kolejowego wskazywaty, ze byty one
wykonywane rzadziej niz co 5 lat, co Swiadczyto o nierzetelnym prowadzeniu ww. metryk. Dyrektor ZLK wyjasnit,
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ze w przypadku trzech metryk, w ktérych nie wskazano pomiaru natezenia drogowego oraz kolejowego,
brak danych wynikat z nieotrzymania pomiaréw natezenia ruchu drogowego od zarzqdcy drogi.

W zwiqzku z ustaleniami kontroli, zapisy w metrykach dot. btednej predkosci, mylnego ustawienia wskaznikéw,
braku wskazania oznakowania poziomego, niewskazania wypaddéw na przejeZdzie, braku wskazania daty
dokonania pomiaru - zostaty poprawione (do dnia 23 czerwca 2016 1).

Prowadzenie ksigzek obiektéw budowlanych

Ksigzka obiektu budowlanego (KOB), ktérg na podstawie art. 64 ust. 1 Prawa budowlanego
zarzadca infrastruktury kolejowej jest zobowigzany prowadzi¢ dla kazdego obiektu budowlanego,
stanowi dokument przeznaczony do dokonywania zapiséw dotyczacych przeprowadzenia
badan i kontroli stanu technicznego, remontéw i przebudowy w okresie uzytkowania obiektu.
KOB powinna by¢ zatozona w dniu przekazania obiektu do uzytkowania i systematycznie
prowadzona przez okres jego eksploatacji. KOB stuzy do systematycznego dokumentowania
wszystkich czynnosci i decyzji, majacych znaczenie dla utrzymania stanu technicznego obiektow.
Ksiazka wraz z zatagczonymi do niej dokumentami okresla stan techniczny obiektu w catym okresie
jej prowadzenia. Dokumentacja ta powinna by¢ odzwierciedleniem wszystkich zdarzen, jakie
dokonaty sie w obiekcie, ktérego ksigzka dotyczy.

Szes¢ skontrolowanych jednostek wykonujacych zadania zwigzane z zarzagdzaniem przejazdami
kolejowymi i kolejowymi obiektami budowlanymi stuzacymi do przeprowadzenia ruchu pieszego
przez tory kolejowe (ktadki oraz przejscia podziemne) nie wywigzywato sie z obowigzkéw
polegajacych na zatozeniu i wtasciwym prowadzeniu KOB, natozonych na nich przez art. 64 ust. 1
Prawa budowlanego. Przepis ten stanowi, ze wtasciciel lub zarzadca obiektu budowlanego jest
obowigzany prowadzi¢ ksigzke obiektu budowlanego, stanowigcag dokument przeznaczony
do zapiséw dotyczacych przeprowadzanych badan i kontroli stanu technicznego, remontéw
i przebudowy, w okresie uzytkowania obiektu budowlanego.
® W WKD nierzetelnie prowadzono ksigzki obiektdw budowlanych. Miedzy innymi we wszystkich ksiqgzkach
obiektdw prowadzonych dla trzech linii kolejowych, ktérych wtascicielem byta WKD, nie aktualizowano wpiséw
wtascicieli i zarzqgdcow tych linii. Wpisy w tym zakresie odnosity sie do nieistniejqgcych podmiotéw prawnych.
W ksigzkach nie dokonano zadnego wpisu dotyczgcego wykonania okresowych kontroli przejazdéw kolejowo-
-drogowych. W rubrykach dotyczqcych ,Zakresu robét remontowych okreslonych w protokole kontroli”
wpisywano jedynie, Ze usterki ujete byty w osobnym protokole, bez wyszczegdlnienia tych usterek. W rubryce
,Data wykonania robét” brakowato jakichkolwiek adnotacji. Nie aktualizowano zatqcznikéw, w ktérych
wyszczegdlniano przejazdy kolejowe eksploatowane na poszczegdinych liniach. Stanowito to naruszenie art. 64
ust. 1 Prawa budowlanego.
W pozostatych pieciu skontrolowanych jednostkach nieprawidtowosci w prowadzeniu KOB
dotyczyty ktadek i przejs¢ podziemnych.
Stwierdzono nierzetelne i niezgodne z przepisami rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie ksigzki obiektu budowlanego' prowadzenie zapiséw w KOB.
Ksiazki nie zawieraty wszystkich wymaganych danych badz wpisane dane byty btedne. Brakowato
podstawowych informacji, szczegélnie ewidencyjno-inwentarzowych oraz parametréw
technicznych i planéw sytuacyjnych informujacych m.in. o opracowanej dokumentacji technicznej
oraz o zakresie wykonanych robét remontowych i ich protokolarnych odbiorach, wymaganych
w cz. IV (dane charakteryzujace obiekt) i cz.V (plan sytuacyjny obiektu). Stwierdzono réwniez braki
wpisow w cz. IX (wykaz protokotéw odbioru rob6t remontowych i modernizacyjnych w obiekcie)
dla obiektow, ktére zostaty poddane modernizacji lub remontowi oraz cz. Xl (wykaz pozwolen

2. Dz.U.Nr 120, poz. 1134.
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na zmiane sposobu uzytkowania obiektu). W ksigzkach nie wpisywano wszystkich kontroli
okresowych wykonanych w latach 2000-2016. Protokoty z kontroli okresowych nie byty zatgczone
do ksigzek obiektéw. Nie aktualizowano zatacznikéw, stanowiacych wyszczegolnienie obiektow
eksploatowanych na poszczeg6lnych liniach.

e WZLK w Szczecinie KOB prowadzone dla 14 skontrolowanych kolejowych obiektéw inzynieryjnych
(ktadek i przejs¢ pod torami) nie zawieraty wszystkich wymaganych danych bqdZ dokonane wpisy byty btedne:
—-w cz. | (osoba upowazniona do dokonywania wpisu) w trzech przypadkach brakowato podpisu osoby

upowaznionej;

— wcz. Il (dane identyfikacyjne obiektu) w osmiu przypadkach brakowato wpiséw zaréwno w poz. 9 (protokét
odbioru obiektu), jak i w poz. 10 (pozwolenie na uzytkowanie obiektu); w pieciu innych przypadkach brak byto
wpisu w poz. 10 (pozwolenie na uzytkowanie obiektu);

- wcz. lll (spis dokumentacji dotqczonej do ksigzki obiektu) w dziewieciu przypadkach Zadna z pozydji nie zostata
wypetniona, a w pieciu przypadkach wpisy byty niepetne; cz. lll zawiera 12 pozycji (np. pozwolenie na budowe,
dokumentacja powykonawcza, protokét odbioru, pozwolenie na uzytkowanie, protokoty kontroli okresowych)
w odniesieniu do ktérych nalezy wpisac ilos¢ stron, date dotqczenia i podpis;

- wcz. VI (wykaz protokotéw kontroli okresowych stanu technicznej sprawnosci obiektu) i VIl (wykaz protokotéw
kontroli okresowych stanu technicznej sprawnosci i wartosci uzytkowej catego obiektu), we wszystkich
przypadkach brakowato daty wykonania robét, mimo Ze zakres robét do wykonania zostat okreslony;

- www. czesciach ksigzki obiektu w rubryce 4 (zakres robét remontowych okreslonych w protokole kontroli)
wpisywano zakres robdt (napraw) do wykonania bez rozréznienia czy jest to konserwacja biezqca czy remont;

- w dwoch przypadkach wpisy w ksigzce obiektu nie odpowiadaty tresci zawartej w protokole z przeglqgdu
okresowego.

Osoby odpowiedzialne za powyzszy stan wyjasnity, ze kolejowe obiekty inzynieryjne budowane byty gtéwnie przed

rokiem 1990 i dokumenty takie jak protokoty odbioru i pozwolenie na uzytkowanie nie znajdujq sie w posiadaniu ZLK.

Z uwagi na liczne zmiany organizacyjne PKP, Zaktad Linii Kolejowych nie posiada wiedzy, co do miejsca ich

przechowywania.

Nieprawidtowoscig w prowadzeniu KOB byto takze niedokonywanie wpiséw o przeprowadzonych
rozbiorkach (np. w ZLK Warszawa w dwoch ksigzkach obiektu budowlanego nie dokonywano
wpiséw o przeprowadzonych rozbiérkach).

W skontrolowanych jednostkach braki i btedy w prowadzeniu dokumentacji technicznej
usprawiedliwiano niepetng obsada kadrowa, w tym brakiem oséb o odpowiednich kwalifikacjach.

Nierzetelne prowadzenie dokumentacji ograniczato mozliwos¢ efektywnego wykonywania
zadan zwigzanych z zapewnieniem wtasciwego utrzymania przejazdow kolejowych i obiektéw
inzynieryjnych w nalezytym stanie technicznym (stosownie do art. 61 Prawa budowlanego).

Prowadzenie ewidencji finansowo-ksiegowej kolejowych obiektéw inzynieryjnych

W dwéch skontrolowanych jednostkach (ZLK w Olsztynie i Szczecinie) wykonujacych zadania
zarzadcy infrastruktury kolejowej (sposréd osmiu objetych kontrolg) nierzetelnie prowadzono
ewidencje srodkow trwatych (przejs¢ podziemnych i ktadek dla pieszych). Nieprawidtowosci
polegaty z jednej strony na ujmowaniu obiektow w ewidencji, pomimo ze zostaty one wczesniej
zlikwidowane, zas z drugiej strony, na nieujmowaniu w ewidencji bilansowej istniejacych,
eksploatowanych obiektéw. | tak:

o WZLK w Szczecinie w prowadzonej ewidencji Srodkéw trwatych, wedtug stanu na dzieri 31 grudnia 2015 r.
oraz 19 maja 2016 r., ujeto dwie ktadki dla pieszych (na stacji Rokita przy granicy paristwa w okolicach
m. Kotbaskowo), pomimo ze zostaty one zlikwidowane.

® ZLK w Olsztynie posiadat w swoim zasobie m.in. 36 przejs¢ pod torami. Ewidencji tych przejs¢, jako srodkéw
trwatych nie prowadzono na biezqco. Z tego wzgledu zapisy nie odzwierciedlaty stanu rzeczywistego. Wg stanu
na 31 marca 2016 r. w ewidencji srodkéw trwatych ujetych byto 15 przejs¢ pod torami o wartosci 1 553,72 tys. zt.
Ponadeto trzy przejscia (po przeprowadzonej modernizacji) nie byty ujete w ewidencji bilansowej ZLK z uwagi
na brak dokumentdéw OT.
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Powyzszy stan pozostawat w sprzecznosci z przepisami art. 4 ust. 3 pkt 3 i 4, art. 13 ust. 1 pkt 5
oraz art. 17 ust. 1 pkt 1 ustawy o rachunkowosci. Z powotanych przepiséw wynika wymaog
rzetelnego przedstawiania sytuacji majgtkowej i finansowej jednostki, w tym ujmowania w ksiegach
rachunkowych wszystkich sktadnikéw aktywéw i pasywoéw. Art. 20 ust. T wspomnianej ustawy
stanowi, ze do ksigg rachunkowych okresu sprawozdawczego nalezy wprowadzi¢, w postaci
zapisu, kazde zdarzenie, ktére nastgpito w tym okresie sprawozdawczym. Ponadto poprzez fakt
nieujmowania obiektéw inzynieryjnych w ksiegach rachunkowych naruszono przepisy art. 24 ust. 1i 2
ustawy o rachunkowosci stanowigce, ze ksiegi rachunkowe powinny by¢ prowadzone rzetelnie,
bezbtednie, sprawdzalnie i biezaco. Ksiegi uznaje sie za rzetelne, jezeli dokonane w nich zapisy
odzwierciedlaja stan rzeczywisty.

Przyczyna nierzetelnego prowadzenia ewidencji finansowo-ksiegowej srodkéw trwatych powstatych
w wyniku modernizacji linii kolejowych byt brak wspétdziatania pomiedzy odpowiedzialnymi
jednostkami organizacyjnymi PKP PLK S.A. Z ustalen kontroli w ZLK Olsztyn wynika, ze w latach
2013-2015 zostato wybudowanych lub zmodernizowanych 301 obiektédw inzynieryjnych.
Karty charakterystyki przejs¢ pod torami wptynety do gtéwnego inzyniera ds. obiektéw inzynieryjnych
dopiero po kolejnych interwencjach u inzyniera Kontraktu LCS Dziatdowo pod koniec kwietnia
2016 r. i nastepnie obiekty te od strony technicznej zostaty dopuszczone do eksploatacji.
Zaktad nie otrzymat jednakze (do czasu zakonczenia kontroli) dowodéw ksiegowych OT
(przyjecie $rodka trwatego) dotyczacych tych obiektéw, stanowigcych podstawg wpisu do ksiag
rachunkowych.

3.2.1.2. Okresowe kontrole stanu technicznego przejazdéw kolejowych oraz obiektéow
inzynieryjnych stuzacych do przechodzenia przez tory kolejowe

We wszystkich osmiu skontrolowanych jednostkach zarzadzajacych infrastrukturg kolejowa

stwierdzono nieprawidtowosci zwigzane z wykonywaniem okresowych kontroli stanu

technicznego oraz uzytkowego budowli kolejowych. Nieprawidtowosci te polegaty
na niewypetnianiu obowigzkéw wynikajacych z art. 62 ust. 1 pkt 1i 2 Prawa budowlanego.

Zgodnie z tymi przepisami, obiekty budowlane powinny by¢ w czasie ich uzytkowania poddawane

okresowej kontroli:

— co najmniej raz w roku, polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego elementéw budynku,
budowli i instalacji narazonych na szkodliwe wptywy atmosferyczne i niszczace dziatania
czynnikow wystepujacych podczas uzytkowania obiektu (art. 62 ust. 1 pkt 1);

— €0 najmniej raz na piec lat, polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego oraz przydatnosci
do uzytkowania obiektu budowlanego, estetyki obiektu oraz jego otoczenia (art. 62 ust. 1 pkt 2).

W odniesieniu do przejazdéw kolejowo-drogowych nieprawidtowosci polegaty

na nieprzeprowadzaniu rocznych kontroli okresowych urzadzen sterowania ruchem kolejowym

(srk) wbudowanych na przejazdach (w trzech jednostkach).

o W ZLK Warszawa w 2015 r. nie przeprowadzono rocznej kontroli okresowej 46% urzqdzen sterowania
ruchem kolejowym (srk) wbudowanych na przejazdach kolejowo-drogowych. Ponadto nie zaplanowano
kontroli okresowych urzqdzen sterowania ruchem kolejowym dla 164 urzqdzen sposréd 224 zamontowanych
na przejazdach drogowo-kolejowych.

Zgodnie z uregulowaniami wewnetrznymiw PKP PLK S.A., roczne harmonogramy badan diagnostycznych urzqdzeri
sterowania ruchem kolejowym powinny zosta¢ opracowane przez gtéwnego inzyniera (§ 12 pkt 6 Instrukc;ji
diagnostyki technicznej i kontroli okresowych urzqdzen sterowania ruchem kolejowym,).
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Ponadto nierzetelnie sporzagdzano protokoty z okresowych kontroli obiektéw przejazdéw
kolejowych (w trzech jednostkach) oraz nie wykonywano zalecen pokontrolnych (w dwéch
jednostkach).

e W WKD w 2015 r. nie wykonano zaleceri okreslonych po rocznych przeglqdach okresowych przeprowadzonych
w 2014 r. w odniesieniu do siedmiu przejazdéw kolejowych. Czesciowo wykonano zalecenia w stosunku
do 15 przejazdéw. Natomiast w protokétach kontroli okresowych piecioletnich, przeprowadzanych w 2016 r.
nie odnoszono sie do realizacji zaleceri sformutowanych w wyniku przeglgdéw rocznych dokonanych w 2015,
jak réwniez nie precyzowano terminéw wykonania zaleceri i uwag okreslonych podczas przeglqddw z 2016 r.

Nieprawidtowosci zwigzane z realizacjg obowiazku przeprowadzania okresowych kontroli przejs¢
podziemnych i ktadek nad torami stwierdzono we wszystkich jednostkach objetych kontrola.
Zasadnicza nieprawidtowoscia byto nieobejmowanie kontrolami — przewidzianymi w art. 62 ust. 1
Prawa budowlanego - eksploatowanych przejs¢ podziemnych.

Sposréd 45 skontrolowanych obiektow dla pieciu nie przeprowadzono rocznych kontroli stanu
technicznego, a dla 13 kontroli okresowych piecioletnich. Ponadto dla czterech obiektéw kontrole
przeprowadzono w ograniczonym zakresie.

® W SKM nie przeprowadzono okresowych piecioletnich kontroli stanu technicznego i przydatnosci do uzytkowania
podziemnych przejs¢ dla pieszych. W ksigzkach obiektu budowlanego w miejscach przeznaczonych na wpisy
protokotdéw z tych przeglqddw, wpisywano protokoty z przeglgdéw rocznych sporzqdzanych zgodnie z przepisem
art. 62 ust. 1 pkt 1 Prawa budowlanego. W zawartej przez Spétke umowie na wykonywanie okresowych kontroli
stanu technicznego na podstawie przepiséw Prawa budowlanego zapisano, Ze pierwsze przeglqdy piecioletnie
nastgpiq dopiero w roku 2016, co byto niezgodne z ciggtosciqg wykonywanych przeglqddw piecioletnich
(ostatnie odnotowane w ksiqgzkach obiektu budowlanego okresowe kontrole piecioletnie byty przeprowadzone
w roku 2009) i z géry zaktadato naruszenie przepisu art. 62 ust. 1 pkt 2 Prawa budowlanego. Prezes Zarzqdu
Spotki wyjasnit, ze przyczynq braku wykonania przeglgddéw piecioletnich obiektéw inzynieryjnych w 2014 r.
byto niedopatrzenie pracownika prowadzqgcego ksiqzki obiektéw budowlanych.

Utrudnieniem w przeprowadzeniu petnej okresowej kontroli przejs¢ podziemnych byt ogoéinie zty
stan techniczny obiektéw, uniemozliwiajacy ze wzgledéw na bezpieczenstwo dostep do wszystkich
elementéw konstrukcyjnych obiektu podlegajacych ocenie. W trzech przypadkach nie byto mozliwe
przeprowadzenie rzetelnych kontroli z uwagi na zamurowane wejscia. Z tych wzgledéw kontrole
okresowe dokonywane byly z pominieciem elementéw konstrukcyjnych znajdujacych sie wewnatrz
obiektu. Powyzsze dziatanie stanowito naruszenie art. 62 ust. 1 pkt 1i 2 Prawa budowlanego.
Przeprowadzanie kontroli stanu technicznego przejs¢ pod torami (bez petnego dostepu do obiektu)
oznacza brak wiedzy na temat zmian w konstrukgcji, ktérych wystapienie widoczne jest jedynie
od wewnatrz. Negatywne zmiany w stanie konstrukcji moga oddziatywac na obiekty w otoczeniu
przejscia podziemnego, takie jak budynek stacyjny czy tory kolejowe (nawet jezeli nie przebiegaja
bezposrednio nad przejsciem).

e WZLKw Tarnowskich Gérach przeprowadzone w 2014 r. i 2015 r. okresowe kontrole dwdch tuneli wykonano
bez sprawdzenia wszystkich elementéw konstrukcyjnych, z uwagi na brak petnego dostepu do tych obiektdw.
W protokotach kontroli zamieszczono dokumentacje fotograficznq wskazujqcq, ze wejscie do przejscia
zamknieto, zabudowujqc je ptytami drewnopodobnymi i z tego wzgledu nie zbadano podziemnych elementéw
tunelu. Dyrektor ZLK wyjasnit, Ze istniejqce zabezpieczenie zostanie przebudowane celem umozZliwienia dostepu
do prowadzenia kontroli.

o WZLKw Warszawie dla dwdch obiektdw inzynieryjnych (przejs¢ pod torami) nie przeprowadzono rzetelnych
kontroli okresowych. Oceny stanu technicznego obiektu dokonywano tylko z zewngqtrz, bez przeprowadzenia
ogledzin w srodku tunelu. | tak:

— dla przejscia pod torami zlokalizowanego na linii kolejowej nr 001 w km 2,968, w 2015 r. nie dokonano corocznej
oceny stanu technicznego 13 elementdw obiektu takich jak: Sciany obudowy, stropy/sklepienia, ptyta denna,
chodniki/schody, konstrukcje oporowe, izolacja oraz nie dokonano ostatecznej oceny obiektu. W sporzgdzonym
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w dniu 1 czerwca 2015 r. protokole z kontroli okresowej stwierdzono, ze wejscie do tunelu zostato zamkniete
stalowymi drzwiami, uniemozliwiajgcymi dostep do obiektu. Ogledzin tunelu od Srodka nie dokonywano
od2013r,;

— dla przejscia pod torami zlokalizowanego na linii kolejowej nr 002 w km 3,930, w 2015 r. nie dokonano corocznej
oceny stanu technicznego obiektu, poniewaz wejscie zostato zamurowane. W 2013 r. ze wzgleddw bezpieczeristwa
zamknieto obiekt. Od 2014 r. nie byto mozliwosci wejscia do tunelu.

W czterech skontrolowanych jednostkach kontrole okresowe przeprowadzano nierzetelnie,
poniewaz nie realizowano obowigzku sprawdzenia wykonania zalecen z poprzedniej kontroli
(art. 62 ust 1a Prawa budowlanego) lub nierzetelnie sporzadzano dokumentacje pokontrolna.

e W ZLK Warszawa protokét z dnia 2 wrzesnia 2015 r. z kontroli okresowej za 2015 r. ktadki dla pieszych
zlokalizowanej na linii nr 033 zostat sporzqdzony nierzetelnie. W protokole stwierdzono m.in., Zze zalecenia
z poprzedniej kontroli okresowej za 2014 r. zostaty wykonane. Ustalono jednak, ze w okresie od dnia 3 sierpnia
2015 r. do dnia 24 wrzesnia 2015 r. na ktadce prowadzone byty roboty remontowe, ktdre zostaty odebrane
w dniu 2 pazdziernika 2015 r. Natomiast do protokotu zatqczono zdjecia poszczegdlnych elementdw obiektu,
ktdre przedstawiajq stan ktadki dla pieszych juz po wykonanym remoncie, a nie wg stanu z dnia 2 wrzesnia
2015 r. (kiedy byt prowadzony jeszcze remont). Ponadto w ZLK dla dwupoziomowego przejscia pod torami
zlokalizowanego na linii kolejowej nr 002 w km 4,336 nie przeprowadzano kontroli okresowych dla dolnego
poziomu tunelu. Zarzqdca tego obiektu ograniczyt sie do przeprowadzania corocznych kontroli okresowych
tylko do gérnego poziomu tunelu, pomijajqc jego dolny poziom. ZLK prowadzit KOB, w ktdrej zawarto informacje
o0 jego dwupoziomowej zelbetowej konstrukcji. Dyrektor Zaktadu wyjasnit, Ze dolna czes¢ tunelu jest zarzqdzana
przez PKP S.A. Stwierdzenie to pozostaje jednak w sprzecznosci z wyjasnieniami uzyskanymi od PKP S.A., zgodnie
z ktérymi PKP S.A. nie jest zarzgdcq dolnego poziomu tunelu.

e W ZLK Siedlce analiza dokumentacji wszystkich zarzqdzanych 14 obiektdw inzynieryjnych (pieciu ktadek
i dziewieciu przejs¢ pod torami) wykazata, ze w 10 przypadkach w protokole z przeglqdu piecioletniego,
brakowato odniesienia sie do oceny wykonania zaleceri z poprzedniego przeglqdu.
W pieciu skontrolowanych jednostkach nie byty realizowane zalecenia usuniecia usterek
z okresowych kontroli 31 obiektow kolejowych (m.in. w ZLK Tarnowskie GOry nie byty realizowane
zalecenia usuniecia usterek z kontroli osSmiu obiektow (tuneli i ktadek); w WKD nie wykonano
zalecen w odniesieniu do 11 przejazddw, a czesciowo wykonano zalecenia w stosunku do 15;
natomiast w SKM nie realizowano zalecen dotyczacych szesciu podziemnych przejsc.

3.2.1.3. Kategoryzacja przejazdoéw kolejowo-drogowych (obliczanie iloczynu ruchu)

Sposrod o$miu skontrolowanych jednostek wykonujacych zadania zwigzane z zarzagdzaniem
przejazdami kolejowymi, w pieciu stwierdzono nieprawidtowosci zwigzane z obliczaniem iloczynu
ruchu, tj. podstawowego czynnika zaliczania przejazdéw do danej kategorii (§§ 8-10 rozporzadzenia
w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami), a takze dopuszczalnej predkosci pociggu
na przejazdach, na ktorych stwierdzono przekroczony iloczyn ruchu (§ 77 ust. 2 rozporzadzenia
w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami).

Zasadniczg nieprawidtowoscig byto nieaktualizowanie iloczynéw ruchu w metrykach przejazdow.
Sytuacja ta byta wynikiem niewykonywania na biezagco pomiaréw natezenia ruchu kolejowego
i drogowego na przejazdach przez zarzadcow linii kolejowych i zarzagdcow drég. Tym samym
nie byty realizowane przepisy § 14 rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami,
ktére stanowig, ze iloczyn ruchu na przejezdzie oblicza sie na podstawie pomiaréw natezenia ruchu
wykonywanych na wszystkich przejazdach kategorii A, B, Ci D.

Niewystarczajgca byta wspoétpraca pomiedzy ZLK i zarzagdcami drég, w zakresie wykonywania
w wymaganych okresach pomiaréw natezenia ruchu drogowego, niezbednego do okreslenia
iloczynu ruchu. W wyniku tej sytuacji nie byt realizowany przepis § 14 ust. 3 rozporzadzenia
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w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami stanowiacy, ze dla celéw weryfikacji i zmian
kategorii przejazddéw i przejs¢ oraz sposobdw ich zabezpieczenia, zarzadcy kolei i zarzadcy drég
przekazuja sobie wzajemnie aktualne wyniki pomiaréw natezenia ruchu, odpowiednio kolejowego
i drogowego. Zarzadcy drég mimo monitéw zarzadcy infrastruktury kolejowej nie realizowali zadan
zwigzanych z dokonywaniem pomiardw i nie przekazywali w terminie niezbednych informacji
do obliczenia iloczynéw ruchu.

W pieciu skontrolowanych jednostkach wykonujacych zadania zarzadcy linii kolejowych,
ktére administrowaty 2 032 przejazdami, nieaktualne iloczyny ruchu posiadato 615 przejazdéw.
Najwieksza skala tego zjawiska miata miejsce w ZLK Olsztyn (50,9% przejazdéw nie posiadato
aktualnego wyliczenia iloczynu ruchu) oraz w ZLK Sosnowiec (44,5%).

e W ZLK w Olsztynie wedtug stanu na 21 kwietnia 2016 r. w ewidencji ujetych byto 739 przejazdow,
dla ktérych istniat obowigzek wykonywania pomiardw ruchu. Nieaktualne obliczenia iloczynu ruchu dotyczyty
363 przejazdow, tj. 49,1%. Analiza 15 losowo wybranych przejazdéw wszystkich kategorii, dla ktérych
iloczyn ruchu nie byt ustalany ponad 10 lat wykazata, ze mimo monitdw kierowanych przez ZLK co 5 lat,
zaden z zarzqdcdw drdég nie dokonat pomiaru za pierwszym razem. Trzech zarzqdcéw do korica 2015 r. w ogdle
nie udzielito informacji o dokonaniu takiego pomiaru. Zaktad od 2013 r. przy wystepowaniu do zarzqdcéw
drdg kopie pism przekazywat do wiadomosci wtasciwych miejscowo prokuratur i komend wojewddzkich Policji
oraz organdw nadrzednych dla zarzqdcéw drég. ZLK w 2015 r. wystosowat ogdtem 67 pism
do zarzqdcdéw drdg o przeprowadzenie pomiaréw natezenia ruchu, w odpowiedzi na ktére przestano
18 pomiardw, a w 17 przypadkach poinformowano tylko o innym terminie przeprowadzenia pomiaru.

e WZLK w Sosnowcu wg stanu na 31 grudnia 2015 r. dla 44,5% przejazddéw kolejowo-drogowych kategorii

A, B, Ci D zlokalizowanych na liniach eksploatowanych nie przeprowadzono okresowego wyliczenia iloczynéw

natezenia ruchu w trybie okreslonym przepisami § 14 ust. 4 rozporzqdzenia w sprawie skrzyzowan linii

kolejowych z drogami. Z tqcznej liczby 310 przejazddw podlegajgcym tym pomiarom, dla 138 przejazdéw

(m.in. dla 31 przejazdéw kategorii A i 81 kategorii D) ostatni iloczyn nateZenia ruchu wyliczany byt w latach

2001-2009. Utrudnieniem obliczenia iloczynu ruchu w 35 przypadkach byto niewykonanie przez zarzqdcéw

drdég pomiaréw natezenia ruchu drogowego w odstepach okreslonych w ww. rozporzqdzeniu, mimo ze Zaktad
wielokrotnie wystepowat do zarzqdcéw drég o wykonanie pomiardw natezenia ruchu drogowego.

Niedokonywanie aktualizacji iloczynéw ruchu stwarzato ryzyko dla bezpieczenstwa ruchu kolejowo-

-drogowego na przejazdach. Zdezaktualizowane obliczenia nie obrazowaty rzeczywistego natezenia

ruchu i nie pozwalaty na weryfikacje, a nastepnie zmiane kategorii przejazdéw w celu dostosowania

systemdw zabezpieczenia do istniejgcych zagrozen. Zmiana kategorii przejazdu oznacza bowiem

takze zmiane sposobu jego zabezpieczenia (poprzez wyposazenie w odpowiednie do zagrozen

systemy zabezpieczenia).

Ponadto eksploatowano przejazdy z tzw. przekroczonym iloczynem ruchu. Stanowito
to zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu na przejazdach. Przejazdy te, z uwagi na zwiekszony
ruch pojazdéw drogowych, wymagaty przekwalifikowania do wyzszej kategorii i zastosowania
adekwatnych do zagrozen urzadzen zabezpieczenia ruchu. Tego rodzaju sytuacje stwierdzono
w czterech skontrolowanych ZLK. Ogétem w jednostkach tych eksploatowano 48 tego rodzaju
przejazdéw. Przyczyng przedstawionego stanu byt brak srodkéw finansowych na inwestycje w ZLK.
Zaktady nie posiadaty wtasnych srodkéw inwestycyjnych na dostosowanie przejazdéw
z przekroczonym iloczynem ruchu do obowigzujacych przepiséow. Zaktady, jako jednostki
wykonawcze wykonujg bowiem na przejazdach powierzone zadania przez PKP PLK S.A.
na podstawie przyznanych srodkéw finansowych tylko w zakresie prac utrzymaniowo-
naprawczych.
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e W ZLK w Sosnowcu znajdowato sie 12 przejazddéw (na 225 ogdétem eksploatowanych), dla ktérych
nie podwyzszono kategorii, stosownie do wartosci iloczynu ruchu wyliczanego w latach 2007-2015.
Do podwyzszenia kategorii na podstawie obowiqzujqcych kryteriow kwalifikowato sie dziewiec przejazdéw
kategorii D i trzy przejazdy kategorii C. Z tych 12 przejazddw, osiem powinno mie¢ zmienionqg kategorie
na wyzszq, w zwiqzku z eksploatowaniem ich z przekroczonym iloczynem ruchu. Natomiast czterem innym
przejazdom nie podwyzszono kategorii, mimo ze okreslona zostata dla nich docelowa wyzsza kategoria.
lloczyny ruchu dla tych przejazdéw wyliczone zostaty w latach 2011-2015. Wnioskowana dla nich zmiana
kategorii dotyczyta podwyzszenia kategorii: na dwéch przejazdach z C na B, na jednym przejezdzie
z D na B oraz na jednym przejezdzie z D na C.

