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Wykaz stosowanych pojec¢ i skrétéow aktow prawnych

dlugosé przejazdu

dojazd do przejazdu
kolejowo-drogowego

dyrektywa
bezpieczenstwa kolei

odcinek drogi ograniczony z dwoch stron rogatkami, a w przypadku ich braku - odcinek
drogi, ktérego punkty krancowe 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 punktow krancowych przejazdu;

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

iloczyn ruchu

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

instrukcja utrzymania  warunki techniczne utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych ID-1 (D-1), zalgcznik
linii kolejowych do zarzadzenia nr 14/2005 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z dnia 18 maja 2005 1.
instrukcja utrzymania  instrukcja utrzymania kolejowych obiektow inzynieryjnych na liniach kolejowych
obiektow - do predkosci 200/250 km/h 1d-16, zatacznik do Zarzadzenia nr 48/2014 Zarzadu PKP
inzynieryjnych Polskie Linie Kolejowe S.A. z dnia 1 grudnia 2014 r.;

metryka przejazdu
p.ord

pdétsamoczynnny
system przejazdowy

dokumentacja techniczno-eksploatacyjna przejazdu kolejowo-drogowego lub przejscia;

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

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

Prawo budowlane

przejazd kolejowo-
drogowy obstugiwany
z odleglosci

przejazd kolejowy

przejazd z biernym
systemem
zabezpieczen

przejazd z czynnym
systemem
zabezpieczen

rozporzadzenie
w sprawie funkc;ji
technicznych

w budownictwie

ustawa z dnia 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 wzdiuz osi toru lub nie jest zachowana
widoczno$¢ z miejsca obstugi;

skrzyzowanie w jednym poziomie linii kolejowej z drogq publiczng lub prywatng
lub przejsciami przeznaczonymi dla ludzi, zwierzat, pojazdow lub maszyn, z wytaczeniem
przej$¢ miedzy peronami w obrebie stacji i przejs¢ po torach przeznaczonych
dla pracownikow;

przejazd kolejowy bez Zzadnego systemu ostrzegania lub zabezpieczen uruchamianego,
gdy przekroczenie przejazdu nie jest bezpieczne dla uzytkownika;

przejazd kolejowy, na ktérym przez uruchomienie urzadzen lub ostrzezen przy uzyciu
sprzetu statego na przejazdach uzytkownicy sq zabezpieczeni lub ostrzegani przed
nadjezdzajgcym pociagiem;

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 r.;

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




rozporzadzenie
w sprawie ruchu
kolejowego

rozporzadzenie

W sprawie
skrzyzowarn linii
kolejowych z drogami

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie og6inych warunkow
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 warunkow technicznych jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych
z drogami publicznymi i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 33, poz.144) — obowigzywato do dnia

- 14 listopada 2015,

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

rozporzadzenie

w sprawie warunkow
technicznych budowli
kolejowych

rozporzadzenie

W sprawie
zarzadzania ruchem
drogowym

rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrze$nia 1998r.

- w sprawie warunkow 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 szczegétowych

- warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym

zarzadzaniem (Dz. U. Nr 177, poz. 1729, ze zm.);

rozporzadzenie
w sprawie znakow
drogowych

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg6towych
warunkéw technicznych dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181,
ze zm.); integralng cze$€ rozporzadzenia stanowigq cztery zatgczniki okre$lajace
szczegotowe warunki techniczne dla znakéw drogowych pionowych (zat. nr 1), dla znakéw
drogowych poziomych (zat. nr 2), dla sygnatéw drogowych (zat. nr 3) i dla urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego (zat. nr 4);

samoczynny system
przejazdowy

system przejazdowy, w ktorym urzadzenia zabezpieczenia ruchu na przejezdzie sg
sterowane samoczynnie przez przejezdzajacy pocigg lub inny system sterowania ruchem
kolejowym (srk);

system przejazdowy

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

szerokosc przejazdu - szerokoSc¢ korony drogi na przejezdzie kolejowo-drogowym;

u.o.d.p - ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2016 r. poz. 1440);

ustawa o NIK _ ustawa z dnia 23 .grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz. U. z 2015 r. poz. 1096 oraz
22016 r. poz. 677);