® [stotne zagrozenia dla bezpieczeristwa ruchu zwiqgzane z eksploatowaniem przejazdéw z przekroczonym
iloczynem ruchu stwierdzono w WKD. Zarzqd Spétki, pomimo zalecert komisji ustalajqcych kategorie
przejazdow kolejowych w latach 2013-2014, jak réwniez opinii zainteresowanych komdrek
organizacyjnych WKD, nie podjqt dziatan na rzecz podwyzszenia kategorii 12 przejazdéw kolejowych.
Zaniechanie przekwalifikowania przejazdow kolejowo-drogowych spowodowato pogorszenie stanu
bezpieczeristwa na tych przejazdach. Sposréd 40 przejazddw ujetych w ewidencji WKD, 13 przejazddéw
eksploatowano z przekroczonym iloczynem ruchu w stosunku do obowiqzujqcych wielkosci. W skrajnych
przypadkach iloczyn ruchu przekroczony byt:

- 27-krotnie, dla przejazdu kategorii D w km 12,931 linii 47 (iloczyn ruchu wynosit 1 628 352, gdy nie powinien
przekroczy¢ 60 000);

- ponad 24-krotnie, dla przejazdu kategorii D w km 18,160 linii 47 (iloczyn 1464 192, norma 60 000);

- ponad T11-krotnie, dla przejazdu kategorii C w km 9,615 linii 47 (iloczyn 1 685 408, natomiast norma pomiedzy
60000 a 150 000).

Sposrdd 13 przejazddw eksploatowanych z przekroczonym iloczynem ruchu, w planach inwestycyjnych WKD na lata

2015-2016 dotyczqcych zabudowy samoczynnej sygnalizacji przejazdowej ujeto szes¢ przejazddw znajdujqcych

sie na linii 47.

3.2.1.4. Przekraczanie toréw w miejscach niedozwolonych (ryzyko bezpieczenstwa dla oséb,
ktére w sposdb nieupowazniony przebywaja na obszarze kolejowym)

Wyniki kontroli wskazuja, ze istotnym problemem dla bezpieczehAstwa zwigzanego
z przekraczaniem linii kolejowych pozostaje tzw. wptyw podmiotéw zewnetrznych na system
kolejowy, w tym w szczegdlnosci oséb, ktére w sposéb nieupowazniony przebywaja na obszarze
kolejowym i przekraczajg tory kolejowe w miejscach niedozwolonych (przez tzw. dzikie przejscia).
Najczesciej byty to skroty do przystankéw autobusowych oraz skréty do przechodzenia z jednej
strony miejscowosci na druga. Sytuacje te stanowity zaréwno powazne zagrozenie dla pieszych
przechodzacych przez tory, jak réwniez powodowaty trwate uszkodzenia w torowisku.

W 2015 r. wypadki z pojazdami drogowymi oraz potracenia oséb poza przejazdami i przejsciami
dla pieszych stanowity tacznie 38,7% wypadkdw na sieci kolejowe;.

Tego rodzaju wypadki byty najbardziej tragiczne w skutkach. W 2014 r. najliczniejsza bowiem grupa
$miertelnych ofiar wypadkéw kolejowych® byty osoby nieuprawnione do przebywania na terenie
kolejowym (173 zabitych, co stanowito 73,7% ogétu ofiar Smiertelnych). Rdwniez najliczniejsza
grupe ciezko rannych ofiar wypadkéw (49 osdb, tj. 47,3% wszystkich ciezko rannych) stanowity
osoby, ktére w sposéb nieuprawniony przechodzity przez tory kolejowe.

3 Liczba ofiar wypadkéw na ogdlinej sieci systemu kolejowego i sieci wydzielonej w 2015 r. wyniosta 321, z czego 228 to ofiary
Smiertelne, a 93 ciezko ranni.
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Wykres nr 2
Udziat procentowy poszkodowanych (zabitych i ciezko rannych) podczas przechodzenia przez tory
poza przejazdami i przejsciami na stacjach i szlakach w 2015 r.

\

poszkodowani
w pozostatych wypadkach
34%

/

poszkodowani
w wypadkach poza przejsciami
i przejazdami 66%

Zrédto: Wedtug UTK na podstawie Rejestru Zdarzeri Kolejowych.

Takze krajowa wartos¢ referencyjna (NRV) obliczona w ramach wspélnych celéw bezpieczernstwa
CST"“w grupie ryzyka dla 0séb nieupowaznionych na terenie kolejowym (NRV 1.5) utrzymywata sie
w latach 2013-2015 r. na statym, wysokim poziomie (65,3%).

Tragiczne w skutkach wypadki spowodowaty, ze prowadzona od szeregu lat przez sp6tke PKP PLKS.A.,
przy wspotpracy z SOK oraz Prezesem UTK, kampania spoteczna majaca na celu poprawe
bezpieczenstwa na kolei,Bezpieczny przejazd — zatrzymaj sie i zyj” w pazdzierniku 2012 r. zostata
poszerzona o przeciwdziatanie przekraczaniu linii kolejowych w miejscach niedozwolonych.
W ramach tej kampanii zostata zorganizowana akcja ,Zero tolerancji dla oséb przechodzacych
przez tory w miejscach niedozwolonych”. Wyniki kontroli wskazuja jednak, ze dziatania
skontrolowanych ZLK majace na celu ograniczenie liczby dzikich przejs¢ byty mato skuteczne,
gdyz w badanym okresie ich liczba ulegta zwiekszeniu (np. w ZLK w Olsztynie wynosita 93 w 2014,
112 w 2015 r. oraz 154 na dzient 10 maja 2016 r., natomiast w ZLK w Warszawie na dzien 31 marca
2015r.494, a na dzien 15 maja 2016 r. 594).

Dobre praktyki

Jako dobre praktyki w zakresie zapobiegania wypadkom na dzikich przejsciach przez tory kolejowe nalezy uzna¢ dziatania
ZLK podejmowane w celu oznakowania tablicami ostrzegawczymi miejsc niebezpiecznych. ZLK podejmowaty takze
dziatania w zakresie monitorowania sytuacji na tzw. dzikich przejsciach. Wystepowano corocznie do sekcji eksploatacji
ZLK z poleceniami o: rozpoznawanie w terenie dzikich przejs¢, z ustaleniem ich lokalizacji, kilometra linii, oznakowanie
tablicami ,Przejscie wzbronione”, przeglad ogrodzen znajdujacych sie w rejonie tych przejs¢, pouczenie pracownikéw
dokonujacych obchodéw toréw o informowaniu naruszajacych zakaz przejscia o wynikajacych z tego konsekwencjach
prawnych. W przypadkach lokalizacji dzikich przejs¢ w poblizu placéwek o$wiatowo-wychowawczych podejmowano
starania w celu przeprowadzenie prelekcji na temat zagrozen i niebezpieczenstw wynikajacych z przechodzenia przez
tory w miejscach niedozwolonych.

4 Wspdlne cele bezpieczenstwa (CST), zgodnie z dyrektywa bezpieczenstwa kolei, okredlajg minimalne poziomy
bezpieczenstwa, ktére musza by¢ osiagniete przez rézne czesci systemu kolejowego oraz przez system kolejowy
jako catos¢, wyrazone w kryteriach akceptadji ryzyka. CST sa wyznaczane przez Europejska Agencje Kolejowa na podstawie
tzw. krajowych wartosci referencyjnych (NRV) dla poszczegélnych panstw, zgodnie z procedurg okreslong w decyzji 2009/460/WE
(Decyzja Komisji Europejskiej 2009/460/WE, z dnia 5 czerwca 2009, dotyczaca przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa,
stuzacej stwierdzeniu czy osiggnieto wymagania bezpieczenstwa, o ktérej mowa w art. 6 dyrektywy bezpieczeristwa 2004/49 WE).
Panstwa cztonkowskie zobowigzane sg do statego monitorowania poziomu bezpieczenstwa swoich systemédw kolejowych,
w tym osiggniecia wspdlnych celéw bezpieczenstwa (CST), okreslonych w sposéb ilosciowy i jakosciowy.
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e WZLK Olsztyn o miejscach wystepowania dzikich przejs¢ informowano Komende Regionalng Strazy Ochrony
Kolei w ltawie, wtasciwe miejscowo Komendy Wojewdédzkie Policji (z prosbq o ich patrolowanie). W 2014 r.
wystgpiono do PKP S.A. Oddziatu Gospodarowania Nieruchomosciami w Gdarisku o naprawe ogrodzeri
na stacjach Ruciane Nida, Gizycko i Ketrzyn. Zaktad przekazywat do PKP PLK S.A. Biuro Zarzqdu i Kontroli
w Warszawie zbiorcze informacje dotyczqce identyfikacji i podjetych dziataniach w celu likwidacji miejsc
nieuprawnionego przekraczania toréw.

Jako nieprawidtowosci zwiekszajace ryzyko powstawania wypadkow na dzikich przejsciach
(wypadki z udziatem o0s6b spowodowane przez pojazd kolejowy w ruchu) nalezy — w zwiazku
z wynikami kontroli — wskazac:

1) Brak lub niewystarczajaca wspotprace zarzadcdw linii kolejowych z Komendami Rejonowymi
Strazy Ochrony Kolei w zakresie przekazywania informacji o rzeczywistych rozmiarach
wystepowania dzikich przejs¢. W rezultacie KR SOK nie dysponowaty aktualnymi wykazami
tych miejsc i nie miaty mozliwosci objecia ich kontrolami. O braku nalezytego wspétdziatania
$wiadczy takze fakt, ze kontrolerzy NIK stwierdzili w trakcie kontroli nowe tego rodzaju miejsca
(12 przypadkéw na terenie dwdch ZLK oraz SKM).

e W ZLK SiedIce na obszarze podlegtym KR SOK w Lublinie, SOK zidentyfikowata 51 dzikich przejs¢ (w wykazie

Zaktadu byto ich 43), natomiast na obszarze podlegtym KR SOK w Warszawie ustalono siedem takich przejs¢
(wg wykazu Zaktadu w 2014 r. byto ich 70)".
ZLK w Siedlcach w celu zabezpieczenia tzw. dzikich przejs¢ oznaczat je tablicami ostrzegawczymi,
ktdre jak wyjasniono, sq czesto kradzione lub dewastowane. ZLK wystepowat takze do KR SOK o objecie dzikich
przejs¢ wzmozonymi kontrolami. Poinformowano Ponadto ze do korica Ill kw. 2016 r. ZLK wspdinie z KR SOK
przeprowadzi aktualizacje i identyfikacje dzikich przejs¢.

® W ZLK Tarnowskie Gory w wyniku ogledzin terenéw kolejowych, zardwno w obrebie skontrolowanych
10 przejazddw, jak i oSmiu przejs¢ przez tory kolejowe, stwierdzono trzy dzikie przejscia (nieoznakowane
i nieujete w ewidencji), zlokalizowane na linii 131 w km 111,550 (w poblizu przejazdu) oraz na linii 181
w km 59,920 i 59,930. W zwiqzku z ustaleniami kontroli przejscia oznakowano specjalnymi tabliczkami
(przejscie przez tory zabronione) i ujeto w prowadzonej ewidencji.

2) Wylaczanie z uzytkowania lub likwidacje obiektéw budowlanych na liniach kolejowych (skrzyzowan
jednopoziomowych, ktadek i przejs¢ podziemnych) oraz braki w ogrodzeniu, szczegdlnie w obrebie
przystankow kolejowych.

e W ZLK w Szczecinie przy wytqczonych przejsciach podziemnych na stacjach: Szczecin Niebuszewo,
Szczecin Wzgdrze Hetmariskie oraz Wierzchowo Pomorskie powstaty cztery dzikie przejscia. Przejscia te nie byty
oznakowane tablicami zakazujqcymi przechodzenie przez tory.

e W ZLKw Olsztynie na linii kolejowej nr 9 Warszawa-Gdarisk w miejscowosciach ltowo (km136.680) oraz Burkat
(km 151.950) w wyniku likwidacji przejazdéw kolejowych przez tory przechodzono w miejscach do tego
niewyznaczonych. Dzikie przejscia na zlikwidowanych przejazdach znajdowaty sie réwniez w m. Skomack Wielki (linia 87
Orzysz-Etk km 97.970) oraz na linii 254 (Tropy—Braniewo km 2.254). Na ww. linii Warszawa—-Gdarisk w m. Hartowiec
(km 179.150) wybudowano ktadke nad torami, a mimo to w odlegtosci ok. 800 m ,funkcjonowato” dzikie przejscie.

3) Brak nalezytego zabezpieczenia dzikich przejs¢ oraz oznaczenia ich tablicami ostrzegawczymi'
(w trzech ZLK). Jak wynika z wyjasnien ztozonych w toku kontroli, problemem byty kradzieze tablic
oraz ich notoryczne niszczenie.

® W ZLK Szczecin przy czterech dzikich przejsciach na stacjach: Szczecin Niebuszewo, Szczecin Wzgdrze
Hetmarnskie, Wierzchowo Pomorskie i Wolin Pomorski nie byto tablic zakazujqcych przejscia przez tory.
Dzikie przejscia na dwdch stacjach: Szczecin Niebuszewo i Wolin Pomorski, powodowaty niszczenie nasypow
kolejowych, wskutek wydeptania zieleni, co powodowato podmywanie skarp wodami opadowymi. Jak wyjasnit
Dyrektor ZLK, dzikie przejscia byty oznakowane tablicami ,Przejscie wzbronione”, jednakze metalowe tablice
byty wielokrotnie dewastowane lub kradzione. Kazdorazowo byty ponownie ustawiane.

15 KR SOK w Siedlcach nie dysponowata aktualnym wykazem dzikich przejs¢. Ostatnia identyfikacja takich miejsc odbyta sie
w 2012 r. przy okazji okresowego przegladu linii kolejowych.

6 Tablice o tresci: ,Zakaz przechodzenia”, ,Zakaz przejscia przez tory”, ,Przejscie przez tory zabronione”.
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4) Brak zainteresowania ze strony samorzadéw terytorialnych budowa przejs¢ przez tory w miejsce
dzikich przejsc.

e W SKM w trakcie kontroli zlokalizowano cztery dzikie przejscia, ktorych nie zidentyfikowata SOK. W jednym
przypadku - dotyczqcym przystanku Gdynia Grabéwek, Spétka podejmowata rozmowy z wtadzami
samorzqdowymi w sprawie wybudowania chodnika dla pieszych i wykonania ogrodzenia wzdtuz toru. Dziatania
te nie przyniosty pozgdanych efektéw, poniewaz wedtug SKM strona samorzgdowa nie kontynuowata podjetego
w powyzszym zakresie dialogu. W zwigzku z tym SKM zaplanowata wybudowanie ogrodzenia w trakcie
planowanej w 2020 r. modernizacji peronu Gdynia Grabéwek. W sprawie wskazanych czterech lokalizacji dzikich
przejs¢ na przestrzeni okoto trzystu metréw szlaku Gdynia Cisowa—Rumia zwrécono sie do wtadz miasta Rumia
o podjecie inicjatywy wybudowania tunelu drogowo-pieszego, tqczqcego ulice Gdariskq z ulicq Sobieskiego,
czyli w okolicy powstatych dzikich przejs¢.

Nalezy podkresli¢, ze oprocz zagrozenia bezpieczenstwa, nielegalne dzikie przejscia stanowia
takze zagrozenie dla stanu technicznego linii kolejowych. Przechodzenie przez tory w miejscach
niedozwolonych powoduje bowiem niszczenie nasypéw kolejowych, wydeptanie zieleni

i w konsekwencji podmywanie skarp przez wody opadowe.

3.2.1.5. Utrzymanie i stan techniczny nadziemnych i podziemnych przejs¢ dla pieszych
oraz przejazdow kolejowych

Utrzymanie ktadek nad torami kolejowymi

W toku kontroli szczegétowym badaniom (w ramach ogledzin przeprowadzonych w trybie art. 39
ust. 1 ustawy o NIK, z udziatem specjalistéw" z zakresu budownictwa mostowego) poddano
33 ktadki. Ponadto w trybie art. 12 pkt 3 ustawy o NIK, inspektorzy Wojewo6dzkich Inspektoratéw
Nadzoru Budowlanego (WINB) przeprowadzili dodatkowo kontrole 42 ktadek. Lacznie podczas
kontroli ogledzinom poddano 75 tego rodzaju obiektow.

1) W przypadku pieciu ktadek (co stanowito 6,7% wszystkich skontrolowanych obiektéw)
nie stwierdzono zadnych uchybien.

2) Dla 36 ktadek nad torami (48% skontrolowanych obiektéw) nieprawidtowo prowadzono
dokumentacje techniczno-eksploatacyjna, nieprawidtowo dokumentowano wyniki okresowych
kontroli stanu technicznego oraz nie realizowano zalecen po przeprowadzonych kontrolach
okresowych. W 24 przypadkach z btedami prowadzono ksigzki obiektéw budowlanych
oraz nierzetelnie przeprowadzano oraz dokumentowano wyniki kontroli okresowych (osiem
obiektow). W przypadku 21 obiektéw nie zrealizowano zalecen po przeprowadzonych kontrolach
okresowych, z powodu nieotrzymania w odpowiedniej wysokosci srodkéw finansowych.

3) Na 61 ktadkach (81,3% skontrolowanych) stwierdzono réznego rodzaju uszkodzenia pogarszajace
ich stan techniczny i przydatnosc uzytkowa. Uszkodzenia dotyczyty podstawowych elementéw
konstrukcyjnych, takich jak: przesta, przyczétki, pomosty ktadek, filary, podpory oraz schody. | tak:

= Na 58 kfadkach (73,3% skontrolowanych) uszkodzone byty przesta i przyczotki oraz zdeformowana byta
nawierzchnia pomostéw. W szczegdlnosci stwierdzono: miejscowe braki oraz spekania betonu na dylatacji
ptyt pomostow; przecieki na dylatacji; spekany beton w ptytach (korozje zbrojenia); deformacje skarp
(ubytki na stozkach); znaczne ubytki drewnianych elementéw pomostu oraz przegnita drewniana dyline;
zakrzaczenie i zbedny drzewostan na skarpach w sgsiedztwie przyczétkéw; skorodowane w duzym stopniu
konstrukcje stalowe (pomosty, przesta); nieréwnosci nawierzchni powodujgce miejscowe zastoiny wody
na pomostach gtéwnych; skorodowane przesta zelbetowe z licznymi peknieciami, wykruszeniami betonu
z odstonietym skorodowanym betonem, a nawet ugiete i przesuniete przesta.

= Na43 ktadkach (57,3% skontrolowanych) stwierdzono uszkodzenia schodéw. W szczegdlnosci stwierdzono:

uszkodzone zabezpieczenia antykorozyjne stalowych elementéw schodéw wraz miejscowa korozje; przegnite
drewniane dyliny na schodach i podestach (drewniane stopnie i spoczniki schodéw byty sprochniate);

17" Powotanych w trybie art. 49 ust. 4 ustawy o NIK.
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liczne skorodowania konstrukgji ktadki i biegu schodowego oraz wykruszenia i ubytki w stopniach betonowych,
jak i drewnianych; biegi schodowe popekane z miejscowym odstonietym zbrojeniem; spoczniki skorodowane,
rozwarstwione z ubytkami betonu, gtéwnie na krawedziach.

= Na 53 ktadkach (70,7% skontrolowanych) stwierdzono uszkodzenia filaréw lub podpér. W szczegdlnosci
stwierdzono: zacieki na betonowych podporach, korozje betonu i wysolenia; filary z gtebokimi
ubytkami i zaawansowang korozja betonu oraz odstonietego zbrojenia; w stalowych belkach nosnych,
stupach filaréw schoddéw wystepowato miejscowe lub catkowite zniszczenie antykorozyjnych powtok
malarskich; zaawansowana korozje powierzchniowa i wzerowa, a takze rozwarstwienie niektérych blach
oraz pekniete gtowice podpdr zelbetowych; brak wtasciwego odwodnienia stop fundamentowych
stupéw (nieprawidtowo uksztattowany teren przy fundamentach nie spetniat warunkéw do prawidtowego
odwodnienia fundamentéw, co powodowato zastoiny wody na stopach fundamentowych); ubytki betonu
na fundamentach podpdr; spekane podlewki pod stopami stupdw; wykruszenia betonu w stopach
fundamentowych podpdr oraz brak konserwacji fozysk.

= Dla 27 ktadek (36% skontrolowanych) nie zadbano o odpowiednig estetyke obiektu i otoczenia.
W szczegodlnosci stwierdzono: zalegajace pod konstrukcja wyciete krzaki oraz elementy betonu
i gruzu; zakrzaczenie i zbedny drzewostan na skarpach w sasiedztwie przyczétkdw; porosty mchow
oraz uszkodzong nawierzchnie ptytek na dojsciach do ktadek; drzewa i krzewy rosnace bezposrednio przy
konstrukgji ktadki; zniszczong i zbutwiatg konstrukcje wiat.

= Na 32 ktadkach (42,6% skontrolowanych) stwierdzono zty stan instalacji elektrycznej i oswietlenia.
W szczegdlnosci: brakujace latarnie oraz uszkodzone oprawy oswietleniowe; miejscowg korozje skrzynek
elektrycznych i przytacza oswietlenia ktadki oraz brak okresowych kontroli instalacji elektrycznych;
ostony przeciwporazeniowe skorodowane i miejscowo uszkodzone (rozerwania siatki zabezpieczajacej
nad trakcja elektryczng); za krétkie ostony przeciwporazeniowe nie spetniaty warunkéw normatywnych;
zerwane linki uszynienia konstrukgji kfadki, co stanowito realne zagrozenie porazenia pradem elektrycznym.

= Ponadto na 40 ktadkach (53,3% skontrolowanych) stwierdzono inne nieprawidtowosci (np. nieprzystosowanie
obiektu do korzystania przez osoby niepetnosprawne; zty stan urzadzen obcych; uszkodzone urzadzenia
przytaczy energetycznych, co stwarzato zagrozenie porazenia pragdem elektrycznym).
Utrzymanie przejs¢ podziemnych pod torami kolejowymi
Na sieci kolejowej na koniec 2015 r. eksploatowanych byto okoto 210 przejs¢ podziemnych. W toku
kontroli szczegétowym badaniom (w ramach ogledzin przeprowadzonych w trybie art. 39 ust. 1
ustawy o NIK, z udziatem powotanych w trybie art. 49 ust. 4 ustawy o NIK specjalistow z zakresu
budownictwa mostowego) poddano 17 obiektéw w szesciu ZLK oraz w SKM. Ponadto na zlecenie
NIK w trybie art. 12 pkt 3 ustawy o NIK inspektorzy Wojewddzkich Inspektoratéw Nadzoru
Budowlanego (WINB) przeprowadzili dodatkowo kontrole 36 przejs¢. Lacznie podczas kontroli
ogledzinom poddano 53 tego rodzaju obiekty.

1) W przypadku szesciu przejs¢ podziemnych (co stanowito 11,3% wszystkich skontrolowanych
obiektéw) nie stwierdzono zadnych uchybien.

2) Dla 16 przejsc (30,2% skontrolowanych) nieprawidtowo prowadzono dokumentacje techniczno-
-eksploatacyjng, nieprawidtowo dokumentowano wyniki okresowych kontroli stanu
technicznego oraz nie realizowano zalecen po przeprowadzonych kontrolach okresowych.
W 11 przypadkach nie prowadzono systematycznie i chronologicznie ksigzki obiektow budowlanych
oraz w 12 przypadkach nierzetelnie przeprowadzano oraz dokumentowano wyniki kontroli
okresowych. W 10 przypadkach nie zrealizowano zalecen po przeprowadzonych kontrolach
okresowych, z powodu braku srodkéw finansowych na przeprowadzenie remontéw.

3) Na 31 przejsciach (58,5% skontrolowanych obiektéw) stwierdzono réznego rodzaju uszkodzenia

obnizajace ich stan techniczny i uzytkowy. Uszkodzenia dotyczyty gtéwnie takich elementow
konstrukcyjnych, jak: schody, sciany obudowy, stropy, posadzki i urzadzenia odwadniajace. | tak:
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— Na 16 przejsciach podziemnych (30,2% skontrolowanych obiektéw) w niewtasciwym stanie
technicznym znajdowaty sie schody wejsciowe/wyjsciowe do tunelu przejscia. W szczegdlnosci:
uszkodzone wiaty oraz zadaszenia nad schodami, brak pochwytéw przy poreczach, skorodowane
metalowe porecze i stopnie w biegach schodowych, nieréwnosci, ubytki i wykruszenia
w stopniach, nieréwne i uszkodzone ptyty chodnikowe na dojsciach do schodéw.

— Na 22 przejéciach (41,5% skontrolowanych) w ztym stanie technicznym znajdowaty sie $ciany
obudowy. W szczegdlnosci stwierdzono: ubytki tynku, spekane $ciany, uszkodzone powtoki
malarskie, zniszczone ptyty oktadzinowe scian, zacieki i wykwity wskutek przesgczania
wody $wiadczace o procesie degradacji warstw obudowy, odspojenia, ubytki i zniszczony
lub wykruszony materiat obudowy, zwietrzate spoiny zaprawy cementowo-wapiennej,
karbonizacje betonu na scianach, brak spoinowania miedzy ptytami zelbetowymi, uszkodzenia
izolacji, pekniecia i wypaczenia $cian oporowych, zniszczenie warstw zabezpieczenia
antykorozyjnego obudowy, wilgo¢ na $cianach $wiadczaca o uszkodzeniu izolacji zewnetrznej.

— Na 23 przejsciach (43,4% skontrolowanych) uszkodzona byta konstrukcja stropu/sklepienia.
W szczegolnosci: uszkodzong dylatacje stropu, przecieki na dylatacji - spekany beton w ptycie
(korozja zbrojenia), wykruszenia materiatu dylatacyjnego i zacieki w miejscach dylatacji,
nieszczelng izolacje powodujaca zacieki, pekniecia, ubytki i wypaczenia paneli podsufitowych,
korozje dZzwigaréw stropu, uszkodzone zabezpieczenie antykorozyjne stropu, zawilgocenie
oraz uszkodzone powtoki malarskie.

— W 17 przejsciach (32,1% skontrolowanych) ptyta fundamentowa oraz posadzka znajdowaty
sie w ztym stanie technicznym. W szczeg6lnosci stwierdzono: nieréwnosci i pofatdowania
na powierzchni, miejscowe ubytki i pekniecia, uszkodzone przykrycia studzienek w posadzce,
posadzke z uszkodzeniami (odspojone ptytki oraz zanieczyszczenia) i ubytkami betonu,
w tym stwarzajacymi zagrozenie zycia i zdrowia ludzi, zawilgocong powierzchnie.

— Na 15 przejsciach (28,3% skontrolowanych) uszkodzone byto odwodnienie obiektu.
W szczegdlnosci stwierdzono: odwodnienie liniowe niekompletne, uszkodzone (zniszczone
i niesprawne korytka), nieczyszczone i niedrozne kratki odwodnienia, niedrozne odwodnienie
dachowe powodujace wykwity solne na suficie, brak sprawnego odwodnienia, korozje rynien
powodujaca przecieki wéd deszczowych poza rynny, niedrozne rynny odprowadzajace wode
na elementy konstrukcyjne przejscia, co powoduje zawilgocenia.

— Na 8 przejsciach (15,1% skontrolowanych) w ztym stanie technicznym byto oswietlenie.
W szczegdlnosci stwierdzono: zdewastowane instalacje (uszkodzone zaréwki i ostony punktéow
Swietlnych), zniszczone oprawy oswietleniowe (wytaczone zasilanie oswietlenia), natezenie
o$wietlenia niezgodne z przepisami oraz niezabezpieczone przewody instalacji elektryczne;j.

— Na 9 przejsciach (16,9% skontrolowanych) niedostateczna byta estetyka obiektu. W szczegdlnosci
stwierdzono: przecieki i wykwity na $cianach i stropach, graffiti, wegetacje roslin, zanieczyszczenia
pochodzenia organicznego, rozsypane $mieci, pottuczone szkfo, zalegajace $mieci, zabrudzone
$ciany i stropy, nieréwnosci nawierzchni na dojsciach do schodéw, zmniejszajace bezpieczenstwo
przemieszczania sie pieszych oraz zbedne drzewa i krzewy porastajace skarpy nasypu.

— Na 6 przejsciach (11,3% skontrolowanych) stwierdzono inne usterki: np. nieprawidtowy przeswit
Swiatfa tunelu, brak oznakowania o zakazie wjazdu pojazdami lub o zakazie przejscia.
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Stan techniczny nadziemnych i podziemnych przejs¢ dla pieszych

Ujawnione podczas ogledzin uszkodzenia wskazuja, ze 81,3% skontrolowanych ktadek oraz 58,5%
przejs¢ podziemnych podlegato degradacji w zwigzku z niewykonywaniem przez zarzadcéw tych
obiektéw prac polegajacych na usunieciu uszkodzen powstatych w trakcie eksploatacji. Powyzsza
sytuacja stanowita naruszenie przepiséw art. 61 ust. 1 Prawa budowlanego, ktére naktadaja
na zarzadce obiektu obowigzek utrzymania go w nalezytym stanie technicznym i estetycznym.

W wyniku kontroli organy nadzoru budowlanego (WINB)'® wszczety z urzedu 19 postepowan
administracyjnych w sprawie nieodpowiedniego stanu technicznego kolejowych obiektéw
budowlanych (o$miu przejs¢ podziemnych oraz 11 ktadek nad torami). Postepowania wszczynano
w zwigzku z ujawnieniem nieprawidtowosci $wiadczacych o nieodpowiednim stanie technicznym
catego obiektu oraz stwierdzeniem, ze obiekt moze potencjalnie zagraza¢ zyciu lub zdrowiu
ludzi oraz bezpieczenstwu mienia. W wydanych decyzjach zobowiazano zarzadcéw obiektéow
do naprawy uszkodzen i usuniecia usterek w wyznaczonym terminie.

e W ZLK w Gdyni podczas ogledzin wiaduktu kolejowego (z wydzielonym ciggiem pieszym) w Julianowie
(gm. Prabuty) stwierdzono na elementach nosnych widoczne spekania i liczne ubytki cegiet oraz wykwity solne
Swiadczqce o penetracji obiektu przez wody opadowe. Odspojony byt gzyms wiericzqcy sklepienie, brakowato
barierek, gzymsy skrzydet byty zarosniete trawq. Brakowato schoddéw technicznych do obstugi obiektu oraz barier
ochronnych. Obiekt zagrazat potencjalnie Zyciu lub zdrowiu ludzi oraz bezpieczeristwu mienia. WINB w czerwcu
2016 r. wszczgt z urzedu postepowanie administracyjne w sprawie nieodpowiedniego stanu technicznego obiektu.

°* WZLKw Krakowie na ktadce dla pieszych nad torami na stacji w Olkuszu biegi schodéw prowadzqce do czesci
zelbetowej obiektu byty popekane z miejscowym odstonietym zbrojeniem, spoczniki z dotu byty skorodowane,
rozwarstwione z licznymi ubytkami betonu na krawedziach. Dwa biegi schodowe na czesci stalowej
byty uszkodzone. Na biegach wykonane byty szyny, ktdre ze wzgledu na spadek nie nadawaty sie do korzystania
przez osoby niepetnosprawne. Betonowe podpory pod biegami schodéw miaty zacieki i korozje betonu.
Zambkniete dla ruchu pieszych przesto na czes¢ zelbetowq ktadki byto skorodowane z licznymi peknieciami,
wykruszeniami betonu, odstonietym skorodowanym betonem. Stwierdzono ugiecie i przesuniecie przesta
ktadki. Nawierzchnia ktadki byta popekana w odlegtosci 1/3 biegu schodowego prowadzqcego na peron nr 1
wraz z peknieciem lica spocznika (pekniecie poszerzyto sie w stosunku do przeglgdu wykonanego w paZdzierniku
2015 r.) Gtowice podpdr zelbetowych byty zarysowane. Z uwagi na nieodpowiedni stan techniczny obiektu
skierowany zostat wniosek do WINB o wszczecie postepowania administracyjnego.