ustawa . - - i

-~ ustawa z dnia 29 wrzesnia 1994 r. o rachunkowosci (Dz. U. z 2016 r. poz. 1047);
o rachunkowosci
:stayva o transporcie ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2016 r. poz. 1727);.
olejowym

wiadukt _ przeprawa pozwalajaca na pokonanie kazdej przeszkody typu: dolina, wawoz, inna droga
kotowa, tory kolejowe, z wytaczeniem przeszkod wodnych;
organ administracji rzadowej lub jednostka samorzadu terytorialnego, do ktdrego

zarzadca drogi - wiasciwosci nalezg sprawy planowania, budowy, przebudowy, remontu, utrzymania
i ochrony drég;

zarzadca kolei _ 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 réznych w swoim charakterze potokéw ruchu sg miejscami szczegolnie
niebezpiecznymi, na ktdrych istnieje duze ryzyko wypadku. Wzrastajaca w ostatnich latach liczba
poruszajacych sie¢ po drogach kofowych pojazdéw drogowych wszystkich typow powoduje
rowniez zwigkszenie obcigzenia ruchu na jednopoziomowych skrzyzowaniach linii kolejowych
z drogami kotowymi oraz wigksze prawdopodobienstwo wypadku. Wypadki w tych miejscach
majq z reguly tragiczne nastepstwa. Ich uczestnicy wskutek odniesionych obrazen ponoszg
$mier¢ albo doznajg ciezkich obrazen, wymagajacych dtugotrwatego i kosztownego leczenia.
Pojazdy drogowe uczestniczace w tych wypadkach zwykle nie nadajg sie juz do naprawy i sg
ztomowane, natomiast pojazdy szynowe wymagajg kosztownych napraw.

Bezpieczenstwo na przejazdach zalezy przede wszystkim od zachowan uczestnikéw ruchu
drogowego, ale takze od prawidtowego wykonywania zadan przez zarzadcdw infrastruktury
kolejowej (m.in. w zakresie utrzymania przejazdéw kolejowych) oraz drogowej (w zakresie
utrzymania i oznakowania drég dojazdowych do przejazddw).

Obowigzujace regulacje prawne jednoznacznie okre$lajg zadania zarzadcow infrastruktury
kolejowej w zakresie zapewnienia bezpiecznej eksploatacji linii kolejowych, a w szczegélnosci
bezpiecznego ruchu pojazddw. Przede wszystkim przepisy naktadajg na zarzadcdw obowigzek
wyposazenia linii kolejowych w przejazdy i przejscia (odpowiednich kategorii), dostosowane do
natezenia ruchu kolejowego i drogowego w celu zapewnienia bezpiecznego przekraczania toru
kolejowego przez pojazdy drogowe i pieszych. Zarzadca infrastruktury kolejowej jest rowniez
zobowigzany ponosi¢ koszty utrzymania przejazdow kolejowo-drogowych. Wynika to z przepisu
art. 28 ust. 1 u.0.d.p., zgodnie z ktérym zarzadca infrastruktury kolejowej jest obcigzony
obowigzkiem utrzymania i ochrony skrzyzowan drdg z liniami kolejowymi w poziomie szyn, wraz
z zaporami, urzadzeniami sygnalizacyjnymi, znakami kolejowymi, jak réwniez nawierzchnig
drogowg w obszarze migdzy rogatkami (a w razie ich braku — w odlegtosci 4 m od skrajnych
szyn). Natozenie wymienionego obowigzku wytacznie na zarzadce infrastruktury kolejowe;
oznacza obcigzenie przedsiebiorstwa prowadzacego dziatalno$¢ w jednej gatezi transportu
kosztami, ktore nie wystepujg w innych gateziach transportu (np. w transporcie drogowym).

Istotne znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu kolejowo-drogowego ma budowa i utrzymanie -
oprécz skrzyzowan w poziomie szyn - przejazdéw i przej$¢ bezkolizyjnych (nadziemnych
i podziemnych przej$¢ dla pieszych).

Zdarzenia na przejazdach kolejowych, z uwagi na spowodowane nimi utrudnienia w korzystaniu
z transportu kolejowego i drogowego oraz na tragiczne ich nastepstwa, spotykajg sie z duzym
zainteresowaniem opinii publiczne;.

Kontrola zostata przeprowadzona z inicjatywy wiasnej NIK. Dotyczyta spraw gospodarczych paristwa
w dziale Transporti byta kontrolg zgodnosci.