Ponadto w wyniku kontroli przeprowadzonych przez WINB, ze wzgledu na zty stan obiektu
zagrazajacy zdrowiu i zyciu ludzi oraz bezpieczenstwu mienia, na podstawie art. 66 ust. 2 Prawa
budowlanego wydano decyzje o zakazie uzytkowania jednej ktadki oraz jednego przejscia
podziemnego. Nakazano zabezpieczenie zniszczonych czesci obiektu przed dostepem oséb
postronnych poprzez trwate wygrodzenie oraz wywieszenie tablic ostrzegawczych o zagrozeniu.
e WZLKw Watbrzychu po skon}‘rolowaniu przez WINB stanu technicznego ktadki nad torami w Ktodzku
oraz przejscia podziemnego w Swidnicy wydano decyzje o zakazie uzytkowania wymienionych obiektéw.
Posiadaty one powazne uszkodzenia zagrazajqce bezpieczeristwu ich uzytkowania.
Ponadto w wyniku ustale dokonanych podczas ogledzin ktadek i przejs¢ podziemnych
przeprowadzonych przez kontroleréw NIK skierowane zostaty do kierownikéw skontrolowanych
jednostek w trybie art. 51. ust. 1 ustawy o NIK" cztery zawiadomienia o stwierdzeniu
bezposredniego niebezpieczenstwa dla zycia lub zdrowia ludzkiego, w celu zapobiezenia
wystepujacemu niebezpieczenstwu lub szkodzie.

8 Na podstawie art. 61 § 14 ustawy Kodeks postepowania administracyjnego (Dz. U.z 2016 r. poz. 23, ze zm.) oraz art. 66
ust. T pkt 113, art. 80 ust. 2 pkt 2, art. 81 ust. 1 pkt 2, art. 83 ust. 3 Prawa budowlanego.

9 Na podstawie art. 51 ust. 1 ustawy o NIK kontroler jest obowigzany niezwtocznie poinformowac¢ kierownika jednostki
kontrolowanej lub kierownika jednostki nadrzednej oraz wtasciwe organy lub jednostki organizacyjne o stwierdzeniu
bezposredniego niebezpieczenstwa dla zycia lub zdrowia ludzkiego albo powstania znacznej szkody w mieniu,
w celu zapobiezenia wystepujgcemu niebezpieczenstwu lub szkodzie.
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W rezultacie dziatan podjetych w zwigzku ze skierowaniem zawiadomien, jeden obiekt (ktadka
nad torami na stacji kolejowej w Nakle Slgskiem) zostat wytgczony z eksploatacji, a na trzech
obiektach przeprowadzono prace naprawcze i wyeliminowano uszkodzenia stwarzajace
bezposrednie zagrozenie dla uzytkownikéw.

e W PKP S.A. w czasie kontroli przejscia podziemnego dla pieszych w miejscowosci Czechowice-Dziedzice
pomiedzy ul. Kolejowq i ul. Hutniczq stwierdzono, ze na ptycie stropowej i Scianach wystepowato odspojenie
powtok ochronnych, silne zanieczyszczenie graffiti oraz zarysowania betonu. Ceglane konstrukcje oporowe wokét
wejs¢ do przejscia znajdowaty sie w stanie awaryjnym. W murach oporowych wystepowaty pekniecia od kilku
do kilkunastu milimetréw. W najgorszym stanie byt mur po stronie potudniowej. Sciana wschodnia tego muru
dodatkowo ulegta kilkucentymetrowemu przemieszczeniu, prawdopodobnie wskutek rozsadzenia przez korzenie
drzew rosnqgcych bezposrednio przy wejsciu. Rdwniez w stanie awaryjnym znajdowata sie stolarka i drewniane
pokrycie dachowe nad wejsciami do przejscia. Elementy drewniane w wiekszosci byty spréchniate, popekane
a pokrycie papowe nieszczelne. Niektdre elementy podsufitki miaty uszkodzone potqczenia. Zwisajqce elementy
zwystajqcymi gwozdziami zagrazaty bezpieczeristwu pieszych. Schody wejsciowe do obiektu byty w ztym stanie
technicznym. Wystepowata korozja i ubytki betonu oraz liczne nieréwnosci. Betonowa nawierzchnia chodnika
wewnaqtrz przejscia rowniez byta w ztym stanie. Wystepowaty liczne pekniecia, ubytki i przemieszczenia betonu,
szczegdlnie w strefie kanatéw na liniowe urzqdzenia odwadniajqce. System odwodnienia obiektu byt w stanie
awaryjnym. Po intensywnych opadach deszczu przejscie podziemne zalewata woda, co powodowato jego
nieprzydatnos¢ dla ruchu osobowego. Ogélnie nieodpowiedni stan techniczny obiektu stwarzat zagrozenie
dla zycia lub zdrowia oraz bezpieczeristwa srodowiska. Zalecono sporzqdzenie ekspertyzy jego stanu
technicznego, szczegdlnie w czesci dotyczqcej muréw oporowych wokdt wejs¢ oraz w zakresie usprawnienia
systemu i urzqdzer odwadniajgcych. W dniu 14 czerwca 2016 r. powiadomiono Prezesa PKP S.A. o stwierdzonym
bezposrednim niebezpieczeristwie dla zycia lub zdrowia ludzkiego (awaryjny stan konstrukcji oporowych
wokdt wejscia oraz awaryjny stan pokrycia dachu nad wejsciem, zwisajqce elementy zagrazajq bezpieczeristwu
uzytkownikéw). W dniu 24 czerwca 2016 r. PKP S.A. przedstawita kontrolerowi zakres podjetych dziatart majqcych
na celu wyeliminowanie zagrozen.

® W ZLK w Tarnowskich Gérach w wyniku kontroli ktadki nad torami na stacji Nakto Slgskie ujawniono
szereg uszkodzeri konstrukcji dyskwalifikujqcych dalsze uzytkowanie obiektu. Stwierdzono zasadnicze ubytki
powierzchni blach weztowych, powodujqce jej zniszczenie w stopniu wytqczajqcym blachy ze wspdtpracy zinnymi
elementami konstrukcyjnymi — stan awaryjny. W stanie przedawaryjnym znajdowaty sie poprzecznice i srodniki
poprzecznic (ugiecia, ubytki, wzery, uszkodzone powtoki antykorozyjne) oraz filary i stupy podtrzymujqce
przesta (widoczna deformacja, wyboczenie z ptaszczyzny pionowej). Zalecono niezwtoczne zamkniecie
obiektu i wytgczenie go z eksploatacji. W dniu 30 czerwca 2016 r. kontroler poinformowat Dyrektora ZLK
- na podstawie art. 51 ust. 1 ustawy o NIK - o stwierdzonym bezposrednim niebezpieczeristwie dla zycia
i zdrowia ludzkiego albo powstania znacznej szkody w mieniu. Wnioskowano o podjecie natychmiastowych
dziatari majqcych na celu usuniecie niebezpieczeristw. W zwiqzku z ustaleniami kontroli, Dyrektor ZLK w dniu
13 lipca 2016 r. podjqt decyzje o wytqczeniu ktadki z eksploatacji. Wejscia na schody ktadki zostaty zamkniete
i zabezpieczone oraz oznaczone tablicami informujqcymi o zamknieciu ktadki. W miejsce ktadki wykonano
przejscie w poziomie szyn.

Utrzymanie i stan techniczny przejazdéw kolejowych

Na sieci kolejowej na koniec 2015 r. znajdowato sie 13 290 czynnych przejazdéw kolejowych.
Z tej liczby 12 259 przejazdoéw zarzadzanych byto przez zarzadce narodowej infrastruktury
kolejowej, tj. PKP PLK S.A.

W toku kontroli szczegétowym badaniom (w ramach ogledzin przeprowadzonych w trybie art. 39
ust. 1 ustawy o NIK) z udziatem powotanych (w trybie art. 49 ust. 4 powotanej ustawy) specjalistéw
z zakresu budownictwa kolejowego poddano 70 obiektow. Z tej liczby dziewiec posiadato
kat. A (12,9%), 10 kat. B (14,3%), 12 kat. C (17,1%), 36 kat. D (51,4%), dwa kat. E (2,9%) i jeden kat. F (1,4%).
Ogledziny przeprowadzono w szesciu ZLK oraz w WKD.

Ponadto na podstawie art. 12 pkt 3 ustawy o NIK, kontrolerzy UTK przeprowadzili dodatkowo
kontrole dorazne 170 przejazdow, w tym 25 kat. A (14,7%), 36 kat. B (21,2%), 36 kat. C (21,2%)
i 73 kat. D (42,9%). Lacznie ogledzinom poddano 240 przejazdow.




)

2)

INFORMACJE SZCZEGOLOWE

W przypadku 12 przejazddéw, co stanowito 5% wszystkich skontrolowanych obiektow,
nie stwierdzono zadnych uchybien.

Na 184 przejazdach (76,7% skontrolowanych) stwierdzono nieprawidtowosci w zakresie
prowadzenia dokumentacji, w tym dotyczace iloczynu ruchu oraz wykonywania okresowych
kontroli stanu technicznego. Stwierdzono 136 przypadkéw btednych zapisow w metrykach
przejazdow, 49 przypadkdw niezrealizowania zalecen po przeprowadzonych okresowych
kontrolach lub przeglagdach diagnostycznych, dziewie¢ przypadkéw braku okresowych kontroli
stanu technicznego obiektéw i 18 przypadkéw nieprzeprowadzenia pomiaréw natezenia ruchu
drogowego i niewyliczenia aktualnego iloczynu ruchu. Nieprawidtowosci w dokumentacji
uniemozliwiaty wtasciwe monitorowanie zabezpieczenia i oznakowania przejazdéw,
co miato negatywny wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego i kolejowego.

Na 172 przejazdach (71,7% skontrolowanych) stwierdzono nieprawidtowe oznakowanie od strony
drogi (znakami poziomymi i pionowymi) i od strony toru kolejowego, w tym 64 przypadki
dotyczyty znakéw od strony toréw kolejowych, a 111 oznakowania drogi kotowej. Stan ten
wskazuje na nieprawidtowy sposdéb zabezpieczenia (ochrony) przejazdéw kolejowych
przed wypadkami. W szczegolnosci stwierdzono:

— niezgodne z metryka, oznakowanie przejazdéw kolejowych od strony drogi oraz nieprawidtowy
sposob zabezpieczenia (ochrony) przejazdéw kolejowych, zwtaszcza wskutek niekompletnego
oznakowania poziomego i pionowego, braku znakéw A-10, G1c i B-20, a takze braku stupkéw
prowadzacych (pachotkéw) po obu stronach drogi dojazdowej do przejazduy;

— brak nadzoru nad prawidtowym oznakowaniem przejazdéw kolejowych, tj. miedzy innymi:
v" znaki pionowe G-3 umieszczano w innej odlegtosci niz wpisana w metryce;

v’ niezgodnos¢ rodzaju wskaznika ostrzegania W6 w metryce przejazdu ze stanem faktycznym;

— brak kompletu wskaznikéw W6a przed przejazdami. Stan ten powodowat wzrost zagrozenia
kolizja na przejezdzie oraz byt niezgodny z przepisem § 84 rozporzadzenia w sprawie
skrzyzowan linii kolejowych z drogami;

— brak lub stabg widocznos¢ wszystkich wymaganych znakéw i wskaznikow;

— uszkodzone i zabrudzone znaki w stopniu powodujacym ich nieczytelnos$¢, co stwarzato
zagrozenie bezpieczenstwa ruchu kolejowo-drogowego oraz byto niezgodne z przepisem
§ 81 pkt 3 rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami.

Na 143 przejazdach (59,6% skontrolowanych) stwierdzono uszkodzenia obnizajace ich stan
techniczny, w tym 95 przypadkéw dotyczyto nawierzchni drogowej na przejezdzie, 39 torow
i podtorza, 15 odwodnienia i cztery przypadki stanu oswietlenia. W szczegdlnosci stwierdzono:
— zanieczyszczone ztobki w torach na dtugosci pomostéw przejazdowych oraz nieprawidtowa
szerokos¢ ztobkow. Byto to niezgodne z warunkami okreslonymi w § 36 ust. 1 pkt 1i 2 rozporzadzenia
w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami, stanowigcymi ze ztobki na przejazdach
kolejowo-drogowych powinny umozliwia¢ swobodne przejscie obrzezy két pojazdu
szynowego pomiedzy nawierzchnig drogowa na przejezdzie utozong wewnatrz toru a szynami
oraz ze szeroko$¢ ztobka mierzona 14 mm ponizej gornej powierzchni gtéwki szyny powinna
wynosi¢ nie mniej niz 60 mm w torach prostych i na tukach o promieniu 350 m lub wigekszym.
Usterki te powodowaty wzrost zagrozenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego i drogowego;
— uszkodzone elementy zelbetowych ptyt przejazdowych, niewtasciwe ich przytwierdzenie
oraz ubytki i spekania nawierzchni asfaltowej na styku ptyt przejazdowych z droga,
a takze niesprawne odwodnienie. Uszkodzenia ptyt zelbetowych zabudowanych
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w nawierzchni drogowej przejazdéw powodowaty, ze nawierzchnia kolejowa nie
stanowita stabilnej i trwatej konstrukcji odpowiednio potgczonych czesci sktadowych
i nie zapewniata bezpiecznego ruchu, zaréwno pojazdéw kolejowych, jak i drogowych.
W nawierzchni mogty powstawac niekontrolowane przemieszczenia ptyt zelbetowych
(badz ich fragmentéw). Uszkodzenia ptyt zelbetowych bezposrednio wptywaty
na bezpieczenstwo ruchu kolejowego i drogowego. Natomiast eksploatowanie
torow kolejowych z niesprawnymi (uszkodzonymi) urzadzeniami odwadniajgcymi
powodowato brak zabezpieczenia tych toréw przed naptywem waéd i niszczacym
ich dziataniem oraz nie zapewniato nawierzchni kolejowej odpowiednich warunkéw
uzytkowania - stwarzato mozliwos¢ powstawania nadmiernych odksztatcen w podtorzu
i tym samym zagrozenie dla sprawnosci w eksploatacji i trwatosci drogi kolejowej,
co bezposrednio wptywa na bezpieczenstwo ruchu kolejowego.
Zgodnie z przepisem § 12 ust. 1 Instrukcji Id-3 grunty i inne materiaty nalezy wbudowywac
w podtorzu w taki sposdéb, aby:
a) nasypy nie powodowaty spietrzen wod i nie mogty sie w nich lub przy nich zbiera¢ wody
opadowe oraz wody sptywajace z przylegtego terenu,
b) mozliwe byto odprowadzenie — a w razie potrzeby takze przepuszczenie - niewielkich
ilosci wod opadowych sptywajacych po powierzchni terenu lub podtorza,

¢) niemozliwa byta infiltracja wéd opadowych i podziemnych w podtorze (np. podsigkanie),
d) zapewniony byt odptyw wod znajdujacych sie w podtorzu.
W przypadku niespetnienia tych wymagan nalezy przewidzie¢ odpowiednie urzadzenia
odwadniajace;

— niekompletne wygrodzenie przejazdu kolejowego lub jego uszkodzenie, co umozliwiato
wejscie na przejazd kolejowy przy zamknietych rogatkach.

5) W 35 przypadkach (14,6% skontrolowanych przejazdéw) stwierdzono nieprawidtowosci w zakresie
widocznosci na przejezdzie dla uczestnikéw ruchu drogowego. Przede wszystkim:
— brak wprowadzenia ograniczen eksploatacyjnych z uwagi na niezachowanie przepisowych
warunkéw widocznosci na przejezdzie kolejowym;
— nieusuniecie roslinnosci utrudniajacej widocznos¢ przejazdu oraz nieusuniecie roslinnosci
utrudniajacej widocznos¢ czota pojazdu kolejowego z drogi;
— brak lub staba widocznos¢ wszystkich wymaganych wskaznikow.

6) Ponadto na 63 przejazdach (26,2% skontrolowanych) stwierdzono inne nieprawidtowosci
(np. btedy w dokumentacji techniczno-ruchowej posterunkéw ruchu obstugujacych przejazdy,
braki harmonograméw przegladéw diagnostycznych oraz dokumentéw przygotowania
zawodowego pracownikéw obstugujacych lub utrzymujacych urzadzenia przejazdowe).

Stwierdzone naruszenia w zakresie utrzymania przejazdéw kolejowych swiadcza o nienalezytym

stosowaniu systemu zarzadzania bezpieczenstwem, co stanowi potencjalne zagrozenie

dla bezpieczenstwa transportu kolejowego.
® W ZLK Warszawa ogledzinom poddano 10 przejazdéw kolejowo-drogowych. Stwierdzono miedzy innymi:

1. Brak petnej widocznosci przejazdu z posterunku dréznika (na jednym przejezdzie), co uniemoZzliwiato prawidfowe
wykonywanie obowiqzkoéw przez dréznika. Zgodnie z przepisem § 6 ust. 1 pkt 2 i § 13 ust. 2 Instrukcji obstugi
przejazddw kolejowo-drogowych Ir-7, do obowigzkdw drdznika przejazdowego nalezy strzezenie przejazdu
i kierowanie ruchem drogowym w strefie przejazdu. Przed zamknieciem rogatek dréznik powinien upewnic sie,
czy miedzy rogatkami na przejeZdzie nie znajdujq sie ludzie, pojazdy, zwierzeta i przedmioty tarasujqce przejazd.

2. Nieréwnosci i uszkodzenia nawierzchni jezdni na siedmiu przejazdach.
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3. Zanieczyszczenia ztobkéw na trzech przejazdach oraz nieprawidfowq szerokos¢ ztobkdéw na dwéch przejazdach.

4. Brak kompletu znakéw Wéa przed trzema przejazdami, co powodowato wzrost zagrozenia kolizjq na przejezdzie.
Dyrektor ZLK wyjasnit, ze przyczynq byty kradzieze znakdw. Braki zostaty uzupetnione.

5. Zastosowanie znaku niezgodnego ze wzorem (W6a) okreslonym w rozporzqdzeniu w sprawie ruchu kolejowego
stwierdzono w przypadku dwdch przejazdéw. Ponadto zbyt niskie (na wysokosci ok. 1 m) byto posadowienie
znaku Wéa przy przejezdzie na linii nr 033, co byto niezgodne z Instrukcjq le-102 ,,Wymagania techniczne
wskaznikéw i tablic sygnatowych” (Czes¢ Il ,Zasady konstrukcji i wzory barwne)?, wg ktérej podstawa znaku
Wéa powinna znajdowac sie na wysokosci 1900 mm powyzej gtdwki szyny.

6. Brak oznakowania przejazdu pomiedzy przejazdem zarzqdzanym przez ZLK Warszawa na linii nr 003
w km 44,127, a przejazdem potozonym 36 m dalej — bocznicq kolejowgq, zarzqgdzanq przez inny podmiot.
Stan ten powodowat wzrost zagrozenia ruchu kolejowo-drogowego oraz byt niezgodny z przepisem § 18 ust. 1
rozporzqdzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami., ktéry stanowi, zZe jezeli dtugos¢ odcinka
drogi pomiedzy torami kolejowymi, mierzona miedzy wewnetrznymi skrajnymi szynami po osi drogi wynosi
32 m lub wiecej, skrzyzowanie kazdego toru lub kazdej grupy tordw z drogq traktuje sie jako odrebny przejazd
kolejowo-drogowy.

7.Brak oznakowania przejazdu na drogach biegngcych wzdtuz toru, dochodzqcych do drogi krzyzujqcej

sie z torami (na trzech przejazdach). Stan ten powodowat wzrost zagrozenia bezpieczeristwa ruchu.
Wedtug pkt 2.2.10. ,Przejazd kolejowy z zaporami” Zatqcznika nr 1 ,Szczegétowe warunki techniczne dla
znakdw drogowych pionowych i warunki ich umieszczania na drogach” do rozporzqdzenia w sprawie
znakdéw drogowych, jezeli droga biegnie réwnolegle do linii kolejowej, w odlegtosci mniejszej niz 150 m
dla predkosci powyzej 60 km /h oraz 50 m dla predkosci ponizej 60 km /h, przed skrzyzowaniami z drogami
przecinajqcymi linie kolejowq nalezy umiescic tablice przeddrogowskazowq, na ktérej na symbolu drogi
przecinajqgcej linie kolejowq umieszcza sie odpowiedni znak ostrzegawczy o przejezdzie kolejowym
(A-9 lub A-10). Jezeli nie ma uzasadnienia dla umieszczenia tablicy przeddrogowskazowej, nalezy zastosowac
odpowiednig odmiane znaku F-6a ze znakiem A-9 lub A-10. Dyrektor Zaktadu wyjasnit, ze ZLK Warszawa
wystqgpit do zarzqdcéw drdg o usuniecie nieprawidtowosci stwierdzonych podczas przeprowadzanych kontroli.
Odnosnie przejazddw na linii kolejowej nr 003 ZLK otrzymat odpowiedz, w ktérej Powiatowy Zarzqd Drég
w Sochaczewie poinformowat o zleceniu wprowadzenia zmiany organizacji ruchu. Natomiast odnosnie
oznakowania przejazdu na linii kolejowej nr 009 ZLK wystqpit do Urzedu Gminy Pomiechdwek pismem z dnia
1lipca 2016 r.

8. Uszkodzenia i zabrudzenia znakéw powodujqgce ich nieczytelnos¢ stwierdzono na czterech przejazdach,
co stwarzato zagrozenie dla bezpieczeristwa ruchu kolejowo-drogowego. Dyrektor Zaktadu poinformowat
o prowadzeniu biezqgcego monitoringu stanu osygnalizowania przejazdéw. Ponadto zapowiedziat wystqpienie
do zarzqdcdw drég o wymiane nieczytelnych i uszkodzonych znakdw.

9. Brak realizacji zaleceri pokontrolnych w przypadku czterech przejazdéw. Dyrektor Zaktadu stwierdzit, ze zalecenia
bedq realizowane, w miare mozliwosci finansowych Zaktadu.

e |/ ZLK Siedlce dwa przejazdy kolejowo-drogowe nie spetniaty kryteridw bezpiecznej eksploatacji w zakresie
zapewnienia bezpieczeristwa i utrzymania w nalezytym stanie technicznym. | tak:
Nieprawidtowosci na przejeZdzie na linii nr 12 km 10.071 (Skierniewice—Puszcza Marianiska) dotyczyty:

- zanieczyszczonej podsypki bezposrednio przed pomostem przejazdowym, ztego stanu technicznego pieciu
ptyt Zelbetowych nawierzchni drogowej typu CBP na pomoscie, tj.: uszkodzone krawedzie wewnetrznych
i zewnetrznych ptyt przejazdowych (ubytki, wykruszenia betonu) oraz braki betonu przy krawedziach ptyt
z zatopionym kgtownikiem metalowym;

- niewfasciwego umieszczenia znaku G-2 ,Sie¢ pod napieciem” (znak od strony toru nr 1 zawieszony byt
na jednym stupku (maszcie) pod znakiem G-4,,Krzyz Sw. Andrzeja przed przejazdem kolejowym wielotorowym”,
znak umocowano na niewymiarowej wysokosci, tj. okoto 0,7 m od poziomu gruntu, co powodowato, Ze byt on
niewidoczny z drogi, poniewaz zastaniat go znak B-20,,STOP”.

Natomiast na przejezdzie na linii nr 12 km 42.121 (Mszczonéw-Tarczyn) stwierdzono:
- wyblakte / nieczytelne znaki drogowe B-20,STOP”;

- rosnqce tuje z prawej strony drogi na dojezdzie do przejazdu kolejowo-drogowego, zastaniajgce oznakowanie na drodze
przed przejazdem, tj. znaki A-10,,Przejazd kolejowy bez zap6r” oraz stupkéw wskaznikowych G-1a, G-1b, G-1¢;

- zanieczyszczone ztobki (pomiedzy krawedziq gtéwki szyny a krawedziqg wewnetrznej ptyty przejazdowej typu
CBP) na dtugosci pomostu przejazdowego;

20 Tekst ujednolicony uwzgledniajacy zmiany wprowadzone Zarzadzeniem Nr 43/2014 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
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- niedostatecznq widocznos¢ pociqgdw z drogi na dojeZdzie do przejazdu kolejowo-drogowego;

- od strony toru nr 1, z lewej strony widocznos¢ ograniczaty drzewa owocowe rosnqce w sadzie, a z prawej strony
wysokie roztozyste tuje, od strony toru nr 2, z lewej strony widocznos¢ ograniczaty drzewa owocowe rosnqce
w sadzie i ogrodzenie z siatki, a z prawej strony drzewa owocowe z okolicznego sadu. Zachowana byta tylko
widocznos¢ pociqgdw z drogi z odlegtosci 5 m od skrajnej szyny toru przed przejazdem.

Zastepca Dyrektora wyjasnit, ze przejazd na linii nr 12 km 10.071 zostat zaplanowany do naprawy gtéwnej
z terminem wykonania do 30 wrzesnia 2016 r. Ponadto w odniesieniu do obu ww. przejazddw, Zaktad wystqpit
do zarzqdcéw drég o wtasciwe oznakowanie przejazdu od strony drogi.

e WKD nie sporzqdzata plandw prac konserwacyjnych i biezqcego utrzymania przejazdéw kolejowych.
Spétka nie opracowata réwniez i nie wdrozyta procedur nadzoru nad wykonywaniem biezqcych prac
naprawczych i konserwacyjnych. Konsekwencjq tego byto m.in. niewykonanie znacznej czesci zaleceri z kontroli
okresowej przeprowadzonej w 2014 r. Sposrdd 42 przejazdéw poddanych kontroli okresowej, w odniesieniu
do siedmiu nie wykonano zadnych zalecen, zas wobec 15 zalecenia wykonano jedynie czesciowo. Potwierdzeniem
braku nadzoru nad biezqcym utrzymaniem wtasciwego stanu technicznego przejazddw kolejowo-drogowych
byty réwniez wyniki przeprowadzonych przez NIK ogledzin 10 przejazddw.

Powazne nieprawidtowosci w utrzymaniu wtasciwego stanu technicznego i bezpieczeristwa prowadzenia
ruchu na przejazdach kolejowo-drogowych zarzqdzanych przez WKD wykazaty réwniez ustalenia kontroli UTK
przeprowadzonych w latach 2013 i 2015. W wyniku niezrealizowania czesci zalecen z tych kontroli i opéznieri
w realizacji pozostatych, Prezes UTK natozyt na WKD kare pieniezng w wysokosci 24 885 zt.
W jednym przypadku stwierdzono bezposrednie zagrozenie dla zycia lub zdrowia ludzi.
Na przejezdzie kolejowo-drogowym zlokalizowanym na ul. Jutrzenki w Warszawie w bezposrednim
sasiedztwie przystanku Salomea, w obrebie przejazdu nie zlokalizowano przejscia dla pieszych.
Osoby wysiadajace lub wsiadajace do pociggu wchodzity bezposrednio na jezdnie, pomiedzy
samochody przejezdzajace przez tory. W zwigzku z powyzszym kontrolerzy NIK, dziatajac
na podstawie art. 51 ust. 1 ustawy o NIK poinformowali Prezesa Zarzadu Spétki o stwierdzonym
niebezpieczenstwie. Prezes Zarzadu przekazat informacje o podjeciu dziatan (zaplanowaniu
budowy przejscia dla pieszych).
Zgodnie z trescig przepiséw dyrektywy bezpieczenstwa kolei petna odpowiedzialnos¢
za utrzymanie infrastruktury kolejowej w stanie zapewniajacym bezpieczne prowadzenie ruchu
kolejowego spoczywa wytgcznie na zarzadcy.

Stwierdzone naruszenia Swiadczg o nienalezytym stosowaniu systemu zarzadzania
bezpieczenstwem, co stanowi potencjalne zagrozenie dla bezpieczenstwa transportu kolejowego,
poprzez niespetnienie warunkdéw technicznych i organizacyjnych, zapewniajacych bezpieczne
prowadzenie ruchu kolejowego w obrebie przejazdéw kolejowych.

Ustalone nieprawidtowosci w zakresie utrzymania przejazdéw kolejowych naruszaty przepisy:

— art.5ust. 1 pkt 3iust. 2, art. 17 ust. 1 i ustawy o transporcie kolejowym;

— kryterium U.1 zatgcznika Il Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 r.
w sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami
dotyczacymi uzyskania kolejowych autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa (Dz. Urz. UE L 327
z dnia 10 grudnia 2010 r.), zwanego dalej ,rozporzadzeniem UE z dnia 10 grudnia 2010 r.”;

— § 13 ust. 2 Ksiegi Systemu Zarzadzania Bezpieczestwem PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
oraz § 16 procedury SMS-PW-01 Utrzymanie linii kolejowej w sprawnosci technicznej
i organizacyjnej;

— rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami;

— rozporzadzenia w sprawie znakéw drogowych;

— wewnetrznych przepiséw zarzadcy, w tym proceséw okreslonych systemem zarzadzania
bezpieczenstwem, tj. przepiséw Id-1 (D-1) - warunkéw technicznych utrzymania nawierzchni
na liniach kolejowych oraz Instrukcji obstugi przejazdéw kolejowo-drogowych Ir-7.
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Podstawowg przyczyna nienalezytego stanu technicznego skontrolowanych przejazdéw byty
ograniczone s$rodki finansowe zarzadcéw. Srodki przekazywane zaktadom linii kolejowych
na remonty przejazdéw przez Biuro Drég Kolejowych Centrali Spotki nie wystarczaty nawet
na usuniecie uszkodzen stwierdzonych podczas okresowych kontroli stanu technicznego.

o W ZLK w Szczecinie potrzeby remontowe ustalone na podstawie wynikéw przeglqddw przejazdéw kolejowo-
-drogowych wykonanych przed 2015 r. obejmowaty szes¢ pozycji, ktdre ujeto w planie remontéw w 2015 r.
Wszystkie dotyczyty potozenia nowej nawierzchni typu STRAIL lub EDILON-LC. Z uwagi na brak srodkéw
finansowych, ZLK w Szczecinie nie wyremontowat w 2015 r. dwdch przejazdow.

e W ZLK w Olsztynie na koniec 2014 r. ocene niezadawalajqcq wynikajqcq z okresowej kontroli stanu
technicznego posiadata nawierzchnia 129 przejazdéw (14,5%). Naktady niezbedne do uzyskania oceny dobrej
oszacowane zostaty na kwote 2 349 tys. zt. Natomiast w zakresie automatyki do remontéw kwalifikowato
sie 18 przejazddw, a ich koszt szacowano na 29 876 tys. zt. W 2015 r. remonty nawierzchni przeprowadzono
na 32 przejazdach, ktérych koszt wynidst 1 338,5 tys. zt, zas remonty automatyki na dwéch przejazdach,
ich koszt wynidst 288,3 tys. zt.

o W ZLK w Sosnowcu roczny plan dziatania oparty byt na planie dziatalnosci PKP PLK S.A. Wysokosc¢ srodkéw
przeznaczonych na utrzymanie linii kolejowych (branza drogowa) okreslana byta przez Biuro Drég Kolejowych
Centrali Spétki. tqcznie z przydziatem srodkéw wskazywane byty do wykonania zadania celowe (w ujeciu
rzeczowym i finansowym). W zwiqzku z tym Zaktad miat do dyspozycji na remont przejazdéw kolejowo-
-drogowych ok. 500 tys. zt, co byto niewystarczajqce w stosunku do potrzeb wynikajqcych z przeglgdéw obiektdw.

3.2.1.6. Wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych oraz przejsciach przez tory i ich skutki

a) W 2015 r. wypadki na przejazdach i przejsciach kolejowych oraz wypadki z udziatem oséb
w sposéb nieuprawniony przechodzacych przez tory kolejowe, w tym przez tzw. dzikie przejscia,
byty najliczniejszymi, do jakich dochodzito na sieci kolejowej.

Wykres nr 3
Struktura zdarzen na sieci kolejowej w 2015 r. z podziatem na rodzaje

kolizje
8% '

Zrédto: Wedtug UTK - na podstawie Rejestru Zdarzeri Kolejowych.

inni
1%

Pierwsza (co do liczebnosci) grupa byty wypadki z udziatem oséb spowodowane przez pojazd
kolejowy bedacy w ruchu (z 38,7% udziatem), przy czym az 95,1% z nich stanowity wypadki
wskutek najechania na osoby podczas przechodzenia przez tory w miejscu niedozwolonym.
Druga grupa (z 32,6% udziatem) byty wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych.
Lacznie wypadki te stanowity 71,3 % ogotu zdarzen.
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Tabela nr 2
Rodzaje i liczba wypadkoéw (sie¢ ogéinodostepna i wydzielona) w latach 2011-2015

2011 r. 2012r. 2013 r.

Rodzaje zdarzen

W PW2 W W

1. | Kolizje 27 0 41 1 55 0 56 1 53 0

2. | Wykolejenia 104 1| 112 0| 136 0| 134 0| 122 0

3. | Wypadki na przejazdach 226 27 | 272 0| 254 1| 216 0 | 206 2

Wypadki z udziatem
osob spowodowane

4, ; . 324 53 | 286 0| 253 0 | 254 0| 247 0
przez pojazd kolejowy
bedacy w ruchu
5. | Pozar pojazdu kolejowego 4 0 1 0 2 0 3 0 0 0
6. | Inne 822 1 6 0 3 0 7 0 8 0

taczna liczba

' W - wypadek, PW - powazny wypadek
2 Dysproporcja w liczbie wypadkoéw i powaznych wypadkéw w 2011 r. w stosunku do lat nastepnych wynika z btednej interpretacji definicji
zdarzen kolejowych przez cze$¢ komisji kolejowych, stosowanej przed 2012 r.

Zrédto: Opracowanie UTK — na podstawie Rejestru Zdarzeri Kolejowych.

W latach 2014-2015 zmniejszyta sie liczba wypadkéw na przejazdach kolejowych, zanotowano
jednak wzrost ofiar $miertelnych i rannych wséréd oséb poszkodowanych w tych zdarzeniach.
W roku 2015 liczba wypadkdéw na przejazdach w poréwnaniu do roku 2014 zmniejszyta sie
z 216 do 208, tj. 0 3,7%. Wypadki te miaty jednakze miejsce na mniejszej w tym okresie liczbie
przejazdow (o 1,2 %). Nalezy podkresli¢, ze spadek liczby wypadkéw dotyczyt przejazddw kategorii
Ci D oraz przejs¢ kategorii E. Natomiast na przejazdach kategorii A, B i F zarejestrowano wzrost
liczby wypadkdéw. W 2015 r. na przejazdach poszkodowanych zostato 95 oséb, a w tej liczbie
55 stanowili zabici i 40 ciezko ranni. W poréwnaniu do roku 2014 (66 ofiar, w tej liczbie 42 zabitych
i 24 ciezko rannych), stan ten wskazuje na znaczna tendencje zwyzkowa.




INFORMACJE szczecotowe |G

Tabelanr3
Liczba zdarzen na przejazdach z podziatem na kategorie na sieci ogélnodostepnej i wydzielonej
w latach 2013-2015

Zdarzenia
Kategoria przejazdu lub przejscia
2014

Strzezonych — Kategoria A 13 9 17

1.
zZmiana - -30,8% +88,9%
Z potrogatkami i sygnalizacjg Swietlng — Kategoria B 18 17 20

2.
zZmiana = -5,6% +17,6%
Z samoczynng sygnalizacjg $wietlng — Kategoria C 41 44 36

3.
zZmiana - +7,3% -18,2%
Bez zabezpieczen — Kategoria D 173 137 123

4.
zZmiana = -20,8% -10,2%
Przejscia uzytku publicznego — Kategoria E 6 9 7

5.
zZmiana - +50,0% -22,2%
Przejazdy i przejscia uzytku prywatnego — Kategoria F 4 0 5

6.
zZmiana - -100,0% =

taczna liczba

Zmiana

Zrédto: Dane UTK na podstawie Rejestru Zdarzeri Kolejowych.

Wiekszos¢ zdarzen miata miejsce na sieci zarzadzanej przez PKP PLK S.A. W 2014 r. na tej sieci doszto
do 200 wypadkoéw, a w 2015 r. do 189.

b) Najliczniejszymi grupami ofiar $miertelnych wypadkéw kolejowych, do ktérych doszto w 2015 .,
byly osoby nieuprawnione do przebywania na terenie kolejowym (173 zabitych, co stanowi 73,7%
ogo6tu ofiar Smiertelnych) oraz uzytkownicy przejazdéw i przejs¢ (55 zabitych, co stanowi 23,2%
ogo6tu ofiar Smiertelnych).
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Wykres nr 4
Udziat procentowy poszczegdlnych grup oséb zabitych w wypadkach kolejowych w 2015 r.

nieupowazniony
73,7%

uzytkownik przejazdu
23,2%

pasazer

—
inni / \ 0,9%

0,9% pracownik
1,3%

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK na podstawie Rejestru Zdarzen Kolejowych.

Réwniez w przypadku oséb ciezko rannych wystepowata podobna zaleznos¢. Najliczniejsza grupe
(44 osoby, tj. 47,3% wszystkich ciezko rannych) stanowity osoby nieuprawnione do przebywania
na obszarze kolejowym. Druga co do liczebnosci grupe ciezko rannych stanowili uzytkownicy
przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ dla pieszych (38 0séb ciezko rannych, co stanowito 40,8%
0g6tu ciezko rannych).

Wykres nr 5
Udziat procentowy poszczegdlnych grup oséb ciezko rannych w wypadkach kolejowych w 2015 r.

"»

|nn|

pracowmk 1%

i pasazer
4,3% 6,5%

nleupowaznlony

uzytkownik przejazdu 47,3%

40,8%

Zrédto: Opracowanie UTK na podstawie Rejestru Zdarzen Kolejowych.
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Tabela nr 4
Liczba ofiar wypadkéw na sieci ogdélnodostepnej i wydzielonej w latach 2013-2015

Ofiary $miertelne Ciezko ranni
Lp. Rodzaj wypadku
2013 2014 2015 2013 2014
Kolizje 1 1 0 1 3 3
1.
zZmiana - 0% | (-) 100% - 200% 0%
Wykolejenia 0 0 0 0 0 0
2.
Zmiana - 0% 0% - 0% 0%
Wypadki 52 43 55 37 25 4
na przejazdach
3.

zmiana - | M17,3% | +27,9% - | (32,4% +64%

Wypadki z udziatem
osob spowodowane

. - 175 164 173 64 67 49
przez pojazd kolejowy
4. | wruchu
Zmiana - (-)6,3% +5,5% - +4,7% | (—)26,9%
Pozar pojazdu kolejowego 0 0 0 0 0 0
5.
zmiana - - - - - -
Inne 0 0 0 1 0 0
6.
Zmiana - - - - - -

taczna liczba

Zmiana (-)7,8%

Zrédto: Opracowanie UTK na podstawie Rejestru Zdarzers Kolejowych.

® WZLK Siedlce w latach 2010-2015 na przejazdach i przejsciach kolejowych miaty miejsce 84 zdarzenia, o ktdrych
mowa w art. 4 pkt 45, 46 i 47 ustawy o transporcie kolejowym®' oraz w § 2 pkt 11 rozporzqdzenia Ministra
Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentéw
w transporcie kolejowym?* w tym pie¢ zakwalifikowanych zostato jako powazne wypadki i 79 jako wypadki.
W ich nastepstwie zgineto 15 0séb (osiem w powaznych wypadkach i siedem w wypadkach), 20 zostato ciezko
rannych, a 10 rannych (wszystkie 10 w wypadkach).

21 W art. 4 pkt 45, 46 i 47 zdefiniowano pojecie odpowiednio: wypadku, powaznego wypadku i incydentu.
22 W rozumieniu powotanego przepisu rozporzadzenia, zdarzeniem jest powazny wypadek, wypadek lub incydent.
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¢) Na sieci kolejowej zarzadzanej przez WKD bezpieczenstwo na przejazdach kolejowych
ograniczane byto w wyniku nierealizowania zalecen kontroli przeprowadzonych przez UTK,
w zakresie ograniczenia predkosci pociggdédw na przejazdach, zastosowania zabezpieczen
na przejazdach stosownie do natezenia ruchu oraz zapewnienia widocznosci.

® WKD nie ograniczyta predkosci pociqgdéw na trzech przejazdach kolejowo-drogowych kategorii D
zlokalizowanych na linii 48. Pomimo ograniczonej widocznosci na tych przejazdach, predkos¢ pociggdéw
zmniejszona byta do 30 km/h, a nie jak wymagajq przepisy do 20 km/h*. Z wykazéw ostrzezen statych,
ktoére obowiqzywaty w okresie od 2015 r. do dnia zakoriczenia kontroli wynika, Ze dla caftej linii 48 ograniczenie
takie wynosito 30 km/h. Pogorszenie bezpieczeristwa na przejazdach kolejowo-drogowych w badanym okresie
potwierdza odnotowany na tych obiektach wzrost liczby wypadkdw. O ile w 2014 r. miato miejsce tqcznie pie¢
wypadkdw, to w 2015 r. wydarzyto sie ich dziesie¢, a w | kwartale 2016 r. — pie¢ wypadkdw.

Powazne nieprawidtowosci w utrzymaniu wtasciwego stanu technicznego i bezpieczeristwa prowadzenia
ruchu na przejazdach kolejowo-drogowych zarzqdzanych przez WKD wykazaty réwniez ustalenia kontroli UTK
przeprowadzonych w latach 2013 i 2015. W wyniku niezrealizowania czesci zalecen z tych kontroli i opéznieri
w realizacji pozostatych, Prezes UTK natozyt na Spétke kare pieniezng w wysokosci 24 885 z1.

d) Poziom bezpieczenstwa ruchu na przejazdach kolejowych osiggniety w 2015 r. charakteryzuja

- w swietle ustalen kontroli — nastepujace dane:

— spadek liczby wypadkoéw na przejazdach z 216 w 2014 r. do 208 w 2015 r., z rbwnoczesnym
wzrostem liczby ofiar tych wypadkéw w stosunku do roku 2014 (liczba zabitych wzrosta
z 43 do 55 os6b, natomiast liczba ciezko rannych wzrosta z 25 do 41);

— liczba ofiar wypadkoéw na przejazdach pozostaje na poziomie nieco wyzszym niz w 2013 r.,
w ktérym na przejazdach zginety 52 osoby, a 37 zostato ciezko rannych.

— mniejsza o 1,2% liczba przejazdéw w latach 2014-2015.

e) Panstwa cztonkowskie zobowigzane s do statego monitorowania poziomu bezpieczenstwa
swoich systeméw kolejowych, w tym do monitorowania osiggniecia wspdlnych celéw
bezpieczenstwa (CST), okreslonych w sposéb ilosciowy i jakosciowy.

Poziom osiggniecia w roku 2015 wspdlnych celéw bezpieczenstwa w ujeciu ilosciowym
i jakosciowym dla pieciu grup ryzyka indywidualnego obejmujacych, w tym uzytkownikéw
przejazdéw oraz osoby przebywajace w sposdb nieuprawniony na obszarze kolejowym
zaprezentowany zostat ponizej. Zestawienie zawiera informacje o: poszczegdlnych wymogach
bezpieczenstwa okreslonych grup ryzyka, krajowej wartosci referencyjnej dla danego wymagania,
osiagnietej wartosci wskaznika w ujeciu liczbowym i procentowym. Im osiggniety poziom wskaznika
jest nizszy, tym lepszy jest poziom bezpieczenstwa w danej grupie ryzyka.

Wskazniki CST dotyczace 2015 r. obliczone dla grup ryzyka: uzytkownicy przejazdéw
kolejowych oraz osoby nieupowaznione na terenie kolejowym wprawdzie nie przekroczyty
akceptowanego poziomu ryzyka i wartosci referencyjnych (NRV) ustalonych dla Polski przez UTK,
jednakze utrzymuja sie na wysokim poziomie. W przypadku ryzyka dla uzytkownikéw
przejazdow, wielko$¢ wskaznika (94%) zblizyta sie do wielkosci granicznej i wzrosta w stosunku
do 2014 r.0 25,7 p.p.

23 Por. § 10 rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami.
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Tabela nr5
Realizacja wspdlnych celéw w zakresie bezpieczenstwa w latach 20142015

Wyliczona Osiagniety Osiagniety

B LAY wartosc poziom poziom Tendencja

Wspalne cele bezpieczenstwa (CST) dla  \ckaznika wskaznika wskaznika 2015/2014

Polski  \/'5015r. w2015r.  w2014r.

1.1. NRV ryzyka dla pasazeréw

Ofiary $miertelne i wazone ciezko
CST | ranne! (FWSI) wsérdd pasazerow
1.1. | na miliard pociggokilometréw?
pociggdw pasazerskich

116,1 18,126 15,6% 16,7% | -1,1 p.p.

Ofiary $miertelne i wazone ciezko

CST | ranne (FWSI) wérdd pasazerdw 0.85 0.149 17.6% 19 2% 1,6 p.p.
1.2. | na miliard pasazerokilometréw? ! ! ! ! !
1.2. NRV ryzyka dla pracownikéw
Ofiary $miertelne i wazone ciezko
CST | ranne (FWSI) wérdd pracownikdw 17,2 15,582 90,6% 381% | +52,8 p.p.

2. na miliard pociggokilometrow

1.3. NRV ryzyka dla uzytkownikéw przejazdu kolejowego

Ofiary Smiertelne i wazone
CST | ciezko ranne (FWSI) wsrod
3.1. | uzytkownikow przejazdow
na miliard pociggokilometrow

277,0 | 260,307 94,0% 68,3% | +25,7 p.p.

”

1.4. NRV ryzyka dla osob zaklasyfikowanych jako ,inne osoby

Ofiary $miertelne i wazone ciezko

CsT ranne (FWSI) wsrod |nnych 0sob 11.60 9624 83.0% 96.9% -139 p.p.
4. | na miliard pociggokilometréw ! ! ! ! !

1.5. NRV ryzyka dla nieupowaznionych os6b na terenie kolejowym

Ofiary Smiertelne i wazone
CST | ciezko ranne (FWSI) wsréd

5. osob nieupowaznionych
na miliard pociggokilometrow

1210,0 | 790,086 65,3% 65,3% | 0,0 p.p.

1.6. NRV ryzyka dla ogoétu spoteczenstwa

Ofiary $miertelne i wazone ciezko

CST | ranne (FWSI) wsréd wszystkich 0s6b 15900 1087514 68.4% 63.5 +4,9 p.p.
6. | na miliard pociggokilometréw ! ! ! ! !

' Suma liczby ofiar Smiertelnych oraz jednej dziesiatej liczby ciezko rannych.

2 Jednostka miary pracy eksploatacyjnej linii kolejowej odpowiadajgca przemieszczeniu sie jednego pociaggu na dystansie jednego
kilometra.

3 Jednostka miary pracy przewozowej stanowigca iloczyn liczby przewiezionych pasazeréw i pokonanej przez nich odlegtosci.

Zrédto: Opracowanie wtasne NIK na podstawie danych z kontroli w UTK.
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f) W swietle ustalen kontroli sposéb wprowadzenia zmian (m.in. w zakresie ustalania kategorii
przejazdéw kolejowo-drogowych oraz podwyzszenia dopuszczalnej predkosci pociggu
na przejazdach) w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 .
w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami, moga skutkowac zwiekszeniem ryzyka obnizenia
poziomu bezpieczenstwa ruchu na skrzyzowaniach, w stosunku do uprzednio obowiagzujacych
uregulowan®,

Uregulowania dotyczace ustalania kategorii przejazdéw zawarte w aktualnie obowigzujacym
rozporzadzeniu podniosty bowiem warto$¢ iloczynu ruchu (tj. iloczynu liczby pojazdéw drogowych
i liczby pociggow przejezdzajacych przez przejazd kolejowo-drogowy w ciggu doby, zgodnie
z § 3 pkt 3 rozporzadzenia), na podstawie ktérego skrzyzowania linii kolejowych z drogami zaliczane
sq do przejazdow kategorii B, Ci D (§§ 8-10 rozporzadzenia). Przepisy obecnie stosowanego
rozporzadzenia zwiekszyty takze dopuszczalng predkos¢, z jaka pociggi moga poruszac sie
na przejazdach z przekroczonym iloczynem ruchu, z obowigzujacej poprzednio 20 km/h
do 50 km/h (§ 77 ust. 2 rozporzadzenia). Wprowadzone zmiany powodujg w szczegolnosci, ze:

— przejazdy zaliczone uprzednio do wyzszej kategorii, co skutkowato ich objeciem zwiekszona
ochrong z uwagi na zagrozenie wypadkami, ze wzgledu na znaczng liczbe pojazdéw
samochodowych i pociggoéw, ktére przejezdzaja przez skrzyzowanie linii kolejowej z droga
- obecnie moga by¢ zaliczane do nizszych kategorii, np. przejazd dotychczasowej
kategorii C moze zostac zaliczony do kategorii D, tj. przejazd, ktory nie jest wyposazony
w systemy i urzagdzenia zabezpieczenia ruchu {§ 5 pkt 4 rozporzadzenia);

— przejazdy zaliczone do nizszej kategorii, na ktérych nastapito zwiekszenie iloczynu ruchu,
skutkujace wedtug uprzednio obowigzujacych przepiséw koniecznoscia przekwalifikowania
przejazdu do wyzszej kategorii {na przyktad z dotychczasowej kategorii C do kategorii B),
nie muszg mie¢ — wedtug wartosci iloczynéw ruchu wprowadzonych nowymi przepisami
- podniesionej kategorii lub dotychczasowa ich kategoria moze zosta¢ obnizona;

— kazdy przejazd moze by¢ zaliczony do kategorii D, bez wzgledu na warunki widocznosci i wartosc¢
iloczynu ruchu, jezeli ograniczenie predkosci na nim wynosi 20 km/h (§ 10 pkt 2 rozporzadzenia),

Wyniki kontroli wskazuja, ze opracowanie i wdrozenie powyzszych uregulowan nie zostato
poprzedzone rzetelnymi badaniami lub ekspertyzami na temat potencjalnego wptywu nowych
przepisdw?* na bezpieczenstwo ruchu na skrzyzowaniach linii kolejowych oraz bocznic kolejowych
z drogami. Doprowadzito to do opracowania przepiséw rozporzadzenia bez rzetelnego ustalenia,
czy zawarte w nich regulacje prowadza do podwyzszenia lub zachowania dotychczasowego
poziomu bezpieczenstwa na przejazdach. Przywotane okolicznosci wskazuja, ze wdrozenie
nowych przepiséw zwiekszyto ryzyko obnizenia poziomu bezpieczenstwa na przejazdach,
w stosunku do uprzednio obowiagzujacych uregulowan. Skoro bowiem uchylone przepisy
ustalaty wyzsze kategorie przejazdéw dla wartosci iloczynéw ruchu przyjetych w rozporzadzeniu,
to — bez uzasadnienia wprowadzanych zmian badaniami lub ekspertyzami na temat potencjalnego
wptywu nowych regulacji - nie mozna oczekiwa¢ podniesienia poziomu bezpieczenstwa
na przejazdach, ktére obecnie mogg by¢ zaliczane do nizszych kategorii, badz na ktérych
zwiekszono dopuszczalng predkos¢ pociggoéw.

24 Tj. przepiséw rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego 1996 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowanie
(Dz. U. Nr 33, poz. 144, ze zm.), uchylonego z dniem 14 listopada 2015 r.

25 Obowigzujacych od dnia 15 listopada 2015 .
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Stwierdzono, ze Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, jako jednostka odpowiedzialna
za przygotowanie projektu rozporzadzenia, zlecito realizacje zadan w tym zakresie zarzadcy
infrastruktury — PKP PLK S.A., bez sprecyzowania zakresu badan, ekspertyz lub analiz,
jakie powinny zosta¢ przeprowadzone w celu wprowadzenia zmian regulacji, okreslonych
przepisami rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogamiz 1996 r.
Ustalono rowniez, ze w ramach prowadzonych przez MIiR prac legislacyjnych nie zostaty
uwzglednione uwagi Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, jako organu bedacego krajowa
wtadzg bezpieczenstwa transportu kolejowego w rozumieniu przepiséw Unii Europejskiej,
wiasciwym w sprawach bezpieczenstwa ruchu kolejowego?®, ktéry w stanowisku do projektu
rozporzadzenia wnosit 0 zmniejszenie: o 1/3 przyjetych w nim wielkosci iloczynow ruchu (bedacych
jednym z warunkoéw klasyfikacji przejazdéw do kategorii B, Ci D) oraz o ponad potowe zatozonej
predkosci na przejazdach z przekroczonym iloczynem ruchu. Prezes UTK wskazywat, ze zmiana
polegajaca na niemal trzykrotnym zwiekszeniu wielkosci iloczynéw ruchu budzi uzasadnione
obawy o zachowanie bezpieczenstwa ruchu na przejazdach, a projektowane zmiany umozliwia
zakwalifikowanie do kategorii D (przejazd niestrzezony) znacznie wiekszej liczby przejazdow,
na ktérych dochodzi do wiekszosci wypadkéw.
Dziatania MIiR zwigzane z nieuwzglednieniem w procesie uzgodnien i konsultacji stanowiska
Prezesa UTK w zakresie obnizenia proponowanych w projekcie rozporzadzenia wielkosci
granicznych iloczynu ruchu przy klasyfikacji przejazdéw kolejowo-drogowych oraz obnizenia
predkosci pociggdw na tych przejazdach NIK uznaje — w Swietle ustalen kontroli — za niecelowe.
Dziatanie te zdeterminowane byly przede wszystkim czynnikami ekonomicznymi, zwigzanymi
z funkcjonowaniem zarzadcy infrastruktury kolejowej oraz dziatalnoscig przewoznikéw kolejowych.
Dziatania te nie uwzgledniaty zagrozen, ktére w zwigzku z wprowadzonymi regulacjami moga
prowadzi¢ do obnizenia poziomu bezpieczenstwa ruchu na przejazdach kolejowo-drogowych,
w stosunku do uprzednio obowigzujacych uregulowan.
Wyniki kontroli wskazuja, ze juz obecnie odnotowano przypadki przekwalifikowania przez
zarzadcéw (ze wzgleddw ekonomicznych) przejazdéw wyzszych kategorii do kategorii D w drodze
ograniczenia dopuszczalnej na nich predkosci do 20 km /h oraz odstepowania od ustalonego
wczesniej podwyzszenia kategorii przejazdu, badz takie dziatania zostaty zapowiedziane.
Sytuacja ta dotyczyta w szczegdlnosci decyzji podjetych przez Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0.
® W WKD w toku kontroli prowadzonej przez UTK w dniach od 16 marcaldo 5 kwietnia 2016 r. ustalono, ze przejazd
kolejowy kat. ,C” zabudowany w linii kolejowej nr 47 Warszawa Srédmiescie WKD-Grodzisk Mazowiecki
Radoriska, w wyniku komisyjnego ustalenia w dniu 8 lutego 2016 r. zostat przekwalifikowany do nizszej kategorii,
tj. do kategorii ,D". Jako podstawe prawnq podano przepisy omawianego rozporzqdzenia, tj. ,ze wzgledu
na brak widocznosci, zgodnie z postanowieniami § 10 ust. 2 rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju
z dnia 20 paZdziernika 2015 r. (Dz. U. z 2015 r. poz. 1744) wprowadzono przez przejazd ograniczenie predkosci
pociqggdéw do 20 km/h”.
W toku innej kontroli przeprowadzonej od 23 marca do 4 maja 2016 r. UTK stwierdzit, ze WKD nie podejmowata
dziatar zmierzajqcych do podniesienia kategorii przejazdéw na terenie Podkowy Lesnej (kategorii,D” w km 24,907,
na ktdrym iloczyn ruchu z roku 2014 wynosit 608 740 oraz kategorii,,D” w km 25,887, na ktérym iloczyn ruchu z roku
2014 wynosit 99 300) przywotujqc przepisy rozporzqdzenia i wprowadzajqc ograniczenie predkosci do 20 km/h.

® W ZLKw Sosnowcu znajdowato sie 12 przejazdéw (na 225 ogétem eksploatowanych), ktérym nie podwyzszono
kategorii, stosownie do wartosci iloczynu ruchu wyliczanego w latach 2007-2015. Kolejnym czterem przejazdom
nie podwyzszono kategorii, mimo ze okreslona zostata dla nich docelowa wyzsza kategoria. lloczyny ruchu
dla tych przejazddéw wyliczone zostaty w latach 2011-2015.

26 Zgodnie z przepisem art. 10 ust. 1 pkt 4 ustawy o transporcie kolejowym.
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Zastepca Dyrektora Zaktadu wyjasnit, Ze sytuacja ta dotyczyta przejazdéw, dla ktérych z uwagi na przekroczony
iloczyn ruchu — w odniesieniu do kryteriow obowiqzujqcych do 14 listopada 2015 r. - ZLK wnioskowat o zmiane
kategorii przejazdu. W zwiqzku ze zmianq kryteridw ustalania kategorii przejazdéw, ww. wnioski poddane zostanq
weryfikacji pod kqtem zmienionych przepiséw.
o W PKP PLK S.A. wedtug stanu na dzieri 31 marca 2016 r. na sieci linii kolejowych ogétem znajdowaty sie
52 przejazdy kolejowo-drogowe kategorii A, na ktérych zawieszono obstuge lub bedqce bez obstugi albo
na ktdrych przekazano obstuge. Z tej liczby na 39 przejazdach PLK doraznie ograniczyta dopuszczalnqg predkos¢
ruchu pociqgdw do 20 km/h lub do nizszej predkosci.
W zwigzku z wprowadzonymi przepisami rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika
2015 r. w sprawie skrzyzowania linii kolejowych z drogami do dnia 31 marca 2016 r. na liniach zarzqdcy infrastruktury
dokonano obnizenia i przekwalifikowania kategorii przejazdu (z kategorii D na F na stacji Chabéwka, na linii nr 99).
g) Zagrozenie bezpieczenstwa na skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami stanowito
pozostawianie przejazdow na liniach zlikwidowanych lub przeznaczonych do likwidacji.
Niewykonywanie bowiem prac utrzymaniowych na tych obiektach moze prowadzi¢ do pogorszenia
ich stanu technicznego, a w konsekwencji do zagrozenia bezpieczenstwa ruchu. Zty stan
nawierzchni drogowej przejazdéw, a w szczegdlnosci uszkodzenia ptyt zelbetowych zabudowanych
w nawierzchni drogowej powodujg, ze nawierzchnia drogowa nie stanowi stabilnej i trwatej
konstrukcji odpowiednio potaczonych elementéw konstrukcyjnych i nie zapewnia bezpiecznego
ruchu pojazdéw drogowych. W nawierzchni moga réwniez powstawac niekontrolowane

przemieszczenia ptyt zelbetowych (badz ich fragmentéw).

W 2015 r. PKP S.A., jako wiasciciel gruntéw po likwidowanych liniach kolejowych przejeta od PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. 34 odcinki linii kolejowych o facznej dtugosci 556,8 km, co do ktérych
wydane zostaty decyzje o ich likwidacji. Na liniach tych znajdowato sie 348 przejazdéw kolejowych,
ktére PKP SA okreslita, jako ,naniesienia po bytej linii kolejowej"

Stwierdzono, ze pomimo nawet fizycznej likwidacji linii kolejowych pozostawiano w niezmienionym
ksztatcie przejazdy kolejowe. Pozostawaty bowiem nadal wbudowane tory kolejowe (obciete
na krancach dtugosci przejazdu) oraz oznakowanie, takie jak dla czynnych przejazdéw kolejowych.
Ponadto grunty po likwidowanych liniach kolejowych nie zostaty przekazane zarzadcom drég.

W toku kontroli dokonano ogledzin o$miu skrzyzowan drég ze zlikwidowanymi liniami kolejowymi
nr 34 (Sokotéw Podlaski-Kostki) i 206 (Znin-Damastawek). W wyniku ogledzin stwierdzono,
ze na skrzyzowaniach tych pozostaty przejazdy kolejowe (tory oraz ptyty stanowigce nawierzchnie
drogowaq przejazddéw), a na pieciu z nich pozostaty takze znaki drogowe badz urzadzenia
do optycznego prowadzenia ruchu (stupki U-1). Pozostawienie przejazdéw na skrzyzowaniach
ze zlikwidowanymi liniami kolejowymi wynikato z faktu, ze umowa z wykonawca rozbiérki®’
w § 3 pkt 5 stanowita, ze rozbiodrce nie podlega nawierzchnia torowa z przejazdow.
® Na skrzyzowaniu z bytq liniq kolejowq nr 34 w Sokotowie Podlaskim, ul. Kosowska oraz w miejscowosciach
Budy Kupientyjskie i Kostki, pozostawione zostaty ptyty przejazdowe z szynami, ktére na obrzezach korony
drogi byty odciete. Skrzyzowania oznakowane byty znakami poziomymi, tj. znajdowat sie tam m.in. znak ,Stop”.

W obrebie przejazdow w kazdym przypadku wystepowaty urzqdzenia do optycznego prowadzenia ruchu
(pachotki).

® Na skrzyzowaniu bytej linii kolejowej nr 20 z drogq do Stabomierza tory przebiegajqce przez droge byty zalane
asfaltem. W odlegtosci okoto 1,5 metra od korony drogi z obu stron szyny zostaty odciete. W miejscowosciach
Podobowice, Stawoszewo oraz Juncewo na skrzyzowaniach drég z bytymi liniami kolejowymi pozostawione
zostaty zelbetowe ptyty drogowe z szynami, ktére na wysokosci korony drogi zostaty odciete. Na niektdrych
przejazdach pozostawione zostaty znaki drogowe , Strzez sie pociggu”.

27 Umowa kupna-sprzedazy ztomu pozostatego po likwidacji linii kolejowe;j.
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Jak wynika z wyjasnien Dyrektora Biura PKP S.A. w spétce podejmowane byty dziatania na rzecz
zagospodarowania przejazdéw po bytych liniach kolejowych i do czasu przekazania pozostatosci
po przejazdach wraz z gruntami na rzecz samorzadéw terytorialnych, kolej ponosi koszty
ewentualnych prac remontowych nawierzchni. Wyjasnit on tez, ze PKP SA dostrzega potrzebe
systemowego podejscia do infrastruktury pozostatej w pasie drogowym w wyniku rozbiérki linii
kolejowych. Wymaga to m.in. dokonania podziatéw geodezyjnych przed przekazaniem zarzagdcom
drog fragmentow linii pozostatych po przejazdach kolejowych. Brak jest jednak odpowiednich
regulacji ustawowych w zakresie wspotpracy w tym obszarze z wtasciwymi zarzadcami drég.

Nalezy zauwazy¢, ze pozostawienie przejazdow i ich oznakowania na zlikwidowanych liniach
powoduje spadek zaufania do znakéw drogowych, a nastepnie do ich lekcewazenia. W przypadku
linii czynnych moze to doprowadzi¢ do tragicznych nastepstw.