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



Zatozenia kontroli

1. Zalozenia kontroli

Tytut i dane identyfikacyjne kontroli

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

Cel gtéwny kontroli

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

Cele czastkowe
Ocenie poddano dziatalno$¢:

a) zarzadcow infrastruktury kolejowej, w zakresie utrzymania w nalezytym stanie
technicznym przejazdow kolejowo-drogowych i przej$¢ dla pieszych,

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

c) organdw zarzadzajacych ruchem na drogach publicznych w zakresie wykonywania
zadan dotyczacych organizacji ruchu drogowego w obrebie przejs¢ i przejazdow
kolejowo-drogowych,

d) Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w sprawach zwigzanych ze sprawowaniem
nadzoru nad zarzadcami 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
kryteriow 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 okre$lonych w art. 5 ust. 2 ustawy,
ti. pod wzgledem legalnosci, gospodarnosci i rzetelno$ci (organy zarzadzajace ruchem oraz
zarzadcy drog samorzadowych).

Okres objety kontrolg
Kontrolg objeto okres 2015 - 2016 (I pétrocze).



Podsumowanie wynikéw kontroli

2. Podsumowanie wynikéw kontroli

2.1. Ogoélna ocena kontrolowanej dziatalnosci i jej uzasadnienie

Najwyzsza Izba Kontroli negatywnie ocenia' realizacje biezacych zadan? zwigzanych
z zapewnieniem bezpieczenstwa na przejsciach i przejazdach kolejowych przez zarzadcéw
linii kolejowych, zarzadcow drég oraz organéw zarzadzajacych 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 bezpieczerfistwa 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, Zze co drugi
ze skontrolowanych 240 przejazddéw kolejowych nie byt utrzymywany przez zarzadce linii
kolejowej we wiasciwym stanie technicznym. Przejazdy nie byly nalezycie chronione przed
zagrozeniem wypadkami poprzez odpowiednie ostrzeganie uczestnikdw ruchu znakami
drogowymi i wskaznikami kolejowymi. Istniejgce znaki byly czesto uszkodzone, nieczytelne,
zastoniete przez ro$linnos¢ 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. Sposrod 64 skontrolowanych drog dojazdowych
do przejazdéw, na 53 stwierdzono nieprawidtowosci w istniejgcym oznakowaniu drég, polegajace
w szczegbinoSci na niekompletnym oznakowaniu poziomym i pionowym na dojazdach
do przejazdu kolejowo-drogowego, umieszczaniu znakdéw drogowych w sposéb niezgodny
zZ przepisami badz nieutrzymywaniu znakdw drogowych w odpowiednim stanie technicznym.

Zarzadcy linii kolejowych bez nalezytej staranno$ci wykonywali okresowe kontrole przejazdéw,
ktadek i przejs¢ podziemnych, nie ustalajgc prawidtowo ich stanu technicznego i nie usuwajac
bezzwtocznie ujawnionych uszkodzen. Rowniez bezkolizyjne przejscia przez tory (kfadki
i przejscia podziemne) nie byly nalezycie utrzymywane i znajdowaly sie w zlym stanie
technicznym. W 61 posrod 75 skontrolowanych ktadek (81%) oraz 29 sposrod 53 przejsé
podziemnych (55%) stwierdzono réznego rodzaju usterki i uszkodzenia. Ponadto, stwierdzono
nieprawidtowe prowadzenie dokumentacji techniczno-eksploatacyjnej budowli kolejowych.
Nieprawidtowosci w tym zakresie dotyczyly gtownie metryk przejazdowych i ksigzek obiektow
budowlanych. Btedy i braki w dokumentacji uniemozliwiaty wiasciwe 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
projektow organizacji ruchu na drogach dojazdowych do przejazdéw kolejowych. Zarzadcy drog
nie utrzymywali w odpowiednim stanie technicznym drog dojazdowych do skrzyzowan z liniami
kolejowymi. Sposrod 64 skontrolowanych drog dojazdowych do przejazdéw kolejowych, ponad

' Najwyzsza Izba Kontroli stosuje trzystopniowg skale ocen: pozytywna, pozytywna mimo stwierdzonych
nieprawidtowosci oraz negatywna. Jezeli sformutowanie oceny ogoinej 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 ogdéing o dodatkowe
objasnienie.