3.2.2. Utrzymanie drogowej infrastruktury dojazdowej do przejazdéw kolejowych

3.2.2.1. Okresowa kontrola stanu technicznego drég dojazdowych do przejazdow (przejsc)
kolejowych

W okresie objetym kontrolg, czterech sposréd dziewieciu skontrolowanych zarzadcow drog
nie przeprowadzato okresowych kontroli stanu technicznego oraz przydatnosci do uzytkowania
drég dojazdowych do przejazdéw kolejowych.

Obowigzek przeprowadzania kontroli natozony zostat na zarzadcéw drég przepisami art. 62 Prawa
budowlanego, a takze przepisem art. 20 pkt 10 u.o.d.p. Zgodnie z art. 62 Prawa budowlanego drogi
(jako obiekty budowlane®®) w czasie ich uzytkowania poddawane sa kontrolom okresowym:

— co najmniej raz w roku, polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego elementéw i instalacji
obiektu okreslonych w art. 62 ust. 1 pkt 1 Prawa budowlanego;

— co najmniej raz na 5 lat polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego oraz przydatnosci
do uzytkowania obiektu budowlanego, jego estetyki oraz otoczenia (art. 62 ust. 1 pkt 2 Prawa
budowlanego).

Przepis art. 20 pkt 10 u.o.d.p naktada na zarzadce drogi obowigzek przeprowadzania okresowych

kontroli stanu drég ze szczegdélnym uwzglednieniem ich wptywu na stan bezpieczenstwa ruchu

drogowego, w tym weryfikacje cech i wskazanie usterek, ktére wymagaja prac konserwacyjnych
lub naprawczych ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Wskutek braku okresowych kontroli stanu technicznego drég dojazdowych do przejazdéw
- wykonywanych przez specjalistow z odpowiednimi uprawnieniami budowlanymi — zarzadcy drog
nie wypetniali funkcji prewencyjnych (art. 20 pkt 10 u.o.d.p.), majacych na celu przeciwdziatanie
niszczeniu drég w trakcie ich uzytkowania. Nie dysponowali bowiem wiarygodnymi i aktualnymi
informacjami o ich stanie technicznym, co z kolei nie pozwalato na ustalenie zakresu uszkodzen
i usterek oraz zaplanowanie okre$lonych srodkéw finansowych na wykonanie niezbednych
remontéw. Nie formutowano takze zalecerh odnos$nie wykonania prac naprawczych, w tym majacych
bezposredni wptyw na stan bezpieczenstwa ruchu na drogach dojazdowych do przejazdow.

e |/ Starostwie Powiatowym w Goleniowie w latach 2014-2016 (21 kwietnia 2016 r.) dla Zadnej z 13 drdg,
na ktdrych zlokalizowane byty skrzyzowania z liniami kolejowymi nie przeprowadzono corocznej okresowej
kontroli stanu technicznego. W latach 2011-2016 nie wykonano réwniez okresowej kontroli polegajqcej
na sprawdzeniu stanu technicznego i przydatnosci do uzytkowania obiektu budowalnego, ktdrq przeprowadza

28 Por. przepis art. 3 pkt 1 oraz 3 i 3a Prawa budowlanego.
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sie co 5 lat. W zwiqzku z ustaleniami kontroli w dniu 6 maja 2016 r. Zarzqd Powiatu zawart umowe z zewnetrznym
podmiotem dotyczqcq wykonania przeglqgdu 13 drég powiatowych, na ktdrych zlokalizowane byty przejazdy
kolejowe, stosownie do wymogdw okreslonych w art. 64 ust. 1 Prawa budowlanego. Termin wykonania okreslono
do dnia 31 maja 2016 r. Protokotem zdawczo-odbiorczym w dniu 17 maja 2016 r. Dyrektor Wydziatu DP odebrat
przeglqdy podstawowe — roczne dla 13 drég powiatowych.
Przyczyna nieprzeprowadzania okresowych kontroli stanu technicznego drég w obrebie przejazdow
byt brak znajomosci przepiséw Prawa budowlanego oraz u.o.d.p, okreslajacych obowigzki
zarzadcow drég w tym zakresie. Kolejng przyczyna byty ograniczone mozliwosci finansowe
zarzadcéw drég, zwtaszcza gminnych. Nawet jesli w planach budzetowych planowano wykonanie
kontroli okresowych, to z powodu braku srodkéw finansowych nie zostaty one przeprowadzone.
e W UG Stargard nie przeprowadzono kontroli okresowych rocznych i rozszerzonych piecioletnich dla szesciu drég
dojazdowych do przejazdéw kolejowo-drogowych® zlokalizowanych na drogach gminy, co stanowito naruszenie
przepiséw art. 62 ust. 1 pkt 1i 2 Prawa budowlanego. Wdjt wyjasnit, ze drogi te nie zostaty poddane okresowym
kontrolom z powodu braku srodkéw finansowych w budzecie gminy niezbednych na ich sfinansowanie.
W projektach plandw budzetu gminy pozycja ,Przeglqdy szczegétowe i podstawowe obiektéw budowalnych
- drég” wpisywana byta co roku przez pracownika merytorycznie odpowiedzialnego m.in. za nadzér nad
drogami, jednakze z powodu braku srodkdw finansowych w budzecie gminy, nie zostaty one przeprowadzone.
Niewykonywanie okresowych kontroli usprawiedliwiano takze zastepowaniem innymi
czynnosciami, np. objazdami drég przez komisje Rady Gminy lub doraznymi przegladami,
przeprowadzanymi przez osoby bez uprawnien budowlanych. Nalezy jednak podkresli¢,
ze objazdy drég nie sg tozsame z okresowymi kontrolami stanu technicznego drég, okreslonymi
w przepisach Prawa budowlanego. Zgodnie bowiem z art. 20 pkt 10 u.o.d.p., do zarzadcy drogi
nalezy w szczegélnosci przeprowadzanie okresowych kontroli stanu technicznego drég,
ze szczego6lnym uwzglednieniem ich wptywu na stan bezpieczenistwa ruchu drogowego,
w tym weryfikacje cech i wskazanie usterek, ktére wymagaja prac konserwacyjnych lub
naprawczych ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Kontrole te moga by¢ wykonywane
tylko przez osoby posiadajace uprawnienia budowlane o odpowiedniej specjalnosci (art. 62 ust. 4
Prawa budowlanego). Zgodnie z art. 12 ust. 1 pkt 5, ust. 2 oraz ust. 7 tejze ustawy, tylko posiadanie
uprawnien budowlanych umozliwia m.in. sprawowanie kontroli technicznej utrzymania obiektéw
budowlanych. Przeprowadzanie kontroli przez osoby nieposiadajgce takich uprawnien naraza je
na odpowiedzialno$¢ karng z art. 91 ust. 1 pkt 2 Prawa budowlanego.

U jednego zarzadcy drég (PZD w Raciborzu) okresowe kontrole stanu technicznego drég, na ktérych
znajdowaly sie przejazdy kolejowe, byty wprawdzie przeprowadzane, jednakze nie wszystkie
zalecenia wynikajace z ustalen byty wykonywane. Nie byty m.in. usuwane usterki, ktére dotyczyty
uszkodzen jezdni, chodnikéw, poboczy oraz odwodnienia.

3.2.2.2. Prowadzenie dokumentacji techniczno-eksploatacyjnej dla drég dojazdowych

Dwoch zarzadcdw drog (w Starostwie Powiatowym w Goleniowie oraz w UG Olszewo-Borki)
nie wywigzywato sie z obowigzkéw polegajacych na prowadzeniu ksigzek obiektu budowlanego
dla drég, w ktorych wbudowane zostaty przejazdy kolejowe (tacznie dla 20 drég). Zgodnie z art. 64
ust. 1 Prawa budowlanego, zarzadca jest obowigzany prowadzi¢ dla kazdego obiektu budowlanego
(drogi) ksigzke obiektu budowlanego. Na podstawie art. 64 ust. 2 pkt 3 powotanej ustawy,
obowigzek ten nie obejmuje zarzadcédw drég lub obiektéw mostowych, jezeli prowadza ksigzke
drogi lub ksigzke obiektu mostowego na podstawie przepiséw o drogach publicznych.

29 Przejazdy kolejowo-drogowe w Strachocinie, Grzedzicach, Ulikowo Stacja, Ulikowo, Witkowo I, Witkowo .
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Brak powotanych dokumentéw ograniczat efektywne wykonywanie zadan zwigzanych
z zapewnieniem witasciwego utrzymania drég dojazdowych do skrzyzowan w nalezytym stanie
technicznym (stosownie do przepiséw art. 61 Prawa budowlanego).

e |/ Starostwie Powiatowym w Goleniowie na dziesie¢ skontrolowanych drég dojazdowych do przejazdéw
kolejowo-drogowych w pieciu przypadkach stwierdzono niezadawalajqgcy (wymagajqcy remontu)
stan nawierzchni. Zgodnie z art. 20 pkt 4 u.o.d.p., do obowiqgzkéw zarzqdcy drogi nalezy m.in. utrzymanie
nawierzchni drogi, chodnikdw, urzqdzer zabezpieczajqcych ruch (znaki drogowe) i innych urzqdzeri zwigzanych
z drogq. Ponadto stwierdzono, ze na wszystkich dojazdach (obejmujqcych 10 skrzyzowarn linii kolejowych
z drogami) nie zapewniono oznakowania zgodnego z warunkami zawartymiw zatqczniku nr 1i4 rozporzqdzenia
w sprawie znakdw drogowych oraz rozporzqdzeniem w sprawie skrzyzowarn linii kolejowych z drogami.

Ksigzka obiektu budowlanego, ktérg zarzadca drdg jest zobowigzany prowadzi¢ dla kazdej drogi,
stanowi dokument przeznaczony do dokonywania zapiséw dotyczacych przeprowadzonych
badan i kontroli stanu technicznego, remontéw i przebudowy w okresie uzytkowania drogi.
Ksigzka powinna by¢ zatozona w dniu przekazania drogi do uzytkowania i systematycznie
prowadzona przez okres jej eksploatacji. Ksigzka drogi stuzy do systematycznego dokumentowania
wszystkich czynnosci i decyzji, majacych znaczenie dla stanu technicznego drogi. Ksigzka wraz
z zatgczonymi dokumentami (np. protokotami z okresowych kontroli) stanowi opis stanu obiektu
w catym okresie jej prowadzenia. Wz6r ksigzki i sposéb jej prowadzenia okresla rozporzadzenie

Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie ksigzki obiektu budowlanego®.

3.2.2.3. Prowadzenie pomiaréw natezenia ruchu drogowego na przejazdach

Czterech - sposrdéd dziewieciu skontrolowanych zarzadcow drég - nie wykonywato
obowigzkéw polegajacych na przeprowadzaniu pomiaréw natezenia ruchu pojazdéw
drogowych na przejazdach oraz przekazywaniu wynikéw obliczen do zarzadcy infrastruktury
kolejowej. Stanowito to naruszenie przepiséw § 14 ust. 2 i 3 rozporzadzenia w sprawie
skrzyzowan linii kolejowych z drogami (obowigzujacego od 14 listopada 2015 r.).
Zgodnie z ust. 1 zatacznika nr 1 do rozporzadzenia, pomiary natezenia ruchu na przejezdzie kolejowo-
-drogowym kategorii A, Bi C wykonuje zarzadca drogi nie rzadziej niz co 5 lat, a na przejezdzie kategorii D
- w okresach wymienionych w ust. 1 pkt 1-3, uzaleznionych od wartosci ostatniego iloczynu ruchu.
Przed dniem 14 listopada 2015 r. problematyke pomiaréw natezenia ruchu regulowaty przepisy
§ 14 rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego 1996 r. w sprawie
warunkéw technicznych jakim powinny odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic
kolejowych z drogami i ich usytuowanie®. Zgodnie z § 14 ust. 3 uchylonego rozporzadzenia, pomiary
natezenia ruchu drogowego wykonywat wtasciwy zarzad drogi nie rzadziej niz co 5 lat.

Zaniechanie wykonywania powyzszych obowigzkéw uniemozliwiato przeprowadzenie weryfikacji
i zmiany kategorii przejazdéw kolejowo-drogowych oraz dokonanie ich zabezpieczenia w sposéb
adekwatny do zagrozen wynikajacych z aktualnego natezenia ruchu. lloczyn ruchu na przejezdzie
kolejowo-drogowym, obliczany na podstawie pomiaréw natezenia ruchu drogowego i kolejowego,
jest bowiem podstawowym parametrem uwzglednianym przy kategoryzacji przejazdéw.
Zasadniczg przyczyna sprzyjajaca powstawaniu nieprawidtowosci w wykonywaniu pomiaréw
byt brak wspotpracy pomiedzy zarzagdcami drég i zarzagdcami linii kolejowych. Zarzadcy drég
przeprowadzali pomiary tylko w odpowiedzi na wystapienia zarzadcy linii kolejowej, natomiast
przedstawiciele zarzadcy linii kolejowych (mimo powiadomienia) na ogét nie uczestniczyli
w pomiarach organizowanych przez zarzadcéw drég.

30 Dz U.Nr 120, poz. 1134.
31 Dz.U.Nr 33, poz. 144, ze zm.
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Do powstania nieprawidtowosci zwigzanych z pomiarami natezenia ruchu drogowego
na przejazdach kolejowo-drogowych przyczynit sie takze nieprecyzyjny stan prawny w zakresie
regulujagcym te problematyke. | tak:

1) brakuje instrumentéw prawnych i organizacyjnych dla wyegzekwowania od zarzadcéw drog
obowiazku wykonywania pomiaréw. Brak jest tez regulacji umozliwiajacych wyegzekwowanie
obowigzku powiadamiania zarzadcy kolei o planowanym terminie przeprowadzenia pomiaréw
oraz przekazywania im wynikéw pomiaréw;

2) brakuje rozwigzan w sprawie wykonania pomiaréw, jesli przejazd znajduje sie na granicy obszarow
zarzadzanych przez dwéch zarzagdcéw drdég. Powstaje wéwczas watpliwosc, do ktérego z zarzagdcdw
nalezy wykonanie zadania zwigzanego z wykonaniem pomiaréw ruchu drogowego na przejezdzie;

3) zarzadcy drég odktadaja w czasie (na pazdziernik 2016 r.) wykonanie pomiaréw, poniewaz zgodnie
z przepisem § 92 ust. 1 rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych dla skrzyzowan drog
z liniami kolejowym, ktére weszto w zycie z dniem 14 listopada 2015 r., zarzadcy drég i zarzadcy
kolei s zobowigzani przeprowadzi¢ pierwsze pomiary natezenia ruchu dla istniejacych przejazdéw
nie pdézniej niz po uptywie roku od daty wejscia w zycie rozporzadzenia.
® |V Starostwie Powiatowym w Goleniowie na dwdch przejazdach kolejowo-drogowych znajdujqcych sie

na drogach powiatowych zarzqdca drég, nie prowadzit pomiaréw natezenia ruchu drogowego. W wyjasnieniach
w sprawie przyczyn nieprowadzenia pomiaréw natezenia ruchu drogowego podano, Ze zarzqdca kolejowy nigdy
nie wystepowat o podanie informadji statystycznych z przejazdéw kolejowych, w zwigzku z powyzszym pomiary
nie byty prowadzone. Ponadto stwierdzono, Ze jedna z drég Wyszomierz-Dtugoteka koriczy sie na przejeZdzie
kolejowym, a w dalszej jej czesci wystepuje zarzqdca drogi gminnej. Majqc na uwadze lepszq sytuacje ekonomicznq
gminy, Starostwo przyjeto, iz kolej otrzymata takie informacje od gminy.

W dniu 6 maja 2016 r. kontroler wystqpit** do Burmistrza Miasta i Gminy Nowogard o udzielenie informacgji
w zakresie prowadzenia pomiardw natezenia ruchu drogowego na przejezdzie kolejowo-drogowym Wyszomierz-
-Dtugofeka, jak réwniez czy podejmowane byty dziatania w celu zawarcia porozumienia Powiatu Goleniowskiego
z Gming w zakresie przeprowadzenia pomiaréw. W odpowiedzi Gmina Nowogard poinformowata, Ze nie
dokonywata pomiaru natezenia ruchu drogowego na przejezdzie Wyszomierz-Dtugoteka. Poinformowano
réwniez, ze obecnie prowadzone sq rozmowy pomiedzy Starostq i Gming dotyczqce podpisania porozumienia
w sprawie wspoftfinansowania dokonania pomiaru nateZenia ruchu drogowego na tym przejezdzie. Do zakoriczenia
kontroli (25 maja 2016 r.) Starostwo nie zawarfo porozumienia w powyzszej sprawie.

e W UG w ltawie ostatnie badanie natezenia ruchu drogowego na wszystkich przejazdach kolejowych
znajdujqcych sie na terenie Gminy przeprowadzono w dniu 16 listopada 2009 r. (zgodnie z przepisami pomiary
wykonuje sie nie rzadziej niz co piec lat). Wéjt Gminy wyjasnit, ze takich badar nie wykonywano ze wzgledu
na zmiane kategorii przejazddw kolejowych i zwiqzanych z tym prac remontowych. Zmiana kategorii mozliwa
jest po wejsciu w zycie (z dniem 14 listopada 2015 r.) rozporzqdzenia w sprawie warunkéw technicznych
dla skrzyzowan drég z liniami kolejowymi. Wedtug Wéjta kompleksowe pomiary na przejazdach kolejowych
zostanq zgodnie z przepisami wspomnianego rozporzqdzenia przeprowadzone w paZdzierniku 2016 r.

3.2.2.4. Organizacja ruchu i oznakowanie drég dojazdowych do przejazdéw kolejowych

Sposréd dziewieciu skontrolowanych zarzadcdw drég, ktorzy byli zobowigzani do przygotowania
projektow organizacji ruchu na drogach dojazdowych do przejazdéw kolejowych, czterech
w ogole nie opracowato takich dokumentéw, zas trzech zrealizowato ten obowiazek dla czesci drog
(w ZDP w Ostrotece 11 drég sposrdd 16 nie posiadato zatwierdzonych projektéw organizacji ruchu,
w Starostwie Powiatowym w Goleniowie 11 z 13, a w gminie Olszewo Borki siedem z dziewieciu).
Obowiazek wykonywania zadan z zakresu zarzadzania ruchem polegajacych na sporzadzaniu
projektdw organizacji ruchu, natozony zostat na zarzagdcéw drdg przepisami § 2 ust 1 2 rozporzadzenia
w sprawie zarzadzania ruchem drogowym.

32 Na podstawie art. 29 ust. 1 pkt 2 lit. f ustawy o NIK.
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Zatwierdzone projekty organizacji ruchu stuzg do ustanowienia organizacji ruchu®® na drogach,
w tym na drogach dojazdowych do przejazdéw kolejowych i sa m.in. podstawg umieszczania
znakow drogowych. Wytacznie na podstawie zatwierdzonych projektéw organizacji ruchu moga by¢
racjonalnie sytuowane znaki drogowe, sygnalizacja $wietlna oraz urzadzenia bezpieczenstwa ruchu
oraz podejmowane systemowe dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.
e W ZDP w Ostrotece posiadano zatwierdzone projekty organizacji ruchu drogowego dla pieciu sposréd

16 odcinkéw drdg, na ktérych znajdowaty sie przejazdy drogowo-kolejowe. Dla 11 odcinkéw drég opracowano

wprawdzie dokument pt. ,Projekt statej organizacji ruchu na drogach powiatowych w obrebie skrzyzowari

z torami kolejowymi”, jednakze opracowanie to nie zostato zaopiniowane przez wtasciwgq jednostke Policji oraz

zatwierdzone przez organ zarzqdzajqcy ruchem (Staroste).

Na jednej z drég prawidtowo ustawione znaki D-42 (obszar zabudowany) i D-43 (koniec obszaru zabudowanego)

nie zostaty ujete w zatwierdzonym projekcie statej organizacji ruchu.
Wskutek braku zatwierdzonej organizacji ruchu, znaki drogowe na drogach dojazdowych
do przejazdéw oraz urzadzenia bezpieczenstwa ruch drogowego umieszczano bez podstawy
prawnej. Brak zatwierdzonych projektéw organizacji ruchu usprawiedliwiano opracowaniem innych
dokumentéw takich jak: plan liniowy drogi, mapy sytuacyjne (stanowigce zataczniki do ksigzki
drogi) oraz inwentaryzacjg istniejgcego oznakowania poziomego i pionowego. Opracowania te nie
spetniajg jednak wymogoéw i funkcji okreslonych w przepisach dla projektéw organizacji ruchu.

Zarzadcy drég usprawiedliwiali niesporzadzenie projektéw organizacji ruchu przede wszystkim
brakiem srodkéw finansowych w budzetach samorzadéw, ktére mogtyby zostaé przeznaczone
na ten cel. W odniesieniu do drég gminnych, jako przyczyne tego stanu podawano réwniez,
ze przejazdy kolejowe, na ktérych nie ma wykonanych statych organizacji ruchu, znajduja sie
w wiekszosci na drogach o marginalnym znaczeniu komunikacyjnym (np. stuzacym gtéwnie
rolnikom).

W dwéch jednostkach objetych kontrolg projekty organizacji ruchu na przejazdach kolejowych
sporzadzone zostaty nieprawidtowo. Nie uwzgledniono bowiem w tych dokumentach ustanowienia
wymaganych przepisami znakéw dodatkowych przed przejazdami kolejowymi, majacymi na celu
poprawe bezpieczehnstwa ruchu drogowego (np. znak G-3 - krzyz sw. Andrzeja) lub w ogdle
nie przewidywano oznakowania znakami drogowymi przejazdéw kolejowych.

® |/ UG Olszewo Borki zatwierdzono organizacje ruchu dla dwdch drég (z dziewieciu), w ciggu ktdrych
znajdowaty sie przejazdy kolejowe. Na jednej z nich (odcinek Nowa Wies ul. Parkowa, zatwierdzony
projekt organizacji ruchu nie przewidywat zadnego oznakowania przejazdu znakami drogowym.
Dojazd do skrzyzowania prowadzit drogq o zniszczonej nawierzchni bitumicznej. Dziury zasypane byty
mieszaning gliny z piaskiem. Tor na szerokosci jezdni od wewngqtrz czesciowo wytozony zdewastowanymi ptytami
betonowymi, a od zewngqtrz szyn ptytami betonowymi o szerokosci 50 cm. Przejazd nie zostat oznakowany.

® PZD w Etku posiadat zatwierdzone w dniu 30 marca 2016 r. projekty organizacji ruchu dla wszystkich 10 drég
prowadzqcych do przejazdéw kolejowych. Jednakze dla dwdch drég organizacja sporzqdzona zostata z btedami.
Dla jednej z nich, tj. na drodze z przejazdem kolejowym w miejscowosci Borzymy projekt statej organizacji
ruchu przewidywat znak G-3 (krzyz sw. Andrzeja) tylko z jednego kierunku dojazdu. Natomiast projekt statej
organizadji ruchu drogi z przejazdem kolejowym (w miejscowosci Pisanica) w ogdle nie przewidywat znakdéw G-3.
W trakcie ogledzin ustalono, ze mimo btedéw w dokumentacji, przejazdy oznakowane byty prawidtowo,
tj. na przejazdach tych znajdowato sie po dwa znaki G-3 (po lewej i prawej stronie przejazdu).

33 Rozumie sie przez to majace wptyw na ruch drogowy: geometrie drogi i zakres dostepu do drogi; sposéb umieszczania
znakéw pionowych, poziomych, sygnalizatoréow i urzadzen bezpieczenstwa ruchu oraz zasady i sposob dziatania
sygnalizacji, znakow swietlnych, znakdw o zmiennej tresci i innych zmiennych elementéw.
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Na podstawie § 11 rozporzadzenia w sprawie zarzgdzania ruchem drogowym - organizacje ruchu,

a w szczegolnosci zadania techniczne polegajace na umieszczaniu i utrzymaniu znakéw drogowych®

oraz urzadzen sygnalizacji Swietlnej, urzadzen sygnalizacji dzwiekowej oraz urzadzen bezpieczenstwa

ruchu, realizuje na wtasny koszt zarzad drogi. Nie dotyczy to umieszczania i utrzymania znakéw

drogowych w obrebie przejazdéw kolejowych, tj.:

— znakdéw drogowych pionowych B-32 ,st6j” z napisem” ,Rogatka uszkodzona” lub ,Sygnalizacja
uszkodzona”, G-2 ,sie¢ pod napieciem”, G-3 ,krzyz sw. Andrzeja przed przejazdem kolejowym
jednotorowym”, G-4 ,krzyz $w. Andrzeja przed przejazdem kolejowym wielotorowym”;

— atakze urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz urzadzen sygnalizacji swietlnej
i dzwiekowej umieszczanych na przejazdach kolejowych.
Zadania te realizuja jednostki organizacyjne zarzadcéw infrastruktury kolejowe;j.

Sposréd skontrolowanych dziewieciu zarzadcoéw drog (zarzadzajacych 78 drogami dojazdowymi
do przejazdow kolejowych), w siedmiu jednostkach stwierdzono nieprawidtowosci w oznakowaniu
64 drog. Nieprawidtowosci polegaty na:

a) niekompletnym oznakowaniu poziomym i pionowym na dojazdach do przejazdu
kolejowo-drogowego (w siedmiu jednostkach)

Brakowato kompletu zaréwno znakéw ostrzegawczych, jak i znakéw zakazu (B-20,Stop”) oraz znakéw
dodatkowych ustawianych przed przejazdami kolejowo-drogowymi (stupki wskaznikowe G-1).
Niekompletne byto takze oznakowanie poziome (linie umieszczane zaréwno na dojazdach
do przejazdu, jak i na przejezdzie). W szczegdlnosci dotyczyto to znakéw P-12 (linia bezwzglednego
zatrzymania — stop) ze znakiem P-16 (napis stop). Zagrozenie dla bezpieczenstwa stanowit takze
brak lub mato widoczne linie P-2 (pojedyncze ciagte) oddzielajace ruch kotowy od pieszego.
Powszechnga nieprawidtowosciag byt takze brak wzdtuz drogi dojazdowej do przejazdu stupkéw
wskaznikowych G-1.

Nieprawidtowosci te stanowity naruszenie § 81 rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii
kolejowych z drogami, ktéry stanowi, ze zarzadcy drég zobowigzani sg do umieszczenia
kompletnego, szczegétowo okreslonego w tym przepisie oznakowania, w celu ostrzezenia
uzytkownikoéw drég przed zblizaniem sie do przejazdu kolejowego.

® W Gminie Olszewo Borki siedem sposréd dziewieciu drég dojazdowych do przejazdéw kolejowych
jednotorowych® nie miato zadnych oznakowan.

b) umieszczaniu znakow drogowych w sposdb niezgodny z przepisami

W czterech jednostkach znaki drogowe umieszczano w sposéb niezgodny z przepisami okreslonymi
w zataczniku nr 1,Szczegdtowe warunki techniczne dla znakéw drogowych pionowych i warunkéw
ich umieszczania na drogach” do rozporzadzenia w sprawie znakdw drogowych.

e W PZD w Etku na drodze dojazdowej do przejazdu w miejscowosci Krzywe znak G-1c zamontowano
pod znakiem A-7, pomimo iz znak ten mozna tqczyc¢ tylko ze znakami A-09 i A-10. Ponadto znak A-10
zamocowano bezposrednio przed skrzyzowaniem, zamiast w odlegtosci od 50 do 100 m. Nie zamocowano
réwniez po prawej stronie drogi dwdch stupkéw wskaznikowych G-1c i G-1b.

34 Takich jak: A-9 przejazd kolejowy z zaporami, A-10 przejazd kolejowy bez zapdr, B-20 bezwzgledny nakaz zatrzymania sie,
T-7 tabliczka wskazujaca uktad toréw i drogi na przejezdzie, T-10 tabliczka wskazujaca bocznice kolejowg lub tor o podobnym
charakterze, U-1a, U-1b stupki prowadzace, G-1d, G-1e, G-1f stupki wskaznikowe po lewej stronie jezdni, G-1¢, G-1b, G-1a
stupki wskaznikowe po prawej stronie jezdni, F-6a znak uprzedzajacy umieszczony przed skrzyzowaniem.

35 Tj. Nowa Wies, ul. Parkowa, Nowa Wies, ul. Przemystowa, Nakty-Kruki, Zabiele Wielkie-Mostowo-Chojniki,
Rzaniec-Przetaje, Olszewo Borki-Drezewo, Zabiele-Rzaniec.
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Umieszczanie znakéw w sposéb odbiegajacy od przyjetych uregulowan mogto wprowadzac w bfad
lub prowadzi¢ do niewtasciwej interpretacji oznakowania, a tym samym stanowito zagrozenie
dla bezpieczenstwa ruchu. Np: taczono (zamontowano razem) w niedozwolony sposéb znaki
drogowe G-1c (stupek wskaznikowy z jedna kreska) i A7 (,ustap pierwszenstwa”), pomimo iz znak
G-1c mozna faczyc¢ tylko ze znakami A-9 i A-10. Z kolei znak A-10 sytuowano bezposrednio przed
skrzyzowaniem, zamiast w odlegtosci od 50 do 100 m. Byto to niezgodne z postanowieniami
zawartymi w pkt 2.1.2. w zw. 2 2.2.8.i 2.2.10. wymienionego zatacznika nr 1.

Podobne nieprawidtowosci dotyczyty takze umieszczania znakédw G1. Znak G-1a (stupek
wskaznikowy z trzema kreskami) ze znakiem A-9 (przejazd kolejowy z zaporami), G-1b (stupek
wskaznikowy z dwiema kreskami) oraz G-1c¢ (stupek wskaznikowy z jednga kreska) byty ustawiane
za daleko w stosunku do obowigzujacej predkosci na drodze. Znaki G-1a wraz ze znakiem A-9
powinny by¢ umieszczane w odlegtosci od 50 do 100 m, G-1b w odlegtosci 35 m do 70 m oraz
znaki G-1c w odlegtosci od 25 m do 35 m, stosownie do postanowien pkt 2.1.3. zatgcznika nr 1
do rozporzadzenia w sprawie znakéw drogowych.

Nie zachowywano takze wymaganej przepisami minimalnej odlegtosci, tj. 10 metrow miedzy
kolejnymi znakami pionowymi (przede wszystkim za blisko ustawiano znaki — znaki A-10i G-1c
oraz znaki B-20 i G-4).

Kolejna nieprawidtowoscig byto umieszczanie tarcz znakéw na nieprzepisowej wysokosci,
co utrudniato kierowcom ich odczytanie. Nieprawidtowo mocowano m.in. znaki A-10, B-20, G-2.

Utrudniona byta widocznos¢ znakéw. Wrastaty bowiem w nie gatezie, a niektdre znaki zastaniaty sie
wzajemnie np. znak B-20,,stop” zastaniat znak G-3 ,krzyz $w. Andrzeja”

e |/ Starostwie Powiatowym w Goleniowie na przejeZdzie kat. B w miejscowosci Goleniéw (ul. Nowogardzka)
usytuowanym na skrzyzowaniu drogi toZnica-Goleniéw z linig kolejowq Szczecin Dgbie-Swinoujscie Port,
stwierdzono nastepujqce nieprawidtowosci w zakresie oznakowania znakami drogowymi:

a) w kierunku od miejscowosci Nowogard:

— znak G-1a ze znakiem A-9 oraz znak G-1d ze znakiem A-9 byly usytuowane w odlegtosci 296 m od skrajnej szyny
(powinny by¢ maksymalnie do 100 m), G-1b oraz znak G-1e byty usytuowane w odlegtosci 167 m od skrajnej szyny
(powinny by¢ w odlegtfosci od 35 m — 70 m) oraz G-1c i znak G-1f byty usytuowane w odlegtosci 75 m od skrajnej
szyny (powinny by¢ w odlegtfosci od 20 do 35 m) - pkt 2.1.3. zatqcznika nr 1 do rozporzqdzenia w sprawie znakéw
drogowych;

— stupki U-1a byty ustawione po obu stronach drogi bez zachowania wymaganej odlegtosci pomiedzy nimi
— ich odlegtos¢ miescita sie od 1,5 m do 2,0 m (powinno by¢ co 3 m) — § 81 pkt 5 lit. a rozporzqdzenia.
Ponadto stupki byty zabrudzone i nie posiadaty odpowiedniej odblaskowosci i wymagaty wymiany na nowe;

b) w kierunku od centrum miejscowosci Goleniéw:

— znak G-1a ze znakiem A-9 oraz znak G-1d ze znakiem A-9 byty usytuowane w odlegtosci 237 m od skrajnej szyny
(powinny by¢ do 100 m), G-1b oraz znak G-1e byty usytuowane w odlegtosci 164 m od skrajnej szyny (powinny
by¢ w odlegtosci od 35 m do 70 m) oraz G-1c i znak G-1f byty usytuowane w odlegtosci 82 m od skrajnej szyny
(powinny by¢ w odlegtosci od 20 m do 35 m) — pkt 2.1.3. zatqcznika nr 1 do rozporzqdzenia w sprawie znakéw
drogowych;

— stupki U-1a byty ustawione po obu stronach drogi bez zachowania wymaganej odlegtosci pomiedzy nimi

— ich odlegtos¢ miescita sie od 1,5 m do 2 m (powinno by¢ co 3 m) - § 81 pkt 5 lit. a rozporzqdzenia.

Stupki nie posiadaty odpowiedniej odblaskowosci, wymagaty wymiany.

Wiekszos¢ tarcz oraz stupkdw nie spetniata wymogoéw dla znakéw drogowych. Nie posiadaty certyfikatdw,
byty pogiete, stupki byty skorodowane i krzywe. Zamocowanie tarcz znakéw réwniez nie spetniato wymogoéw
co do wysokosci umieszczania tarcz;

¢) z kierunku od miejscowosci Golenidw, po stronie prawej dojazdu znajdowata sie reklama mogqgca mie¢ wptyw
na rozproszenie uwagi kierowcy dojezdzajqcego do przejazdu.
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¢) nieutrzymywaniu znakéw drogowych w odpowiednim stanie technicznym

Sposréd skontrolowanych drég dojazdowych do 64 przejazdéw, w 53 przypadkach stwierdzono
réznego rodzaju nieprawidtowos$ci w utrzymaniu znakéw drogowych. Tarcze oraz stupki
nie spetniaty wymogow stawianych znakom drogowym, w tym okreslonych w normie
PN-EN 12899-1:2010 oraz w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkow technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach, a takze w przepisach
Prawa budowlanego.

Tarcze znakéw byty pogiete, wyblakte, zabrudzone lub zamalowane farba. Miaty niewtasciwie
zagiete krawedzie (brak podwdjnego zagiecia), zniszczone byty naklejone symbole np. pociagu.
Tarcze sporzagdzone byty z niewtasciwych materiatow (brak wymaganych atestow), lica znakéw
wykonane zostaty z nieodpowiedniej folii (nieodblaskowej). Zniszczone lub nieczytelne byty
m.in. tarcze znakéw A-10, B-20 i G-1. Ponadto stupki do mocowania tarcz znakéw byty skorodowane,
krzywe i niezabezpieczone przed obréceniem.

Znaki nie posiadaty swiadectw dopuszczenia do stosowania w budownictwie drogowym,
tj. certyfikatu bezpieczenstwa (znak,B”), informacji o typie folii, a takze danych identyfikujacych
producenta - nie spetniaty zatem wymogow okreslonych w art. 10 Prawa budowlanego
oraz w pkt 1.2.2. zatgcznika nr 1 do rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych dla znakéw
drogowych. Odpowiednie oznaczenia powinny znajdowac sie na tylnej stronie tarczy znaku.

Przyczyna nieprawidtowosci w oznakowaniu dojazdéw do przejazdéw byto niedokonanie wymiany
starych znakdw, tj. wyprodukowanych przed Il pétroczem 2003 r. na znaki nowe, odpowiadajace
wymaganiom okreslonym w przepisach rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych
dla znakéw drogowych. Stosownie do przepisu § 2 ust. 2 rozporzadzenia, znaki wyprodukowane
przed Il pétroczem 2003 r. nalezato wymieni¢ na nowe w termie do 31 grudnia 2010 .

Nie utrzymywano takze w odpowiednim stanie technicznym znakéw poziomych. Linie w wielu
miejscach byty wyblakte i mato czytelne. Nie spetniaty norm okreslonych w przepisach ww.
rozporzadzenia. Przede wszystkim nie posiadaty odpowiedniej dtugosci (linia P-4 powinna mie¢
dtugos$¢ min. 20 m, a miata np. dtugos¢ 5 m). Znaki poziome nie byly tez kompletne (np. linia P-12
nie posiadata znaku P-16,STOP"*°).

d) braku lub nieprawidtlowym usytuowaniu urzadzen bezpieczenstwa ruchu na dojezdzie

do przejazdu, tj. urzadzen optycznego prowadzenia ruchu (stupkéw prowadzacych U-1)
Urzadzenia optycznego prowadzenia ruchu zarzadca drogi umieszcza dla ostrzezenia
uzytkownikéw drég przed zblizaniem sie do przejazdu kolejowo-drogowego oraz przejscia,
stosownie do postanowien § 81 rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych
z drogami.

Na 47 dojazdach do przejazdéw stwierdzono nieprawidtowosci w realizacji powyzszego zadania.
Polegaty one na braku stupkéw U-1 lub ich ztym stanie technicznym. Ponadto ustawiano
je na nieprzepisowej dtugosci (krotszej niz 15-20 m, i w nieprzepisowych odstepach (krétszych
niz 3 m). Na 30 dojazdach istniejgce betonowe stupki nalezato wymieni¢ na nowe, spetniajace
warunki okre$lone w obowigzujacych przepisach, poniewaz zagrazaty bezpieczenstwu uczestnikow
ruchu drogowego. Stosownie bowiem do postanowien § 2 ust. 6 rozporzadzenia w sprawie

36§81 pkt4lit. b, c rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami.
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znakdéw drogowych, urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego (stupki U-1 wyprodukowane
przed Il pétroczem 2003 r.) powinny zostac zastapione urzadzeniami spetniajgcymi warunki tego
rozporzadzenia w terminie do dnia 31 grudnia 2008 r.

® W UG w Stargardzie niewtasciwie oznakowano znakami drogowymi drogi dojazdowe do wszystkich szesciu
przejazdéw kolejowo-drogowych, tj. niezgodnie z dyspozycjami zawartymi w zatqczniku nr 14 rozporzqdzenia
w sprawie znakéw drogowych oraz rozporzqdzeniem w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami.
M.in. w miejscowosci Strachocin stupki U-1a nie spetniaty obowiqzujqcych norm (istniejgce betonowe stupki
nalezato wymieni¢ na nowe zgodne z aktualnymi przepisami) oraz ustawione byty na nieprzepisowej dtugosci
oraz w nieprzepisowych odstepach, tj. na dtugosci 15 m, z rozstawem co 3 m.
Wéjt wyjasnit, ze czes¢ znakéw drogowych znajdujqcych sie w pasach drég Gminy Stargard, w tym znakéw
ustawionych przed przejazdami drogowo-kolejowymi (réwniez stupkéw prowadzqcych U-1a), nie spetnia warunkéw
okreslonych w przepisach z powodu braku srodkéw finansowych mozliwych do wydatkowania na ten cel, w sposéb
jednorazowy. Znaki drogowe ustawione w okresach wczesniejszych, przed wprowadzeniem zmian powyzszymi
przepisami, wymieniane sq sukcesywnie w miare posiadanych srodkéw w budzecie gminy.

3.2.2.5. Stan techniczny drog dojazdowych do przejazdéw kolejowych

Utrzymanie dojazdow do przejazdow kolejowych

W budzetach zarzadcéw drég nie zostaty wydzielone odrebne $rodki finansowe na wykonywanie
remontdéw drég stanowigcych dojazdy do przejazdéw kolejowych. Poszczegdlne wydatki dotyczace
napraw drog dojazdowych do przejazdéw kolejowych rozliczane byty w ramach wydatkow
na biezace utrzymanie drég. Srodki te nie byty jednak wystarczajgce w stosunku do potrzeb
wynikajacych z ustalen okresowych kontroli stanu technicznego, przeprowadzanych na podstawie
art. 62 ust. 1 pkt 1i 2 Prawa budowlanego. Ograniczone srodki finansowe byty zasadnicza przyczyna
niezadowalajacego stanu technicznego od 20% do 30% drég dojazdowych do przejazdow
zarzadzanych przez skontrolowanych zarzadcow, tzn. nawierzchnie ze znacznymi uszkodzeniami
wymagaty zaplanowania remontu lub tez wymagaty natychmiastowego remontu.

Sposrad skontrolowanych drég dojazdowych do 64 przejazdéw, w 36 przypadkach stwierdzono
niewtasciwe utrzymanie nawierzchni drég. Tym samym nie byt wykonywany obowigzek natozony
na zarzadcéw drég w art. 8 ust 2 oraz art. 20 pkt 4 u.o.d.p.

Podstawowe uszkodzenia nawierzchni bitumicznej polegaty na peknieciach oraz ubytkach

tworzacych garby i nierédwnosci podtuzne. Ubytki masy bitumicznej tworzyty wyboje oraz

wykruszenia. Liczne byty ubytki na krawedziach jezdni. Na potaczeniu drogi z pasem kolejowym

wystepowaty spekania poprzeczne i pekniecia. Styki te wymagaty uszczelnienia masa bitumiczna.

Z kolei drogi z nawierzchnia ttuczniowa byty nieréwne i zapadniete, przez co powstawaty uskoki

przy wjezdzie na przejazd kolejowy. Na dojazdach do ptyt betonowych tworzyty sie zapadniecia
przed ptytami przejazdowymi, krawedzie ptyt byty uszkodzone przez przejezdzajace pojazdy.

e W PZD w Etku znajdowato sie dziesie¢ przejazdéw kolejowo-drogowych. Ustalono, zZe trzy drogi dojazdowe

do przejazddéw byty w stanie niezadowalajqcym. Stwierdzono garby poprzeczne, spekania siatkowe oraz ubytki

w krawedzi jezdni. W zwiqzku z ustaleniami kontroli Dyrektor PZD podjqt decyzje, ze remonty dwdch drég,

w miejscowosci Borzymy i Pisanica zaplanowane zostaty w ramach srodkéw biezqcych w 2017 r. Natomiast

kolejna droga wraz z odcinkiem dojazdowym do przejazdu zaplanowana zostata do remontu w ramach
wydatkéw inwestycyjnych na lata 2017-2018.

e W UG Stargard niewtasciwie utrzymano nawierzchnie drég dojazdowych do wszystkich szesciu przejazdéw
kolejowo-drogowych. Na drogach tych stwierdzono:
a) Ulikowo — droga do Gogolewa, koleiny, zapadniecie nawierzchni gruntowej po obu stronach przejazdu.
b) Ulikowo-Stacja, na obu kierunkach ruchu na dojezdzie do przejazdu zapadniecia nawierzchni gruntowej,
tworzqce uskok.
¢) Witkowo | (droga Tychowo-Witkowo), na dojezdzie w bezposredniej bliskosci ptyty betonowej przejazdowej
nawierzchnia ttuczniowa nieréwna i zapadnieta, przez co powstat uskok przy wjeZdzie na przejazd kolejowy.
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d) Witkowo Il (droga Witkowo ll-Swiete), zapadniecia przed ptytami przejazdowymi, krawedzie ptyt uszkodzone
przez przejezdzajqce pojazdy.

e) Strachocin - na odcinku dojazdowym do przejazdu od strony Stargardu koleiny oraz uskok miedzy betonowq
ptytq przejazdowq a nawierzchniq drogi (ubytki w nawierzchni drogi).

f) Grzedzice - jezdnia posiadata liczne powierzchniowe ubytki masy bitumicznej, wyboje oraz wykruszenia.
Przy krawedzi jezdni wystepowaty spekania siatkowe. Nawierzchnia posiadata liczne taty po naprawach
czqstkowych.
Waéjt wyjasnit, ze ubytki w nawierzchniach drég przed przejazdami kolejowo-drogowymi, jak tez réznego
rodzaju nieréwnosci (w tym koleiny) remontowane sq podobnie jak wszystkie drogi na terenie Gminy Stargard,
tzn. w miare stwierdzonych potrzeb lub na podstawie uzasadnionych zgtoszen przez ich uzytkownikéw
oraz w ramach posiadanych w budzecie gminy srodkéw finansowych przeznaczonych na remonty drég. Z powodu
posiadania w swoim zarzqdzaniu ponad 450 km drdg, koszty remontdw zwiqzanych z poprawq przejezdnosci
tych drég oraz biezgcym utrzymaniem co roku sq bardzo wysokie. W zwiqzku z powyzszym, wszelkie dodatkowe
prace sq bardzo czesto niemoZzliwe do wykonanie z powodu braku srodkow.
Wiekszos¢ skontrolowanych drég dojazdowych o nawierzchni gruntowej charakteryzowata staba
przyczepnos$¢ (grunt pomieszany z innym materiatem, gtéwnie gling, piaskiem i szutrem). Drogi nie
byty wykonane z gruntu ulepszonego (stabilizowanego) mechanicznie lub chemicznie. Zgodnie
z § 35 rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami, na dojezdzie do przejazdu
kolejowo-drogowego stosuje sie na tych drogach nawierzchnie gruntowa ulepszona® na dtugosci
co najmniej 10 m, liczac od skrajnej szyny z kazdej strony przejazdu.
® ¥ Gminie Olszewo Borki nawierzchnie drég dojazdowych do dziewieciu przejazddw (z wyjqtkiem jednego
odcinka Zebry Chudek-Zebry Ostrowy) nie miaty dostatecznej przyczepnosci (glina pomieszana z piaskiem
lub szutrem). Z tej liczby, trzy drogi dojazdowe o nawierzchni gruntowej nie byty wykonane z gruntu ulepszonego.
W siedmiu przypadkach drogi w obrebie przejazdéw nie posiadaty odwodnienia. Wody opadowe
sptywaty po drodze i przejezdzie w kierunku poboczy gruntowych, powodujac ubytki w nawierzchni.
Na dwéch drogach prowadzacych do przejazdow (przejazdy z rogatkami) stwierdzono niewtfasciwe,
niewystarczajace zabezpieczenie przejazdéw (nieszczelnosci w ogrodzeniu), wskutek czego
mozliwe byto pominiecie rogatek przez pieszych. Ponadto na dwdch przejazdach tej kategorii,
brakowato wydzielonych odrebnych ciaggéw pieszych. Piesi poruszali sie jezdnia.

Widocznos$¢ przejazdow kolejowych i czota przejezdzajacych pociggdw, od strony drogi

Przepisy § 16 rozporzadzenia w sprawie warunkéw jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania
linii kolejowych z drogami, naktadaja na zarzadcéw drég obowigzek zapewnienia warunkéw
widocznosci umozliwiajgcych zachowanie bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Zgodnie z tymi
przepisami, zarzadcy drogi zobowiazani sg do sprawdzania warunkéw widocznosci przejazdéw
kolejowo-drogowych i przejsc:

1) raz w roku, po okresie wzrostu roslinnosci, pomiedzy czerwcem a wrze$niem;

2) po kazdym wypadku.

Warunki i sposéb sprawdzania widocznosci przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ okresla
zatgcznik nr 3 do wspomnianego rozporzadzenia.

Ustalono, ze w obrebie 18 przejazdéw skontrolowani zarzadcy drog nie zapewnili warunkéw
widocznosci na przejazdach oraz nie sprawdzali warunkéw widocznosci w sposob okreslony
w zataczniku nr 3 do rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami. Rosnace
krzewy i drzewa ograniczaty widocznos¢ przejazdéw oraz widocznos¢ czota nadjezdzajagcego

37 Nawierzchnia gruntowa ulepszona - jest to nawierzchnia wykonana z gruntu ulepszonego (stabilizowanego) mechanicznie
lub chemicznie.
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pociggu. Niescieta zielerh na poboczach ograniczata nie tylko widocznosci czota pociagu,
lecz takze zastaniata widoczno$¢ znakdéw drogowych, przede wszystkim znakéw G-1 (stupkéw
wskaznikowych).

e W UG w Stargardzie w latach 2015-2016 (I kwartat) nie sprawdzano warunkéw widocznosci na przejazdach
kolejowo-drogowych. W trakcie ogledzin stwierdzono ograniczonq widocznos¢ ze wzgledu na rosnqce drzewa
i krzewy na drogach dojazdowych do przejazddw kolejowo-drogowych w Strachocinie, w okolicach przejazdu
w Grzedzicach oraz na drogach dojazdowych do trzech przejazdéw kolejowo-drogowych na drogach
wewnetrznych: Witkowo I, Witkowo II, Ulikowo Stacja PKP.
Wajt wyjasnit, ze w pasach drdg o ograniczonej widocznosci przejazdéw kolejowo-drogowych, istniejqce
zakrzewienia ograniczajqce widocznos¢ przejazdéw ze wszystkich stron dojazdowych do przejazddw, zostaty
Zzlecone do usuniecia wraz z uporzqdkowaniem istniejgcego oznakowania drogowego przed przejazdami. Niezbedne
prace zostaty wykonane do dnia 31 lipca 2016 r.

® W ZDP w Ostrotece na zadnym z przejazddw kolejowo-drogowych nie byty sprawdzane warunki widocznosci
w sposob okreslony w zatqczniku nr 3 do rozporzqdzenia w sprawie skrzyzowar linii kolejowych z drogami.

e W PZD w Raciborzu na dwdch przejazdach nie zostaty m.in. zapewnione warunki wtasciwej widocznosci
przejazdu i czota pociqgu:

1) na drodze powiatowej nr DP 3527 S, w ciqgu ktdrej zlokalizowany jest przejazd w Wojnowicach, nie byto
zachowane pole widocznosci czota pociqgu z odlegtosci 5 m od strony Wojnowic i z kierunku Raciborza
— pole widocznosci ograniczata skarpa przekopu linii kolejowej. Oznakowanie poziome byto nieodnowione
- brakowato linii P-4 (podwdjna ciqgta) z jednej strony, a z drugiej strony linia P-4 byta starta.

2) na drodze powiatowej nr DP 3526 S, w ciggu ktdrej zlokalizowany jest przejazd w Grédczankach, nie
byto zachowane pole widocznosci czota pociqgu z drogi powiatowej z odlegtosci 5 m (od skrajnej szyny),
ani z odlegtosci usytuowania P-12 (linia bezwzglednego zatrzymania), wynoszqcej 1,5 m od skrajnej
szyny z obu stron dojazdu do przejazdu (szczegdlnie nadjezdzajgcego pociqgu z kierunku wschodniego).
Brakowato urzqdzeri optycznego prowadzenia ruchu (stupkéw prowadzqcych U-1a) po obu stronach przejazdu.
Znak P-12 (linia bezwzglednego zatrzymania) ze znakiem P-16 (napis STOP), mimo Ze zlokalizowany byt
w najmniejszej dopuszczalnej odlegtosci (1,50 m), jednak nie zapewniat pola widocznosci czota pociqgu.

Odnoszqc sie do niedostatecznych warunkéw widocznosci na tych przejazdach, Dyrektor PZD w Raciborzu
wyjasnita, Zze — usuniecie nieprawidtowosci na drodze powiatowej nr DP 3527 S (brak zachowania pola widocznosci
czota pociqgu z drogi powiatowej) wynika z warunkéw terenowych (widocznos¢ ogranicza skarpa przekopu linii
kolejowej) i zalezy od zarzqdcy linii kolejowej. Z tego wzgledu ZDP zwrdci sie do zarzqdcy kolei o zlikwidowanie
zagrozenia i poprawe widocznosci na przejezdzie. Widocznos¢ na przejeZdzie w miejscowosci Grédczanki przestania
nasyp ziemny (torowisko w wykopie). Usuniecie — obnizenie skarpy znajduje sie poza kompetencjami zarzqdcy
drogi, tym bardziej, ze na nasypie znajduje sie stup trakcji elektrycznej. PZD zwrdci sie do zarzqdcy kolei o usuniecie
zagrozenia i poprawe widocznosci.

Wskutek niezapewnienia wymaganej widocznosci nie byt realizowany przepis art. 53 ustawy
o transporcie kolejowym stanowiacy, ze usytuowanie drzew i krzewdw w sasiedztwie przejazdéw
kolejowych moze mie¢ miejsce w odlegtosci niezaktécajacej ich eksploatacje oraz dziatania
urzadzen zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego, a takze niepowodujacej zagrozenia
dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

3.2.3. Wykonywanie zadan przez organy zarzadzajace ruchem drogowym

Wszystkie cztery skontrolowane organy zarzadzajace ruchem (trzech starostéw oraz prezydent

miasta) prawidtowo wykonywaty zadania zwigzane z rozpatrywaniem i zatwierdzaniem projektéow

organizacji ruchu drogowego. Przede wszystkim sprawnie i bez zbednej zwtoki zatwierdzano

ztozone projekty statej i czasowej organizacji ruchu. Pozwalata na to m.in. dobra praktyka wstepnych

konsultacji dla wnioskodawcoéw, przed formalnym ztozeniem kompletnego wniosku.

Nieprawidtowosci dotyczyty wykonywania dwéch zadan, tj.:

— prowadzenia ewidencji zatwierdzonych projektéw organizacji ruchu (w dwoéch jednostkach);

— przeprowadzania kontroli prawidtowosci zastosowania i funkcjonowania znakéw drogowych
sygnalizacji swietlnej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ich zgodnosci
z zatwierdzong organizacjg ruchu (w trzech jednostkach).
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Ewidencja zatwierdzonych projektédw organizacji ruchu prowadzona byta nierzetelnie.
Zidentyfikowane przez NIK nieprawidtowosci polegaty na nierzetelnym prowadzeniu ewidencji
zatwierdzonych projektéw statej i czasowej organizacji ruchu, przede wszystkim zas na:

— niewpisywaniu w ewidencjach dat faktycznego wprowadzenia nowej lub zmiany istniejacej
organizacji ruchu, co byto niezgodnie z § 9 ust. 2 pkt 7 rozporzadzenia o zarzadzaniu ruchem;

— braku w prowadzonej ewidencji oraz w przechowywanej dokumentacji danych dotyczacych:
terminu, w ktérym powinna zosta¢ wprowadzona zatwierdzona organizacja ruchu - wymaog
okreslony w § 9 ust. 2 pkt 6 rozporzadzenia o zarzadzaniu ruchem (w 20% skontrolowanych
projektéw) oraz rzeczywistego terminu wprowadzenia nowej lub zmiany istniejgcej organizacji
ruchu — wymag § 9 ust. 2 pkt 7 rozporzadzenia o zarzadzaniu ruchem (25% zbadanych
dokumentow);

— braku w ewidencji zatwierdzonych projektéw statej i czasowej organizacji ruchu terminu,
w ktérym organizacja powinna by¢ wprowadzona badzZ przewidywanego terminu przywrdcenia
poprzedniej organizacji ruchu dla (organizacji czasowych), co byto niezgodne z § 9 ust. 2 pkt 6
i 8 rozporzadzenia o zarzadzaniu ruchem;

— wpisywaniu do ewidencji projektéw, ktore nie zostaty zatwierdzone oraz przekraczaniu przez
starostow uprawnien poprzez zaopiniowanie lub uzgodnienie organizacji ruchu na drogach
wojewddzkich - co nalezato do kompetencji marszatka wojewdédztwa.

e |V Starostwie Powiatowym w Siedlcach do ewidencji zatwierdzonych projektéw statej i czasowej organizacji
ruchu nie wpisywano terminu, w ktérym organizacja powinna by¢ wprowadzona bqdZ przewidywanego
terminu przywrécenia poprzedniej organizacji ruchu dla (organizacji czasowych). W ewidencjach
tych nie wpisywano dat faktycznego wprowadzenia nowej lub zmiany istniejqcej organizacji ruchu.
Ponadto do ewidencji zatwierdzonych w 2015 r. projektéw statej organizacji ruchu w dwéch przypadkach
wpisano projekt odrzucony. W trzech przypadkach zaopiniowanie bqdz uzgodnienie projektéw organizacji
ruchu dotyczyto drég wojewddzkich i drogi krajowej. W ewidencji 13 zatwierdzonych w 2016 r. projektéw statej
organizacji ruchu w jednym przypadku wpisano opiniowanie drogi wojewddzkiej.

Zaniepokojenie budzi skala nieprawidtowosci stwierdzonych w zakresie obligatoryjnych kontroli

realizowanych przez organy zarzadzajace ruchem. Polegaty one na nierzetelnym wywigzywaniu

sie z obowigzkow:

— przeprowadzania kontroli wykonania zadan technicznych wynikajacych z realizacji projektu
(przeprowadzanych, zgodnie z § 12 ust. 3 rozporzadzenia w sprawie zarzadzania ruchem,
w terminie 14 dni od wprowadzenia statej organizacji ruchu),

— przeprowadzania kontroli prawidtowosci zastosowania, wykonania, funkcjonowania i utrzymania
wszystkich znakow drogowych, urzadzen sygnalizacji Swietlnej, urzadzen sygnalizacji
dzwiekowej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego (przeprowadzanych, zgodnie
z § 12 ust. 5 rozporzadzenia w sprawie zarzadzania ruchem, co najmniej raz na 6 miesiecy).

W pierwszym przypadku istotng przyczyna niewykonywania kontroli byto niewywiazywanie
sie jednostek wprowadzajacych organizacje ruchu, z okreslonego w § 12 ust. 1 rozporzadzenia
w sprawie zarzadzania ruchem obowigzku poinformowania organu zarzadzajacego
ruchem o terminie jej wprowadzenia z co najmniej 7-dniowym wyprzedzeniem.
Brak zawiadomienia uniemozliwiat przeprowadzenie kontroli wykonania zadan technicznych
wynikajacych z realizacji projektu we wskazanym terminie, do ktorych obliguje § 12 ust. 3
rozporzadzenia w sprawie zarzadzania ruchem. W drugim przypadku jako najczestsza
przyczyne nieprzeprowadzania kontroli wskazywano brak odpowiedniej liczby pracownikéw
oraz srodkéw finansowych na utworzenie dodatkowych etatéw, a takze niewystarczajace
wyposazenie w Srodki transportu do objazdéw i kontroli drég. Ponadto podnoszono nadmierne
obciazenie zadaniami pracownikéw odpowiedzialnych za wykonywanie kontroli.
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e |/ Starostwie Powiatowym w Szczytnie na drogach powiatowych zlokalizowanych byto 15 przejazdéw
kolejowych, a na drogach gminnych 52.
Starosta w zbadanym okresie nie przeprowadzat kontroli wykonania zadan technicznych wynikajqgcych
z realizacji projektu statej organizacji ruchu. Nie przeprowadzat takze, co najmniej raz na 6 miesiecy, kontroli
prawidfowosci zastosowania, wykonania, funkcjonowania i utrzymania wszystkich znakéw drogowych, urzqdzer
sygnalizadji Swietlnej lub dZzwiekowej oraz urzqdzen bezpieczeristwa ruchu drogowego umieszczonych na drogach
powiatowych i gminnych.
W Starostwie obowiqzki zwiqzane z zarzqdzaniem ruchem petnita jedna osoba sprawujqca funkcje Naczelnika
Wydziatu Komunikadji Transportu i Drég. W swietle ustaleri kontroli, powierzenie zadari zwigzanych z organizacjq
ruchu na drogach powiatowych i gminnych (o dtugosci prawie 1400 km) tylko jednej osobie, odpowiedzialnej
za funkcjonowanie catego Wydziatu, byto niewystarczajqce i nie pozwalato na petnq realizacje zadar kontrolnych
organu.

Nalezy podkresli¢, ze w skontrolowanych jednostkach nie sporzadzano planu kontroli drég
gminnych i powiatowych dotyczacych oceny ich oznakowania, w tym na przejazdach kolejowych.
Niesporzadzenie takich planéw kontroli byto niezgodne ze standardami kontroli zarzadczej
nr 6 okre$lonymi w Komunikacie nr 23 Ministra Finanséw z dnia 16 grudnia 2009 r. w sprawie
standardow kontroli zarzadczej dla sektora finanséw publicznych®,

3.2.4. Nadz6r Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego nad zarzadcami infrastruktury kolejowej

Wyniki kontroli wskazujg na prawidtowe wykonywanie dziatan nadzorczych Prezesa UTK*
na przejazdach kolejowych. Nadzér nad utrzymaniem i stanem technicznym skrzyzowan linii kolejowych
z drogami publicznymi (w tym dzikich przejs¢) oraz prawidtowosciag prowadzenia dokumentacji
technicznej przejazdéw znajdowat sie na liscie priorytetéw Prezesa UTK w planie nadzoru na 2015 r.

Poza dziataniami planowymi, stan techniczny, utrzymanie oraz osygnalizowanie i zapewnienie
bezpieczenstwa uzytkownikéw przejazdéw kolejowo-drogowych sprawdzany byty takze w ramach
czynnosci zwigzanych z nadzorem nad: utrzymaniem infrastruktury kolejowej, stanem infrastruktury
oraz procesem utrzymania w zakresie systemow zarzadzania bezpieczenstwem, pracami inwestycyjnymi
na infrastrukturze kolejowej, bezpieczenstwem ruchu kolejowego i eksploatacji bocznic kolejowych.

W 2015 r. przeprowadzono w powyzszych obszarach ponad 200 dziatan, w trakcie ktérych
zweryfikowano 459 przejazdéw kolejowo-drogowych. Ze wzgledu na fakt, ze nadzér nad stanem
technicznym procesem utrzymania skrzyzowan linii kolejowych z drogami publicznymi znajdowat
sie na liscie priorytetéw Prezesa UTK, liczba kontrolowanych przejazdéw systematycznie wzrastata.

Infografika nr 5
Liczba przejazdéw objetych dziataniami nadzorczymi UTK w latach 2013-2015
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Zrédto: Wedtug danych Urzedu Transportu Kolejowego zawartych w Ocenie funkcjonowania rynku transportowego w 2015 .
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3% Dziatanie nadzorcze to np. jazda inspekcyjna w pojezdzie kolejowym, wieloaspektowa kontrola wdrozenia systemu
zarzadzania bezpieczenstwem, a takze kontrole, ktére — w przypadku stwierdzenia naruszen obowiazujacych przepiséw
- stanowig podstawe do opracowania pism interwencyjnych nakazujgcych usuniecie nieprawidtowosci.
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Dziatalnos¢ nadzorcza koncentrowata sie na infrastrukturze kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK S.A.
(w 2015 r. ponad 95% dziatan na przejazdach).

Wiekszos¢ dziatart nadzorczych realizowanych w 2015 r. na przejazdach kolejowych zakonczyta
sie stwierdzeniem nieprawidtowosci. W szczegdlnosci nieprawidtowosci zostaty zidentyfikowane
w utrzymaniu infrastruktury torowej i przylegtych gruntéw. Polegaty one na ograniczone;j
widocznosci na przejazdach, nieprawidtowym oznakowaniu drdg, ztym stanie technicznym
przejazdow, w tym uszkodzeniu nawierzchni przejazdowej, zanieczyszczonych ztobkach
oraz przekroczeniu dopuszczalnego iloczynu ruchu na przejazdach kolejowych. W przypadkach
w ktérych stwierdzono nieprawidtowosci, Prezes UTK wydawat zalecenia dotyczace ich usuniecia.
W wyniku dziatan kontrolnych na przejazdach kolejowo-drogowych, Prezes UTK kierowat réwniez
wystgpienia do zarzadcow drég, wskazujac na nieprawidtowosci majgce zwigzek z zaniedbaniami
ze strony drogowcéw. W latach 2015-2016 (I kwartat) skierowano 66 pism interwencyjnych
do wskazanych adresatéw.