2 Badaniami kontrolnymi NIK nie objeto realizacji programéw inwestycyjnych spétki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,
wspotfinansowanych ze $rodkéw Programu Operacyjnego “Infrastruktura i Srodowisko”. Dziatania te byly
przedmiotem kontroli P/15/032 Realizacja Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych.
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50% miato ztg nawierzchnie jezdni, a w 28% rosnace krzewy i drzewa ograniczaty widocznos¢
przejazdéw oraz widocznos¢ czota nadjezdzajacego pociggu. Ponadto stwierdzono, ze zarzadcy
drég nie przeprowadzali wymaganych prawem okresowych kontroli stanu technicznego i ocen
przydatnosci do uzytkowania drog dojazdowych do przejazdéw kolejowych oraz
nie przeprowadzali pomiaréw natezenia ruchu pojazdéw drogowych na przejazdach kolejowych.
Zaniechanie powyzszych wymaganych prawem obowigzkow uniemozliwiato przeprowadzenie
weryfikacji i zmiany kategorii przejazdow kolejowo-drogowych oraz dokonanie ich zabezpieczenia
w sposob adekwatny do zagrozen wynikajacych z aktualnego natezenia ruchu. Zasadniczg
przyczynag sprzyjajacq powstawaniu nieprawidtowosci w wykonywaniu pomiaréw byt brak
wspbtpracy pomiedzy zarzadcami drog i zarzadcami linii kolejowych.

Skontrolowane organy zarzadzajace ruchem na drogach takze nie wywigzywaly si¢ nalezycie
z naflozonych na nie zadan zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa na przejéciach
i przejazdach kolejowych, zwtaszcza polegajacych na przeprowadzaniu kontroli zarzadcow drog
w zakresie wprowadzenia i stosowania organizacji ruchu na drogach dojazdowych
do przejazdéw. Istotng nieprawidtowo$cig bylo takze niewtasciwe prowadzenie ewidencii
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
prawidtowoscig prowadzenia dokumentacji technicznej przejazdow przez zarzadcow
infrastruktury kolejowej. W 2015 r. przeprowadzono w powyzszych obszarach ponad 200 dziatan,
w trakcie ktorych zweryfikowano stan 459 przejazddéw kolejowo-drogowych. Wigkszo$¢ dziatan
nadzorczych realizowanych w 2015 r. na przejazdach kolejowych zakonczyta sie stwierdzeniem
nieprawidtowosci, a Prezes UTK wydawat zalecenia dotyczace ich usunigcia. W wyniku dziatan
kontrolnych na przejazdach kolejowo-drogowych, Prezes UTK kierowat rowniez wystgpienia
do zarzadcow drdg, wskazujac na nieprawidtowo$ci majace zwigzek z zaniedbaniami ze strony
drogowcdw. Wyniki kontroli UTK wskazywaty takze bariery prawne zwigzane z bezpieczehstwem
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 drog oraz organéw
zarzadzajacych ruchem na drogach wplywaly negatywnie na poziom bezpieczenstwa
na przejsciach i przejazdach kolejowych. Az o 25,7 punktéw procentowych (do 94%)
pogorszyt sie w 2015 r. (w stosunku do roku 2014) wskaznik Krajowej warto$ci referencyjnej
(NRV)3, 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 (0 3,7%), to jednakze w tym
samym czasie znacznie wzrosta liczba ofiar $miertelnych takich wypadkow (o 27,5%) i 0sdb
ciezko rannych (o 64%). W dalszym ciggu wypadki na przejazdach stanowig wysoki odsetek
(ok. 35%* ogoétu wypadkéw kolejowych. Corocznie na przejazdach ginie ok. 50 osob,

3 Krajowa warto$C referencyjna (NVR) oraz Wspdlne cele bezpieczenstwa (CST) sq iloSciowymi narzedziami
wprowadzonymi przez Europejskg Agencje Kolejowg (ERA) w 2010 r., przeznaczonymi do monitorowania,
czy poziom bezpieczenstwa na kolejach panstw czionkowskich (w poszczegolnych grupach ryzyka, w tym dla
uzytkownikow przejazdow kolejowych) jest co najmniej utrzymywany. Szczegétowe dane na temat NRV oraz CST
(Wspolnych Celéw Bezpieczenstwa) przedstawione zostaly w pkt 3.2.1.6. Informacii.