Wyniki kontroli UTK wskazywaty takze bariery prawne zwigzane z bezpieczefAstwem
na przejazdach. W szczegdlnosci przepisy § 6 i § 10 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju
z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac
skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie nie sprzyjaty
poprawie bezpieczenstwa ruchu na przejazdach kolejowych. Obligowaty jednak Prezesa UTK
do podejmowania decyzji, ktére w konsekwencji moga prowadzi¢ do obnizenia bezpieczenstwa.
Stwierdzano m.in. przypadki obnizania kategorii przejazdu przez zarzadce, co uzasadniono
przepisami nowo wprowadzonego rozporzadzenia.

W obecnym stanie prawnym w przypadku mozliwosci zakwalifikowania danego przejazdu
np. do kategorii C lub D, na zarzadcy nie cigzy prawny obowiazek zaliczenia przejazdu do kategorii
wyzszej (jak w poprzednio obowigzujacych przepisach). Obecnie obowigzujace przepisy
rozporzadzenia zawieraja bowiem obowigzek zaliczenia przejazdu do kategorii wyzszej jedynie
w sytuacji, gdy moze by¢ on zaliczony do kategorii A, B lub C, tj. z wytaczeniem przejazdéw kategorii D.
W ztozonych wyjasnieniach Prezes UTK stwierdzit, ze: ,Ograniczenie (w § 6) obowigzku zaliczania
danego przejazdu kolejowo-drogowego do kategorii wyzszej jedynie do sytuacji, gdy przejazd moze
by¢ zaliczony do kategorii A, B lub C (z wytgczeniem kategorii D) moze rodzi¢ powazne reperkusje
w dziedzinie bezpieczenstwa kolejowego, polegajace np. na intencjonalnym zaliczaniu przejazdéw
kolejowo-drogowych do kategorii nizszej w celu obnizenia wysokosci naktadéw inwestycyjnych
na wyposazenie przejazdu w odpowiedni system zabezpieczen, zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami prawa”.

W toku kontroli prowadzonej przez UTK w WKD od 16 marca do 5 kwietnia 2016 r. stwierdzono,
ze WKD przejazd kat. C przekwalifikowata do kat. D powotujac sie na nowo wprowadzone
z dniem 13 listopada 2015 r. przepisy wspomnianego rozporzadzenia, umozliwiajagcego
zaliczenie do kategorii D przejazdu nawet ze znacznie przekroczonym iloczynem ruchu oraz bez
wzgledu na warunki widocznosci, jesli predko$¢ pociagu na przejezdzie nie przekracza 20 km/h.
Spoétka réwniez nie zrealizowata zalecen UTK odnosnie podwyzszenia kategorii D powotujac sie
na przepisy rozporzadzenia.

W ztozonych wyjasnieniach Prezes UTK stwierdzit, ze na przyktadzie WKD ,Urzad Transportu
Kolejowego zidentyfikowat problem zwigzany z ryzykiem ,naduzywania” przez zarzadcow
infrastruktury mozliwosci ograniczenia predkosci na przejazdach do 20 km/h celem wytaczenia




INFORMACJE SZCZEGOLOWE

stosowania kryterium iloczynu ruchu, a tym samym przyjecia dla przejazdu kolejowego kategorii D.
W efekcie wytgczony zostanie obowigzek zabudowy na przejezdzie systeméw zabezpieczenia ruchu
na przejazdach kolejowych”.

W UTK do realizacji dziatan nadzorczych i kontrolnych zatrudnionych byto*® 68 kontroleréw.
W Swietle ustalen kontroli liczba specjalistow wykonujacych w UTK kontrole przejazdéw
w zakresie ich utrzymania i bezpieczenstwa ruchu byta niewystarczajaca, poniewaz jedynie szesciu
z 68 kontroleréw posiadato uprawnienia budowlane. Natomiast nie byto w UTK specjalistow
z uprawnieniami z zakresu automatyki kolejowe;j.

Ponadto Prezes UTK rzetelnie realizowat zadania wynikajace z:

— art. 13 ust. 1Tb ustawy o transporcie kolejowym, tj. uczestniczyt w przygotowaniu przepiséw
dotyczacych przejazdéw kolejowo-drogowych;

— art. 13 ust. 7 ustawy o transporcie kolejowym, tj. terminowo opracowywat i przesytat (corocznie
w terminie do konca lipca) do wtasciwego ministra ds. transportu dokumenty z zakresu
bezpieczenstwa kolejowego, wymagane przepisami prawa.

40 Wg stanu na dzien 15 czerwca 2016 .
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m Przygotowanie kontroli

Kontrola zostata podjeta z inicjatywy wtasnej Najwyzszej 1zby Kontroli, byta kontrola planowa,
koordynowana. Przyjeto dobor celowy jednostek do kontroli. Podstawg doboru byly przede wszystkim
nastepujace przestanki:

— informacje statystyczne dot. wypadkowosci na przejazdach;

— wyniki analizy przedkontrolnej w zakresie stanu technicznego przejazdéw oraz budowli
kolejowych stuzacych do nadziemnego i podziemnego przejscia przez tory kolejowe;

— objecie kontrolg wiecej niz jednego zarzadce infrastruktury kolejowej;

— przeprowadzenie kontroli zaréwno u zarzadcéw infrastruktury kolejowej, zarzadcow drog,
organow sprawujacych nadzér nad ruchem drogowym oraz organéw sprawujgcych nadzor
nad bezpieczenstwem ruchu kolejowego;

— zarzadzanie co najmniej dziesiecioma drogami dojazdowymi do przejazdéw kolejowych
lub przejazdami zlokalizowanymi na waznych ciggach transportowych.

Zestawienie skontrolowanych podmiotéw przedstawiono w zat. nr 5.3.

m Postepowanie kontrolne i dziatania podjete po zakoriczeniu kontroli
Postepowanie kontrolne przeprowadzone zostato w okresie od 12 kwietnia do 19 sierpnia 2016 .

Do kierownikéw wszystkich skontrolowanych jednostek skierowano wystapienia pokontrolne,
zawierajgce oceny oraz uwagi i wnioski zmierzajgce do usuniecia stwierdzonych nieprawidtowosci.
Zastrzezenia do wystgpien zgtosili Minister Infrastruktury i Budownictwa, Zarzad PKP S.A.
oraz Zaktad Linii Kolejowych w Siedlcach. Sposréd trzech zastrzezen zgtoszonych przez Ministra
Infrastruktury i Budownictwa Kolegium NIK oddalito dwa, a jedno zastrzezenie uwzglednito
w czesci odnoszacej sie do wskazanej we wniosku pokontrolnym zmiany wielkosci ograniczenia
predkosci pociggdw na przejazdach z przekroczonym iloczynem ruchu (skreslajac tres¢,z 50km/h
do 20 km/h”i wpisujac w to miejsce ,z 20 km/h do 50 km/h”). Z siedmiu zastrzezen zgtoszonych
przez Zarzad PKP S.A., jedno zostato uwzglednione w catosci, a pozostate uwzgledniono w czesci.
Zastrzezenie zgtoszone przez Dyrektora ZLK w Siedlcach zostato oddalone.

W zwiazku z przeprowadzeniem w toku kontroli ogledzin przejazdéw i obiektéw inzynieryjnych,
powotano szesciu specjalistow oraz dwdch biegtych, w trybie art. 49 ustawy o NIK

W zwigzku z ustaleniami kontroli i stwierdzonymi nieprawidtowos$ciami NIK skierowata

do 25 kierownikéw skontrolowanych jednostek tacznie 83 wnioski pokontrolne, ktére

dotyczyly m.in.:

— dokonywania pomiaru natezenia ruchu kolejowo-drogowego na przejazdach i wyliczenia
iloczynéw ruchu;

— rzetelnego prowadzenia dokumentacji techniczno-eksploatacyjnej, w szczegdlnosci metryk
przejazdowych oraz ksigzek obiektéw budowlanych;

— usuniecia uszkodzen stwierdzonych podczas ogledzin przejazdéw kolejowo-drogowych
i kolejowych obiektéw inzynieryjnych;

— zapewnienia widocznosci przejazdow i uporzadkowania zieleni na drogach dojazdowych;

— podejmowania skutecznych dziatan zmierzajacych do likwidacji dzikich przejs¢ przez tory;

— objecia kontrola stanu technicznego wszystkich elementéw przejazdéw i przejs¢ w ramach
przeprowadzanych kontroli okresowych;



INFORMACJE DODATKOWE

— wykonywania zadan zwigzanych z utrzymaniem drég dojazdowych do przejazdow
w odpowiednim stanie technicznym;

— doprowadzenia do prawidtowego oznakowania przejazdéw kolejowych znakami drogowymi
i wskaznikami kolejowymi;

— wykonywania zadan przez organy zarzadzajgce ruchem drogowym w zakresie przeprowadzania
kontroli organizacji ruchu na przejazdach kolejowych.

Z otrzymanych odpowiedzi na wystgpienia pokontrolne wynika, ze adresaci tych

wystapien zrealizowali 38 wnioskéw, 27 byto w trakcie realizacji, zas kolejnych 18 wnioskow

- jak dotychczas - nie zostato zrealizowanych®. Powyzsza sytuacja (relatywnie duza liczba

whnioskoéw niezrealizowanych) wynika z koniecznosci poniesienia odpowiednich naktadéw

finansowych na realizacje dziatan objetych wnioskami, co wymaga zaplanowania srodkéw

finansowych na 2017 r.

W toku kontroli zasiegano w trybie art. 29 ust. 1 pkt 2 lit. f ustawy o NIK informacji w 14 jednostkach

nieobjetych kontrola (gtéwnie we wtasciwych miejscowo jednostkach nadzoru budowlanego

w sprawach zwigzanych ze stanem technicznym kontrolowanych obiektéw kolejowych).

41 Wg stanu na 26 stycznia 2017 r.
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Wykaz podstawowych aktow prawnych dotyczacych kontrolowanej dziatalnosci

uid N

10.

1.

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U.z 2012 r. poz. 1137, ze zm.).
Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2016 r. poz. 1440, ze zm.).

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. z 2016 . poz. 290, ze zm.).

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U.z 2016 r. poz. 1727, ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 wrzeénia 2014 r. w sprawie
samodgzielnych funkgji technicznych w budownictwie (Dz. U. poz. 1278).

Poprzednio, do dnia 10 sierpnia 2014 r. obowigzywato rozporzadzenie Ministra Transportu
i Budownictwa z dnia 28 kwietnia 2006 r. w sprawie samodzielnych funkcji technicznych
w budownictwie (Dz. U. Nr 83, poz. 578, ze zm.)

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie
(Dz. U.z 2016 1. poz.124).

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej zdnia 10 wrze$nia 1998 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie
(Dz. U.Nr 151, poz. 987, ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych
oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie (Dz. U. poz. 1744).

Poprzednio, do dnia 14 listopada 2015 r., obowigzywato rozporzadzenie Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego 1996 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowanie
(Dz. U. Nr 33, poz. 144, ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie ogoélnych warunkéw
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U. z 2015 r. poz. 360, ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczego6towych
warunkow technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181, ze zm.).
Integralng czes¢ rozporzadzenia stanowig cztery zataczniki okreslajace szczegétowe warunki
techniczne znakéw drogowych pionowych (zat. nr 1), znakéw drogowych poziomych (zat. nr 2),
sygnatow drogowych (zat. nr 3) i urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego (zat. nr 4).

Rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia
31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych (Dz. U. Nr 170, poz. 1393, ze zm.).
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Analiza stanu prawnego

1. Zarzadzanie drogami publicznymi

Zgodnie z art. 18 ust. 1 pkt 1 u.o.d.p., centralnym organem administracji rzagdowej wtasciwym

w sprawach drég krajowych jest Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad, ktéry wykonuje

zadania zarzadcy drog krajowych. Na podstawie art. 18a ust. 1, Generalny Dyrektor Drég Krajowych

i Autostrad wykonuje swoje zadania przy pomocy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad,

ktéra wykonuje réwniez zadania zarzadu drog krajowych.

Zgodnie z art. 19 ust. 2 ustawy, dla pozostatych drég zarzadcami sa:

1) dla drég wojewodzkich — zarzad wojewddztwa,

2) dla drég powiatowych — zarzad powiatu,

3) dla drég gminnych - wojt (burmistrz, prezydent miasta),

z zastrzezeniem art. 19 ust. 5, ktory stanowi, ze w granicach miast na prawach powiatu zarzadca

wszystkich drég publicznych, z wyjatkiem autostrad i drég ekspresowych, jest prezydent miasta.

Zadania zarzadcy drogi okreslaja przepisy art. 20 ustawy. Do zadan tych nalezy m. in.:

— opracowywanie projektéw planéw finansowania budowy, przebudowy, remontu, utrzymania
i ochrony drég oraz drogowych obiektéw inzynierskich;

— prowadzenie ewidengji drég, obiektéw mostowych, tuneli, przepustéw oraz udostepnianie ich
na zadanie uprawnionym organom;

— przeprowadzanie okresowych kontroli stanu drég i drogowych obiektéw inzynierskich,
ze szczegblnym uwzglednieniem ich wptywu na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym
weryfikacje cech i wskazanie usterek, ktére wymagaja prac konserwacyjnych lub naprawczych
ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu drogowego;

— wprowadzanie ograniczen lub zamykanie drég i drogowych obiektéw inzynierskich
oraz wyznaczanie objazdéw, gdy wystepuje bezposrednie zagrozenie bezpieczenstwa oséb
lub mienia.

Art. 28 ust. 1 omawianej ustawy stanowi, ze budowa, przebudowa, remont, utrzymanie i ochrona

skrzyzowan drog z liniami kolejowymi w poziomie szyn, wraz z zaporami, urzagdzeniami

sygnalizacyjnymi, znakami kolejowymi, jak réwniez nawierzchnig drogowa w obszarze miedzy
rogatkami, a w przypadku ich braku - w odlegtosci 4 m od skrajnych szyn, nalezy do zarzadu kolei.

Zgodnie z art. 28 ust. 2, do zarzaddéw kolei nalezy rowniez:

1) konserwacja znajdujacej sie nad skrajnig kolejowg dolnej czesci konstrukcji wiaduktéw drogowych,
tacznie z urzadzeniami zabezpieczajacymi;

2) budowa i utrzymanie urzadzen odwadniajacych wiadukty kolejowe nad drogami, tacznie
z urzadzeniami odprowadzajacymi wode poza korone drogi;

3) budowa skrzyzowan drég z torami kolejowymi w r6znych poziomach w razie budowy nowej
lub zmiany trasy istniejacej linii kolejowej, zwiekszenia ilosci torow, elektryfikacji linii, zwiekszenia
szybkosci lub czestotliwosci ruchu pociaggow.

2. Zarzadzanie infrastrukturg kolejowa

Na podstawie przepiséw ustawy o transporcie kolejowym, zarzadca infrastruktury kolejowej
jest podmiot wykonujacy dziatalnos¢ polegajaca na zarzadzaniu infrastruktura kolejowa na zasadach
okreslonych w ustawie; funkcje zarzadcy infrastruktury kolejowej lub jej czesci moga wykonywac
rézne podmioty (art. 4 pkt 7 ustawy). Zgodnie z art. 5 ust. 1 ustawy, zarzadzanie infrastruktura
kolejowa polega m. in. na budowie i utrzymaniu infrastruktury kolejowej oraz na utrzymywaniu jej
w stanie zapewniajacym bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego.
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Na podstawie art. 17 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym, zarzadcy infrastruktury sa obowigzani
spetnia¢ warunki techniczne i organizacyjne zapewniajace m. in. bezpieczne prowadzenie ruchu
kolejowego. Zgodnie z wymaganiami okreslonymi w art. 53 ust. 1 ustawy, usytuowanie budowli,
budynkéw, drzew i krzewoéw oraz wykonywanie robo6t ziemnych w sasiedztwie linii kolejowych,
bocznic kolejowych i przejazdéw kolejowych moze mie¢ miejsce w odlegtosci niezaktécajacej
ich eksploatacji, dziatania urzadzen zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego, a takze
niepowodujacej zagrozenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego (art. 53 ust. 2 tej ustawy).
Budowle i budynki moga by¢ usytuowane w odlegtosci nie mniejszej niz 10 m od granicy
obszaru kolejowego, z tym ze odlegtos¢ ta od osi skrajnego toru nie moze by¢ mniejsza niz 20 m,
z zastrzezeniem art. 53 ust. 4, ktory wytgcza stosowanie tego warunku w odniesieniu do budynkéw
i budowli przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego i utrzymania linii kolejowe;j
oraz do obstugi przewozu oséb i rzeczy.

Centralnym organem administracji rzadowej, bedacym krajowa wtadza bezpieczenstwa i krajowym
regulatorem transportu kolejowego w rozumieniu przepiséw Unii Europejskiej z zakresu
bezpieczenstwa i regulacji transportu kolejowego, wtasciwym w sprawach zwigzanych m.in.
z zapewnieniem bezpieczenstwa ruchu kolejowego oraz nadzoru technicznego nad eksploatacja
i utrzymaniem linii kolejowych, jest Prezes Urzedu Transportu Kolejowego (art. 10 ust. 1 ustawy
o transporcie kolejowym). Zadania Prezesa UTK, do ktérych m. in. nalezy nadzér nad zachowaniem
bezpieczenstwa w transporcie kolejowym oraz prawidtowym utrzymaniem i eksploatacja linii
kolejowych oraz bocznic kolejowych, okreslajg przepisy art. 13 ustawy. Na podstawie art. 14 ust. 2,
Prezes UTK, w drodze decyzji, wstrzymuje ruch kolejowy lub wprowadza jego ograniczenia
na linii kolejowej lub jej odcinku albo na bocznicy kolejowej w razie stwierdzenia zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego lub bezpieczenstwa przewozu oséb i rzeczy. Decyzji tej nadaje
sie rygor natychmiastowej wykonalnosci (art. 14 ust. 4 ustawy).

3. Zarzadzanie ruchem na drogach publicznych

Stosownie do przepisow art. 10 ust. 3-6 p.o.r.d., organami zarzadzajacymi ruchem na drogach
publicznych sa:

— Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad — na drogach krajowych,

— marszatek wojewddztwa - na drogach wojewddzkich,

— starosta — na drogach powiatowych i gminnych,

z okreslonym w art. 10 ust. 6 zastrzezeniem, ze prezydent miasta zarzagdza ruchem na drogach
publicznych potozonych w miastach na prawach powiatu, z wyjatkiem autostrad i drog
ekspresowych. Ponadto zgodnie z art. 10 ust. 8, Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad
moze powierzy¢ zadania w zakresie zarzadzania ruchem na drogach krajowych marszatkowi
wojewoddztwa.

Zgodnie z przepisami § 2 ust. 1 pkt 1 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia
2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania
nadzoru nad tym zarzadzaniem®’, dziatania w zakresie zarzadzania ruchem sa realizowane
przez podejmowanie czynnosci organizacyjno-technicznych, do ktérych w szczegdlnosci
nalezy: sporzadzanie projektéw organizacji ruchu, przedstawianie projektéw organizacji ruchu
do zatwierdzenia, rozpatrywanie projektéw organizacji ruchu, zatwierdzanie organizacji ruchu,

42 Dz.U.Nr 177, poz. 1729, ze zm.
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nadzor nad zgodnoscig istniejgcej organizacji ruchu z zatwierdzong organizacja ruchu oraz nadzoér

i analiza istniejacej organizacji ruchu w zakresie bezpieczenstwa ruchu i jego efektywnosci.

Przepisy § 3 ust. 1 rozporzadzenia okreslaja obowiazki organu zarzadzajacego ruchem, do ktérych

nalezy:

— rozpatrywanie projektéw organizacji ruchu oraz wnioskéw dotyczacych zmian organizacji ruchu;

— opracowywanie lub zlecenie do opracowania projektéw organizacji ruchu uwzgledniajacych
whioski wynikajace z przeprowadzonych analiz organizacji i bezpieczenstwa ruchu;

— zatwierdzanie organizacji ruchu na podstawie ztozonych projektéw;

— przekazywanie zatwierdzonych organizacji ruchu do realizacji;

— przechowywanie projektéw organizacji ruchu i prowadzenie ich ewidencji;

— prowadzenie kontroli prawidtowosci zastosowania i funkcjonowania znakéw drogowych,
sygnalizacji swietlnej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ich zgodnosci
z zatwierdzong organizacja ruchu;

— wspotpraca w zakresie organizacji ruchu i jego bezpieczedstwa z innymi organami
zarzadzajgcymi ruchem, zarzadami drég i kolei, Policjg oraz innymi jednostkami.

Zgodnie z § 4 ust. 1 omawianego rozporzadzenia, podstawa do wprowadzenia organizacji ruchu
na nowo wybudowanej drodze lub jej zmiany na drodze istniejgcej jest zatwierdzenie organizacji
ruchu przez organ zarzadzajacy ruchem.

Na podstawie § 4 ust. 3, projekt organizacji ruchu moze przedstawic¢ do zatwierdzenia:

1) zarzad drogi;

2) organ zarzadzajacy ruchem;

3) inwestor lub jednostka, o ktérej mowa w § 11 pkt 1-6;

4) osoba realizujagca zaméwienie jednostek, o ktérych mowa w pkt 1-3.

Na podstawie § 11 powotanego rozporzadzenia, organizacje ruchu, w szczegélnosci zadania
techniczne polegajace na umieszczaniu i utrzymaniu znakéw drogowych, urzadzen sygnalizacji
Swietlnej, urzadzen sygnalizacji dzwiekowej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu, realizuje
na wiasny koszt zarzad drogi.

Nie dotyczy to m.in.: umieszczania i utrzymania znakéw drogowych pionowych B-32 ,st6j”
z napisem ,Rogatka uszkodzona” lub ,Sygnalizacja uszkodzona”, G-2 ,sie¢ pod napieciem”, G-3 ,krzyz
$w. Andrzeja przed przejazdem kolejowym jednotorowym”, G-4 ,krzyz $w. Andrzeja przed
przejazdem kolejowym wielotorowym”, a takze urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz urzadzen sygnalizacji swietlnej i dzwiekowej umieszczanych na przejazdach kolejowych
- zadania te realizuja wtasciwe kolejowe jednostki organizacyjne.

Na podstawie art. 7 ust. 3 ustawy Prawo o ruchu drogowym zostato wydane rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych
dla znakoéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw
ich umieszczania na drogach®.

Integralng cze$¢ rozporzadzenia stanowia cztery zataczniki okreslajgce szczegdtowe warunki
techniczne znakéw drogowych pionowych (zat. nr 1), znakéw drogowych poziomych
(zat. nr 2), sygnatéw drogowych (zat. nr 3) i urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
(zat. nr 4).

43 Dz. U.Nr 220, poz. 2181, ze zm.
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4. Prawo budowlane

Stosownie do przepiséw art. 3 pkt 1, 3 i 3a Prawa budowlanego, do obiektéw budowlanych

zalicza sie m. in. takie budowle, jak obiekty liniowe (do ktérych naleza linie kolejowe i drogi

wraz ze zjazdami).

Zgodnie z art. 62 ust. 1 ustawy, obiekty budowlane powinny by¢ poddawane przez wtasciciela

lub zarzadce kontroli okresowe;j:

— co najmniej raz w roku, polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego elementdw, instalacji
i urzadzen wymienionych w art. 62 ust. 1 pkt 1;

— Cco najmniej raz na piec lat, polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego i przydatnosci
do uzytkowania obiektu budowlanego, estetyki obiektu oraz jego otoczenia (art. 62 ust. 1 pkt 2).

Niewykonywanie obowiazku kontroli jest wykroczeniem z art. 93 pkt 8 Prawa budowlanego,

zagrozonym kara grzywny.

Kontrola powinna by¢ prowadzona przez osoby posiadajace uprawnienia do wykonywania

samodzielnych funkcji technicznych w budownictwie (art. 12 ust. 1, ust. 2 i ust. 7 Prawa

budowlanego). Szczegétowe zasady dotyczace uzyskiwania uprawnien budowlanych oraz zakres

tych uprawnien okresla rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 wrzesnia

2014 r. w sprawie samodzielnych funkcji technicznych w budownictwie*’. Zgodnie z § 13 ust. 1

rozporzadzenia, uprawnienia budowlane w specjalnosci inzynieryjnej mostowej bez ograniczen

uprawniajg do kierowania robotami budowlanymi zwigzanymi z obiektem budowlanym, takim jak:

— drogowy obiekt inzynierski w rozumieniu ustawy o drogach publicznych;

— kolejowy obiekt inzynieryjny: most, wiadukt, przepust, sciany oporowe, tunele liniowe,
nadziemne i podziemne przejscia dla pieszych, w rozumieniu przepiséw w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie.

W § 13 rozporzadzenia zostaty okres$lone rowniez m. in. uprawnienia budowlane w specjalnosci
inzynieryjnej kolejowej w zakresie kolejowych obiektéw budowlanych (por. ust. 6 i 8 powotanego
przepisu).

Na podstawie art. 64 ust. 1 Prawa budowlanego, wtasciciel lub zarzadca obiektu budowlanego
jest zobowiagzany prowadzi¢ dla kazdego obiektu ksigzke obiektu budowlanego, stanowigca
dokument przeznaczony do zapiséw dotyczacych przeprowadzanych badan i kontroli stanu
technicznego, remontéw i przebudowy w okresie uzytkowania obiektu. Jednak na podstawie art. 64
ust. 2 pkt 3, obowiazek ten nie obejmuje zarzadcéw drog lub obiektéw mostowych, jezeli prowadza
ksigzke drogi lub ksigzke obiektu mostowego na podstawie przepiséw o drogach publicznych.

Art. 63 ust. 1 Prawa budowlanego zobowiagzuje wtasciciela lub zarzadce obiektu budowlanego
do przechowywania przez okres istnienia obiektéw dokumentéw, o ktérych mowa w art. 60 ust. 1
(dokumentacje budowy, dokumentacje powykonawcze oraz inne dokumenty i decyzje dotyczace
obiektu).

Dla problematyki niniejszej kontroli istotne sa nastepujace rozporzadzenia, wydane na podstawie

upowaznien zawartych w art. 7 Prawa budowlanego:

1) rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie®;

44 Dz. U. poz. 1278. Wczesniej obowigzywato rozporzadzenie Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 28 kwietnia 2006r.
w sprawie samodzielnych funkgji technicznych w budownictwie (Dz. U. Nr 83, poz. 578, ze zm.).

45 Dz.U.z2016r. poz. 124.
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2)

rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac budowle kolejowe i ich usytuowanie®.
Przepis § 11 rozporzadzenia wymienionego w pkt 2 stanowi, ze w celu zapewnienia bezpiecznego
przekraczania toru kolejowego przez pojazdy drogowe i pieszych linia kolejowa powinna by¢
wyposazana w przejazdy i przejscia, ktérych kategorie i rodzaje, dostosowane do natezenia ruchu
kolejowego i drogowego, okreslajg przepisy szczegoélne. Zgodnie z § 48 ust. 1, do kolejowych
obiektéw inzynieryjnych zalicza sie: mosty, wiadukty, przepusty, sciany oporowe, tunele liniowe,
nadziemne i podziemne przejscia dla pieszych. Konstrukcja, statecznos¢ i nosnos¢ obiektéow
inzynieryjnych powinny odpowiednio spetnia¢ wymagania Polskich Norm i przepiséw UIC
(§ 48 ust. 2);

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych
z drogami i ich usytuowanie®. Rozporzadzenie obowiagzuje od dnia 14 listopada 2015 r. Wcze$niej
obowigzywato rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego 1996 r.
w sprawie warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiadad skrzyzowania linii kolejowych
z drogami publicznymi i ich usytuowanie®.

Zgodnie z przepisami § 3 rozporzadzenia, zawierajagcymi podstawowe pojecia zwigzane
z przedmiotem rozporzadzenia:

dtugos¢ przejazdu kolejowo-drogowego stanowi odcinek drogi ograniczony z dwoch stron
rogatkami, a w przypadku ich braku — odcinek drogi, ktérego punkty krancowe sa wyznaczone
odlegtoscig 4 m od kazdej ze skrajnych szyn (pkt 1);

dojazd do przejazdu kolejowo-drogowego jest to odcinek drogi o dtugosci 30 m mierzony po osi
drogi z kazdej strony przejazdu kolejowo-drogowego od punktéw kraricowych przejazdu (pkt 2);
iloczyn ruchu jest to iloczyn liczby pojazdéw drogowych i pociggdéw przejezdzajacych
przez przejazd kolejowo-drogowy w ciggu doby (pkt 3);

metryka oznacza dokumentacje techniczno-eksploatacyjng przejazdu kolejowo-drogowego
lub przejscia (pkt 4);

przejazd kolejowo-drogowy jest to skrzyzowanie w jednym poziomie, inne niz przejscie (pkt 7);
przejazd kolejowo-drogowy obstugiwany z odlegtosci stanowi taki przejazd, w ktérym miejsce
obstugi jest oddalone od osi przejazdu kolejowo-drogowego ponad 60 m, mierzac wzdtuz osi
toru, lub nie jest zachowana widocznos¢ z miejsca obstugi (pkt 8);

przejscie oznacza skrzyzowanie w jednym poziomie przeznaczone wytacznie dla ruchu pieszego,
rowerowego lub pieszego i rowerowego (pkt 9);

szerokos¢ przejazdu kolejowo-drogowego jest to szeroko$¢ korony drogi na przejezdzie
kolejowo-drogowym (pkt 15).

Zgodnie z § 4 rozporzadzenia, przejazdy kolejowo-drogowe i przejscia moga by¢ stosowane
na liniach kolejowych i bocznicach kolejowych, na ktérych ruch kolejowy jest prowadzony
z predkoscia nie wieksza niz 160 km/h. Kategorie przejazdéw kolejowych i przejs¢ (od ktorych zalezy
sposbdb zabezpieczenia przejazdu lub przejscia) okreslaja przepisy § 5 rozporzadzenia.

46 Dz. U.Nr 151, poz. 987, ze zm.
47 Dz.U.poz. 1744.
48 Dz. U.Nr 33, poz. 144, ze zm.
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Przejazdy kolejowo-drogowe zaliczone do kategorii: A, B, C, D, E i F okreslaja odpowiednio przepisy
§§7,8,9,10,11i12.

Na podstawie § 13 rozporzadzenia, zarzadca kolei ustala kategorie przejazdu kolejowo-drogowego
lub przejscia oraz okresla sposéb jego zabezpieczenia; w przypadku zmiany kategorii przejazdu
lub przejscia, zarzadca kolei dokonuje zmiany sposobu zabezpieczenia.

Stosownie do uregulowan zawartych w § 14 omawianego rozporzadzenia, iloczyn ruchu
na przejezdzie kolejowo-drogowym oblicza sie na podstawie pomiaréw natezenia ruchu
kolejowego i drogowego. Pomiary natezenia ruchu kolejowego i drogowego wykonuje sie
na wszystkich przejazdach kolejowo-drogowych kategorii A, B, Ci D. Dla celéw weryfikacji
i zmian kategorii przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ oraz sposobéw ich zabezpieczenia
zarzadcy kolei i zarzadcy drég przekazuja sobie wzajemnie aktualne wyniki pomiaréw natezenia
ruchu, odpowiednio kolejowego albo drogowego. Warunki i sposéb prowadzenia pomiaréw
natezenia ruchu kolejowego i drogowego oraz obliczania iloczynu ruchu okresla zatgcznik nr 1
do rozporzadzenia. lloczyn ruchu jest podstawowym wskaznikiem, stuzagcym do okreslania kategorii
przejazdéw: B, CiD.**

Przepis § 15 rozporzadzenia zobowigzuje zarzadce kolei do sporzadzenia, prowadzenia
i przechowywania metryki. Dokument ten nalezy przechowywac przez caty okres uzytkowania
przejazdu kolejowo-drogowego lub przejscia. Wzér i zakres metryki okresla zatgcznik nr 2
do rozporzadzenia.

Przepisy przejsciowe zawarte w art. 92 rozporzadzenia stanowig, ze zarzadcy drogi i zarzadcy
kolei przeprowadza pierwsze pomiary natezenia ruchu dla istniejgcych przejazdéw kolejowo-
-drogowych zgodnie z wymaganiami okreslonymi w § 14, nie pdzniej niz po uptywie roku od dnia
wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia. Zarzadca kolei, uwzgledniajgc wyniki tych pomiaréw,
obliczy nowe iloczyny ruchu dla istniejagcych przejazdéw kolejowo-drogowych i dostosuje ich
metryki do wymagan okreslonych w rozporzadzeniu, w terminie roku od dnia otrzymania wynikéw
pomiaréw natezenia ruchu drogowego od zarzadcy drogi.

W terminie 5 lat od dnia wejscia w zycie rozporzadzenia zarzadca kolei zmieni kategorie przejazdu
kolejowo-drogowego i dostosuje systemy zabezpieczenia ruchu na tym przejezdzie do wymagan
okreslonych w rozporzadzeniu, jezeli zgodnie z przepisami § 7-10 przejazd kolejowo-drogowy
powinien zostac zaliczony do kategorii innej niz dotychczasowa (§ 93 rozporzadzenia).

Stosownie do wymogéw § 16 ust. 1 rozporzadzenia, na przejazdach kolejowo-drogowych
i przejsciach zapewnia sie warunki widocznosci okreslone w zataczniku nr 3 do rozporzadzenia,
umozliwiajace zachowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego i kolejowego. Przepis § 16 ust. 2
zobowiazuje zarzadcow kolei i zarzadcdw drogi do sprawdzania warunkéw widocznosci przejazdéw
kolejowo-drogowych i przejs¢: raz w roku, po okresie wzrostu roslinnosci, pomiedzy czerwcem
a wrzesniem, a takze po kazdym wypadku. Warunki i sposéb sprawdzania widocznosci przejazdow
kolejowo-drogowych i przejs¢ okresla zatgcznik nr 3.

49 Réwniez w poprzednio obowigzujacym rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego 1996 .
w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi
i ich usytuowanie, iloczyn ruchu byt wartosciag uwzgledniang przy ustalaniu kategorii przejazdéw: A, B, Ci D, stosownie
do przepiséw odpowiednio §§ 10-13 rozporzadzenia. W poréwnaniu do przepiséw tego rozporzadzenia, w aktualnie
obowigzujacym rozporzadzeniu z dnia 20 pazdziernika 2015 r. wielkosci iloczynéw ruchu, od ktérych zalezy zaliczenie
przejazdu do okreslonej kategorii, zostaty znacznie zwigkszone.




. ZALACZNIK NR 2

Zgodnie z § 19 rozporzadzenia, jezeli do przejazdu kolejowo-drogowego dochodzi kilka drég, przy
ustalaniu sposobu jego zabezpieczenia uwzglednia sie wszystkie kierunki jazdy. W takim przypadku
warunki widocznosci okresla sie z miejsc rzeczywistego przebiegu drogi w ustalonych odlegtosciach
od toru kolejowego.

Stan techniczny przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ sprawdza sie raz w roku, a takze
niezwtocznie po kazdym wypadku (§ 22 rozporzadzenia).

W przepisach rozdziatu 4 rozporzadzenia zostaty okreslone warunki techniczne dla skrzyzowan
wielopoziomowych. Na podstawie przepisow § 39, skrzyzowanie wielopoziomowe stosuje sie
m.in. przy budowie linii kolejowej, bocznicy kolejowej lub drogi publicznej, jezeli na linii kolejowej
krzyzujacej sie z droga ruch pociggdw jest prowadzony albo planowany z predkoscig wyzszg niz
160 km/h. Zgodnie z § 40, w odlegtosci do 3 km z kazdej strony od wybudowanego skrzyzowania
wielopoziomowego w obszarze niezabudowanym nie moga znajdowac sie przejazdy kolejowo-
-drogowe; ograniczenia tego nie stosuje sie do skrzyzowan wielopoziomowych lezacych w ciagu
autostrady lub drogi ekspresowej.

Przepisy rozdziatu 9 rozporzadzenia okreslajg sygnaty, znaki, wskazniki i tablice ostrzegawcze
stosowane na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach. Stosownie do § 80, ilekro¢
w przepisach tego rozdziatu jest mowa o znakach lub sygnatach drogowych, nalezy przez
to rozumiec znaki i sygnaty drogowe, o ktérych mowa w rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury
oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakdéw i sygnatéw
drogowych®.

50 Dz.U.Nr 170, poz. 1393, ze zm.
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Wykaz skontrolowanych jednostek oraz oséb zajmujacych stanowiska
kierownicze, odpowiedzialnych za kontrolowana dziatalnos¢

Nazwa jednostki

Nazwa funkcji
kierownika
jednostki

Imie i nazwisko kierownika jednostki

Ministerstwo Infrastruktur Andrzej Adamczyk od dnia 16 listopada 2015 r.
1. i Budownictwa y Minister Poprzednio Maria Wasiak (od dnia 22 wrze$nia
2014 r. do dnia 16 listopada 2015 r.)
Ignacy Gora, p.o. Prezesa od dnia 24 lutego 2016 r.
2. Urzad Transportu Kolejowego Prezes Poprzednio od dnia 18 czerwca 2012 r do dnia
24 lutego 2016 r. Prezesem UTK byt Krzysztof Dyl
Mirostaw Pawtowski, od dnia 14 grudnia 2015 r.,
Prezes poprzednio funkcje Prezesa petnili:
3. Polskie Koleje Panstwowe S.A. Zarzadu Bogustaw Kowalski w okresie
a od 11 do 14 grudnia 2015 .
oraz Jakub Karnowski do 30 listopada 2015 r.
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Tadeu_sz WOJda_1t, p.o. Dyrektora Zaktadu
o - od dnia 24 maja 2016 .,
4, Zakfad Linii Kolejowych Dyrektor . K Kt t Mirost
w Warszawie pop_r,zeino Dyre tor_em Zakfadu by erps aw
tozinski (od 1 grudnia 2013 r. do 23 maja 2016 r.)
Krzysztof Watdowski, p.o. Dyrektora Zaktadu
L . od dnia 1 czerwca 2016 r., w okresie
PKP POIS_k'? L|n|e_ Kolejowe S.A. od 5 kwietnia do 31 maja 2016 r. p.o. Dyrektora
5. Zakfad Linii Kolejowych Dyrektor Ktadu bt Andrzei ) ‘et od 28 mai
w Olsztynie Zaktadu byt Andrzej Puzewicz, wczesniej o maja
1998 r. do 31 marca.2016 r. Dyrektorem Zaktadu
byt Ireneusz Merchel
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
6. Zaktad Linii Kolejowych Dyrektor Andrzej Kmiecik
w Siedlcach
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Witodzimierz Wiatr, od dnia 2 czerwca 2015 r.,
7. Zakfad Linii Kolejowych Dyrektor poprzednio Zbigniew Zarychta od dnia
w Szczecinie 1 lutego 2011 r.
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
8. Zaktad Linii Kolejowych Dyrektor Daniel Dygudaj
w Sosnowcu
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
9. Zaktad Linii Kolejowych Dyrektor Wojciech Kwiatkowski
w Tarnowskich Gérach
Prezesem Zarzadu Spofki jest Pan Ireneusz Merchel
(od dnia 31 marca 2016 r.). Wczesniej, w objetym
kontrolg okresie lat 2015-2016 (I pot.) funkcje
Prezesa Zarzadu petnili: Pan Antoni Jasinski
10. | PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. | Prezes (od dnia 30 grudnia 2015 r. do dnia 30 marca
2016 r.), Pan Andrzej Filip Wojciechowski
(od dnia 15 czerwca 2015 r. do dnia 14 grudnia
2015 r.) oraz Pan Remigiusz Paszkiewicz (od dnia
26 kwietnia 2012 r. do dnia 3 kwietnia 2015 r.)
1. Warszawska Kolej Dojazdowa Prezes Grzegorz Dymecki
sp. z 0.0. Zarzadu
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Nazwa jednostki kierownika Imie i nazwisko kierownika jednostki
jednostki

12. PKP 'S_zypk'a _Kole] Miejska Prezes Maciej Lignowski

w Tréjmiescie sp. z 0.0.
13. | Powiatowy Zarzad Drég w Etku | Dyrektor Jan Wielgat od 25 maja 1999 r.
14 Powiatowy Zarzad Drog Dvrektor Henryk Goncerz, poprzednio funkcje Dyrektora PZD

" | w Zawierciu Y peit (do maja 2015 r.) Pan Marian Gajda

15. Zaizail g PE e Dyrektor Grzegorz Bakuta, od 27 grudnia 2013 r.

w Ostrotece
16. Zarzqc_l Drog Powiatowych Dyrektor Monika Muzelak, od 1 stycznia 2013 r.

w Raciborzu
17 Starostwo Powiatowe Starosta Tomasz Kulinicz, Starosta Goleniowski

" | w Goleniowie od 28 listopada 2014 r.

18. Star.ostwo Powiatowe Starosta Dariusz Stopa

w Siedlcach

Starostwo Powiatowe .
19. W Szczecinku Starosta Krzysztof Lis
20. Starostwo_ Powiatowe Starosta Jarostaw Mattach

w Szczytnie
21. | Urzad Gminy w Itawie Wit Krzysztof Harmacinski, od 5 listopada 1998 r.
22. | Urzad Gminy Stargard Wojt Kazimierz Szarzanowicz, od 9 grudnia 2014 r.
23. | Urzad Gminy Olszewo-Borki Wit Krzysztof Szewczyk
24, gr,zqq M|_asta w Dabrowie Prezydent Zbigniew Marian Podraza

orniczej

25. | Urzad Miasta w Radzionkowie Burmistrz Gabriel Tabor
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Wykaz organow i instytucji, ktérym przekazano informacje o wynikach kontroli

Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej

Marszatek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej

Marszatek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej

Prezes Rady Ministrow

Prezes Trybunatu Konstytucyjnego

Rzecznik Praw Obywatelskich

Przewodniczacy Sejmowej Komisji do Spraw Kontroli Panstwowej
Przewodniczacy Sejmowej Komisji Infrastruktury

0 O NSOV NS

Przewodniczacy Senackiej Komisji Gospodarki Narodowej

©

Minister Infrastruktury i Budownictwa

—_—
—_—

. Minister Finansow

RN
N

. Minister Spraw Wewnetrznych i Administracji

—_
w

. Szef Centralnego Biura Antykorupcyjnego

N

. Szef Biura Bezpieczenstwa Narodowego

—
v

Komendant Gtéwny Policji
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Dokumentacja fotograficzna z przeprowadzonych ogledzin*

1. Przejazdy kolejowe

Zdjecienr 1

Chojnice-Runowo, przejazd kat. D na linii 210, w km 25,355. Brak wspétpracy PKP PLK S.A. z zarzadca drogi.
Przejazd nieoznakowany, niewtasciwe wygrodzenie stupkami prowadzacymi (pachotkami) z obu stron drogi
na dojazdach do przejazdu. Nieréwnosci na ptytach przejazdowych.

Zdjecie nr 2

Linia kolejowa nr 034 Ostroteka—-Siedlce, w km 32,901. Koleiny w nawierzchni asfaltowej drogi, na obu pasach
ruchu na dojezdzie do przejazdu kolejowo-drogowego. Ponadto po obu stronach drogi ustawione znaki
drogowe B-20,STOP” zastaniaja znaki drogowe G-3,Krzyz $w. Andrzeja”

54 Wszystkie fotografie stanowig wtasnos¢ NIK (wykonane zostaty w trakcie przeprowadzanych ogledzin).
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Zdjecienr3
Przejazd kat. B na linii 134 Jaworzno Szczakowa—-Mystowice w km 199,279.
Niekompletne oznakowanie drogowe, brak stupkéw prowadzacych (pachotkéw) po obu stronach drogi.

Zdjecienr4

Przejazd kat. C od zachodniej strony (od m. Tworkéw) droga powiatowa DP 3517 S-Tworkdw, na linii kolejowej
nr 151. Brak linii P-4 (podwdjna ciagta) po obu stronach, wytarta czesciowo linia P-14 (linia warunkowego
zatrzymania ztozona z prostokatéow).
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Zdjecienr5
Przejazd kat. A w km 14,087 linia nr 276. Zniszczone wygrodzenie, potamane stupki ostrzegawcze.

Zdjecie nr 6
Przejazd kategorii D, w km 1,243 linia nr 503. Nieréwne i zanieczyszczone ztobki na przejezdzie
kolejowo-drogowym.
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Zdjecienr7
Przejazd kat. C na linii nr 947 w km 1,405. Zty stan skrajnych ptyt zelbetowych i uszkodzony asfalt na dojezdzie
do przejazdu.

Zdjecienr 8
Przejazd kolejowo-drogowy na linii nr 20 w km 1,662 Warszawa Gtéwna Towarowa-Warszawa Praga.
Nieréwno utozone ptyty przejazdowe na torze 701.
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Zdjecienr 9
Batagan na posterunku dréznika. Nieodnowione tarcze i wskazniki bedace na wyposazeniu przejazdu kolejowo-
-drogowego w Warszawie w km 8,452, na linii kolejowej nr 007, szlak Warszawa Wschodnia Osobowa-Wawer.

Zdjecie nr 10
Przejazd kategorii C w km 1,405 linia nr 942. Niewidoczny znak A-10 i wskaznik G-1a.
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Zdjecie nr 11
Linia kolejowa nr 002 Warszawa-Terespol, przejazd w km 90,862. Utrudniona widzialnos¢ pociggow z drogi.
Przeszkody stanowig kontener srk oraz ekrany dzwiekochtonne.

Zdjecienr 12
Przejazd kat. D na linii kolejowej nr 177 w Wojnowicach. Brak pola widocznosci na dojezdzie od potudniowej
strony w kierunku Raciborza.
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Zdjecianr13i14
Przejazd kolejowo-drogowy na zlikwidowanej linii kolejowej nr 206 na odcinku Znin-Damastawek.
Nie ma toréw, ale sg znaki i przejazd.

Zdjecianr15,16,17i18
Funkcjonujace przejazdy kolejowo-drogowe na zlikwidowanej linii kolejowej nr 34 na odcinku
Sokotéw Podlaski-Kostki.
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Zdjecie nr 19
Dzikie przejscie przy siedzibie Zaktadu Linii Kolejowych w Siedlcach (ul. Plantowa).

Zdjecie nr 20
Dzikie przejscie przez tory na linii 007 Warszawa Wschodnia Osobowa-Dorohusk w km 18,0.

TR o
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2. Ktadki dla pieszych

Zdjecie nr 21
Katowice, ktadka dla pieszych w ciggu ul. Paderewskiego, linia nr 001. Zty stan techniczny stalowych belek
nos$nych oraz spodniej powierzchni stopni i spocznikéw schodéw ktadki.

Fl

Zdjecie nr 22

Ktadka dla pieszych na stacji towicz, linia nr 3 w km. 80,670. Korozja wgtebna metalowej konstrukcji schodow.
Ktadka w trakcie modernizacji linii kolejowej Warszawa-Poznan ma ulec likwidacji (w latach 2017-2019
zaplanowano wybudowane przejscia podziemnego).
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Zdjecie nr 23

Ozaréw Mazowiecki, ktadka dla pieszych w km 15,538, na lini kolejowej nr 003. Wykruszenia, pekniecia
i uszkodzenia betonu od spodu pomostu.

Zdjecie nr 24
Boréw, gm. Prusice ktadka nad torami linii Wroctaw-Poznan. Brak szczeblinek w balustradzie oraz rozlegta

korozja powierzchniowa. W betonowej nawierzchni chodnika spekania oraz ubytki nawierzchni betonowej
zwilaszcza w strefach dylatacyjnych nad przyczétkami.

///_/////'/_' o
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Zdjecie nr 25

Ktadka we Wroctawiu pomiedzy ulicami Robotniczg i Teczowa. Kratownicowe dzwigary w ztym stanie
technicznym. Na wszystkich elementach prawie catkowicie zniszczone antykorozyjne powtoki malarskie,
zaawansowana korozja powierzchniowa oraz ogniska krozji wzerowe;j.

Y 3 Y
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Zdjecianr26i27
Kfadka w Brzegu Dolnym, pomiedzy ulicami Sienkiewicza i 1 Maja. Perforacja na stezeniach belek.
Poziome blachy stupéw podpdr ulegty rozwarstwieniu (znaczne ubytki korozyjne przekrojéw stalowych).
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Zdjecie nr 28

Milanéwek, ktadka dla pieszych pomiedzy ulicami Krakowska i Warszawska. Na spodzie ptyty pomostu korozja
odstonietego zbrojenia, ubytki betonu, oraz osady, wytugowania i wykwity. Uszkodzona powtoka antykorozyjna
na dzwigarach gtéwnych.

Zdjecie nr 29

Warszawa, ul. Pozarowa, ktadka dla pieszych. Uszkodzona powtoka antykorozyjna na dzwigarach gtéwnych,
stalowej ptycie pomostu, balustradzie oraz schodach stalowych. Zanieczyszczony odpadami budowlanymi teren
pod schodami.
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Zdjecie nr 30
Ktadka w Chorzowie, ul. Maronia. Zerwana linka uszynienia (zagrozenie porazenia pragdem elektrycznym).
Korozja stalowych stupéw. Na fundamentach podpér ubytki betonu.

Zdjecie nr 31
Katowice, ktadka w ciagu ul. Paderewskiego. Obiekt ogdlnie w ztym stanie technicznym, wymaga pilnego
remontu. Tablica informujaca, ze UM w Katowicach nie jest zarzadcg obiektu.
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Zdjecie nr 32

Btonie, ktadka przy ul. £aki. Zniszczona antykorozyjna powtoka malarska. Zawansowania korozja
powierzchniowa, ogniska korozji wzerowej. Pekniecia bitumicznej nawierzchni chodnika. Wszystkie ostony
przeciwporazeniowe za krétkie, tj. nie spetniaty warunku aby pionowa krawedz ostony znajdowata sie

w odlegtosci nie mniejszej niz 2 m od znajdujacej sie pod napieciem sieci trakcyjnej.

Zdjecie nr 33
Ktadka dla pieszych nad linig kolejowa nr 009 w km 14,368 Warszawa Wschodnia Osobowa—-Gdansk Gtéwny.
Nieprawidtowo dziatajgce odwodnienie od strony pétnocnej kfadki.
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3. Przejscia podziemne

Zdjecie nr 34
Katowice, przejscie podziemne na linii nr 1, km 312,936. Ubytki tynku i betonu na sklepieniu.

-+

Zdjecie nr 35
Przejscie pod torami na stacji PKP Gdynia Grabdéwek. Zarysowania na konstrukgji obiektu, ztuszczenia powtok
malarskich na scianach i suficie. Zty stan wizualno-estetyczny, graffiti.
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Zdjecie nr 36

Czechowice-Dziedzice, przejscie podziemne pomiedzy ulicami Kolejowa i Hutnicza. Odspojenie powtok
malarskich $cian. Sciany zanieczyszczone przez graffiti. Betonowa nawierzchnia chodnika z licznymi peknieciami
i ubytkami betonu,

Zdjecie nr 37
Czechowice-Dziedzice, przejscie podziemne pomiedzy ul. Kolejowa i ul. Hutnicza. Awaryjny stan stolarki
i drewnianego pokrycia dachowego nad wejsciem. Zwisajace elementy zagrazaty bezpieczenstwu pieszych.
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Zdjecie nr 38
Przejscie dla pieszych przy przystanku PKP Warszawa Zeran przy ul. Ptochocifskiej. Zwisajacy niezabezpieczony
przewdd elektryczny.

Zdjecie nr 39

Julianowo, gm. Prabuty, wiadukt sklepiony pod linig kolejowa wraz z przejsciem dla pieszych. Liczne ubytki
w materiale ceglanym na przyczétkach oraz $cianach czotowych, spekania w scianach bocznych, gzymsy
skrzydet porosniete roslinnoscia, brak schodéw technicznych do obstugi obiektu.
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Pan

Krzysztof Kwiatkowski
Prezes

Najwyzszej Izby Kontroli

L D \
S rvis o e P cn.'e /zca'aosft../
w zwigzku z otrzymang w dniu 31 stycznia 2017 r. Informacja o wynikach kontroli bezpieczeristwa ruchu
na przejSciach i przejazdach kolejowo-drogowych, zgodnie z art. 64 ust. 2 ustawy o Najwyzszej [zbie
Kontroli, przedstawiam stanowisko do tego dokumentu.

1) Na wstepie nalezy zauwazy¢, ze w przedmiotowej Informacji w rozdziale 1. Zatozenia kontroli. Cele
czgstkowe, po$réd podmiotéw poddawanych ocenie, nie zostat wymieniony minister wiasciwy ds. transportu,
pomimo iz w dalszej czesci dokumentu dziatalno$¢ Ministra poddawana jest ocenie.

2) W opinii Ministerstwa, analiza przepiséw rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20
pazdziernika 2015r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé skrzyzowania linii
kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie (Dz.U. poz. 1744), powinna mie¢ charakter
cato$ciowy. Tymczasem analiza NIK skupia sie wyfgcznie na dwéch regulacjach w zakresie iloczynéw ruchu
i predkosci pociggu na przejazdach z przekroczonym iloczynem ruchu, pomijajac szereg innych istotnych
uregulowan, stuzgcych niewatpliwie podniesieniu poziomu bezpieczenstwa uzytkownikéw tych skrzyzowarn.

W zwigzku z prowadzonym w sposéb ciggty monitoringiem zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych na
sieci zarzgdzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., ponizej zaprezentowano statystyke dla okresu
poréwnawczego od 01.11.2014 r. do 31.10.2015 r. (obowigzywato wéwczas rozporzadzenie z 1996 r.) oraz
01.11.2015 r. do 31.10. 2016 r. (okres obowigzywania rozporzadzenia z 2015 r.).

01.11.2015 r.— 01.11.2014 r.—~ .
Okres 31.10.2016 r. 31.10.2015 r. Réznica [szt.] Réznica [%]
. Liczba - Liczba .- Liczba e Liczba ..
Zdarzenia zdarzer; Zabici sdarzent Zabici zdarzaf Zabici Sdarzeh Zabici
Lacznie 180 43 201 56 -21 -13 -10,45 -23,21

Zrédto: Dane PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Jak wynika z powyzszej tabeli zaréwno liczba zdarzer, jak i liczba zabitych ulegta zmniejszeniu w okresie
obowigzywania rozporzadzenia z 2015 roku.

Nie zmienia to faktu, co bylo wielokrotnie podkreslane, ze kompleksowa kontrola w zakresie stusznosci
przyjetych w ww. rozporzgdzeniu rozwigzan powinna mie¢ miejsce najwczesniej po 5 latach od jego wejécia
w zycie. Przemawiajg za tym przede wszystkim przepisy przejsciowe, ktore przewidujg 5-letni okres
dostosowawczy dla zarzadcdw infrastruktury kolejowej oraz zarzadcow drég. Dopiero po tym czasie
jakakolwiek ewaluacja efektéw bedzie obiektywna.

3) Nie mozna zgodzi¢ sie ze stwierdzeniem zawartym w rozdziale 2.3. Uwagi koricowe i wnioski, ze ,...nowe
wyznaczniki dotyczace nadawania kategorii przejazdom moga prowadzi¢ do obnizania dotychczasowych
kategorii kosztem bezpieczenstwa.”. Réwniez informacja, wskazujgca na potencjalny wzrost liczby
przejazdow kat. D nie jest prawdziwa, o czym NIK byta informowana w zwigzku ze zgtoszonymi
zastrzezeniami do wystgpienia pokontrolnego.

Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa, ul. T. Chatubiriskiego 4/6, 00-928 Warszawa
www.mib.gov.pl, infolinia: 222 500 135, e-mail: kancelaria@mib.gov.pl, Twitter @MIB_GOV_PL



Zgodnie z przepisami zawartymi w § 12 rozporzgdzenia ok. 2 000 przejazddw (12,5% wszystkich przejazdow
na sieci zarzadzanej przez PLK SA), w tym ok. 1 600 przejazdow kat. D (11% wszystkich przejazdéw) na
sieci zarzadzanej przez PLK SA zostanie przekwalifikowanych na kat. F, a w przypadku braku
zainteresowania ze strony potencjalnych ich uzytkownikéw - zlikwidowanych. Zabieg ten pozwala na
zredukowanie o ok. 18,7% liczby przejazdéw kat. D.

4) Niezaleznie od powyzszego zarzadca infrastruktury kolejowej w kazdym przypadku moze zakwalifikowaé
przejazd do kategorii B, uwzgledniajac przestanki zawarte w § 8 ust. 2, majgc na uwadze zapewnienie
bezpieczenstwa uzytkownikom skrzyzowan linii kolejowych z drogami.

Mozliwe zagrozenia bezpieczeristwa ruchu kolejowego sa oceniane przez zarzadce poprzez
przeprowadzanie analizy ryzyka (z wykorzystaniem metod opisanych w Rozporzadzeniu Wykonawczym
Komisji (UE) NR 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspéinej metody oceny bezpieczenstwa
w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajgce rozporzadzenie (WE) nr 352/2009), a wiec w sposoéb rzetelny
i zgodny z przepisami UE.

5) NIK nie uwzglednita takze przepisu regulujgcego zasady kontroli iloczynéw ruchu na przejazdach kat. D,
na ktérych ostatni iloczyn wskazywat oscylowanie wokét wartosci granicznej uregulowanej rozporzadzeniem.
Zabieg ten pozwala na szybkg reakcje zarzadcy poprzez zmiang sposobu zabezpieczenia w przypadku
stwierdzenia przekroczenia iloczynu granicznego, co bez watpienia stuzy poprawie bezpieczenstwa na
przejazdach tej kategorii (ust. 1 zatgcznika nr 1 do rozporzadzenia). Dodatkowo, wspomniane przepisy
powodujg konieczno$¢ zwiekszonej czestotliwosci kontroli iloczynéw na przejazdach kat. D. Zgodnie
Z przepisami, pomiar nalezy wykonywac¢ co 5 lat, przy czym w momencie przekroczenia warto$ci 20 000
(ktora byla wartoscig graniczng dla kategorii D w rozporzadzeniu z 1996 r.), sprawdzenie iloczynu nalezy
przeprowadzaé co 2 lata, a po przekroczeniu 40 000 co rok.

6) Nalezy ponownie zwréci¢ uwage na fakt, ze podniesiona przepisami rozporzadzenia ograniczona
predko$¢ pociggu na przejazdach o przekroczonym iloczynie ruchu w zalozonym 5-letnim okresie
przejsciowym, bedzie sukcesywnie male¢, a po jego zakoriczeniu powinna by¢ zblizona do 0. Dotychczas
nie odnotowano zwigkszonej liczby wypadkéw na przejazdach, na ktérych predkos¢, do czasu zmiany
sposobu zabezpieczenia, zostata podniesiona. Warto takze wspomnie¢, ze zarzgdca infrastruktury kolejowej
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. podnosit predkos$é na takich przejazdach stopniowo, monitorujgc w sposéb
ciagly statystyke zdarzen. Ponadto dopuszczalna predko$¢ pociggu na przejezdzie kolejowo-drogowym
o przekroczonym iloczynie ruchu moze byé mniejsza niz dopuszczona rozporzgdzeniem, z uwagi na
bezpieczenstwo uzytkownikéw. Decyzje w tym zakresie podejmuje zarzadca infrastruktury kolejowe;.

Kolejna ewaluacja efektéw przepisow rozporzadzenia powinna nastapi¢ pod koniec 2020 roku, tj. po
zakoniczeniu okresu przejsciowego, polegajacego na dokonaniu kategoryzacji przejazdéw kolejowo-
drogowych zgodnie z nowymi przepisami. Po dokonaniu takiej oceny bedzie mozna w petni okresli¢ wplyw
wprowadzonych regulacji na poziom bezpieczernstwa na przejazdach kolejowo-drogowych.

Niemniej, wychodzac naprzeciw zaleceniom pokontrolnym, jak réwniez majgc $wiadomos¢ wagi
zagadnienia, jakim jest zapewnienie bezpieczenstwa ruchu na przejazdach kolejowo-drogowych oraz
rozumiejgc potrzebe ciagtego dazenia do poprawy tegoz bezpieczenstwa, Ministerstwo Infrastruktury
i Budownictwa zwroci sie do zarzgdcow infrastruktury kolejowej (w tym PLK S.A.) o dokonanie analizy
poréwnawczej warunkéw bezpieczenstwa ruchu na przejazdach kolejowo-drogowych w potowie okresu
przejSciowego.

POPOF'?MIC‘?"‘-—M
e
— _



NAJWYZSZEJ 1ZBY KONTROLI
KRZYSZTOF KWIATKOWSKI

KIN.410.003.00.2016 Warszawa, & OJ. 2017r.
P/16/029/KIN

Opinia
do stanowiska Ministra Infrastruktury i Budownictwa
do Informacji o wynikach kontroli
bezpieczenstwa ruchu na przejsciach i przejazdach kolejowo-drogowych

Na podstawie art. 64 ust. 2 ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli
(Dz. U. z 2015 r. poz. 1096 oraz z 2016 r. poz. 667 i 2261), przedstawiam ponizsza opinie do
stanowiska Ministra Infrastruktury i Budownictwa, zawartego w pi$mie nr DK.4.0810.10.2016.AM
z dnia13 lutego 2017 roku.

Zaprezentowane w Stanowisku Ministra Infrastruktury i Budownictwa argumenty nie dajg podstaw
do zmiany oceny NIK dotyczacej wptywu wprowadzonych z dniem 14 listopada 2015 r. regulagji’
w zakresie nadawania kategorii przejazdom kolejowym i predkosci pociggéw na przejazdach
na mozliwo$¢ obnizenia poziomu bezpieczenstwa na skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami.

Wszystkie podniesione w Stanowisku argumenty zostaly bowiem juz wcze$niej zgloszone przez
Ministra Infrastruktury i Budownictwa w toku postepowania kontrolnego, w ramach zastrzezen
do wystapienia pokontrolnego NIK w pismie nr DK.4.0810.10.2.2016.CG z dnia 9 sierpnia 2016 .
Zastrzezenia te zostaty rozpatrzone i w catosci oddalone przez Kolegium NIK uchwatg nr 42/2016 z dnia
21 wrzesnia 2016 r. Wobec nieprzedstawienia w Stanowisku nowych, dodatkowych argumentow
nie istniejq zatem przestanki do zmiany oceny w przedmiotowym zakresie.

Odnosnie niewymienienia w Informacji NIK (w rozdziale 1) ministra wtasciwego ds. transportu wérod
podmiotow poddanych ocenie nalezy zauwazy¢, ze podmiot ten wymieniony zostat wéréd jednostek
objetych kontrolg w zataczniku nr 3 do Informacji. Stosowne oceny i wnioski z kontroli znajdujg sie

w rozdziatach 2.1. (Ogolna ocena kontrolowanej dziatalnosci i jej uzasadnienie) oraz 2.3. (Uwagi
koricowe i wnioski).

1 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie (Dz. U. poz. 1744).