4 W 2013 r. okoto 36%, w 2014 r. okoto 32%, w 2015 r. okoto 37%.
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a ok. 35 zostaje ciezko rannych®. Poza wypadkami na przejazdach, tragiczne byty rowniez skutki
zdarzen na dzikich przej$ciach. W 2015 r. zginety na nich 173 osoby, a 49 zostato ciezko
rannych. Ofiary $miertelne wypadkdw na przejazdach oraz na dzikich przej$ciach stanowity
tacznie 96,9% ogotu ofiar wypadkdw kolejowych, za$ ciezko ranni 88,1%.

Zdaniem NIK, do zmniejszenia poziomu bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych mogto
przyczyni¢ sie takze wprowadzenie przez ministra wiadciwego ds. transportu przepisow
rozporzadzenia z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogamié,
bez przeprowadzenia uprzednich analiz skutkow wptywu nowych regulacji na bezpieczenstwo
ruchu kolejowego. Nowe wyznaczniki (iloczyny ruchu? dla kategorii przejazdéw A — D) dotyczace
nadawania kategorii przejazdom kolejowo-drogowym stanowig bowiem podstawe do obnizania
przez zarzadcow infrastruktury kolejowej dotychczasowych kategorii, kosztem bezpieczenstwa.
Zarzadcy, kierujgc sie wzgledami finansowymi, nie sg zainteresowani utrzymywaniem
dotychczasowych wyzszych kategorii przejazdéw i stosowania adekwatnych urzadzen
zabezpieczenia na przejazdach. W ramach prowadzonych przez Ministerstwo Infrastruktury
i Rozwoju prac legislacyjnych nie zostaty uwzglednione uwagi Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego, jako organu bedacego krajowg witadzg bezpieczenstwa transportu kolejowego
w rozumieniu przepiséw Unii Europejskiej, wtasciwym w sprawach bezpieczenstwa ruchu
kolejowego, ktory w stanowisku do projekiu rozporzadzenia wnosit 0 zmniejszenie
o 1/3 przyjetych w nim wielkoSci iloczynéw ruchu (bedacych jednym z warunkéw klasyfikacii
przejazdéow do kategorii B, C i D) oraz o ponad potowe zatozonej predko$ci 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 rozporzadzeniu z 2015 r.
ws. warunkdw technicznych oraz zapowiedziat przeprowadzenie do konca | potrocza 2018 r.
analizy poréwnawczej przepisow pod wzgledem warunkéw bezpieczenstwa ruchu
na przejazdach kolejowych, z uwzglednieniem zmian kategorii w nastepstwie wprowadzenia
nowych wartosci iloczynu ruchu. Dziatania te mogq doprowadzi¢ do zmiany przepisow,
co, zdaniem NIK, umozliwi wyeliminowanie zagrozen zwigzanych z obnizaniem przez zarzadcow
infrastruktury kolejowej dotychczasowych kategorii przejazdéw kolejowo-drogowych ze wzgledéw
czysto oszczednosciowych.

2.2. Synteza ustalen kontroli

1. W latach 2014-2015 poziom bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych, wyrazony
wielkoscig NRV8 (krajowa warto$¢ referencyjna) zdecydowanie sie pogorszyt (0 25,7 punktow
procentowych). Wskaznik ten osiggnat poziom 94% i zblizyt si¢ do wartosci granicznej 100%.
Jej przekroczenie, oznacza¢ bedzie réwniez przekroczenie akceptowanego poziomu ryzyka
bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych w Polsce.

5 W 2013 r. na przejazdach zginety 52 osoby, a 37 zostato ciezko rannych. W 2014 r. liczby te wynosity odpowiednio
4325, natomiast w 2015 r. 55 i 41.

® 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).

7 Tj. iloczynu liczby pojazdéw drogowych i pojazddw kolejowych, przejezdzajacych przez przejazd w ciagu doby.
8 Szczegotowe dane na temat NRV oraz CST (Wspdlnych Celdw Bezpieczenstwa) przedstawione zostaly
w pkt 3.2.1.6. Informacii.
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W 2015 r. pomimo mniejszej liczby przejazdow kolejowych oraz mniejszej liczby wypadkow
na przejazdach w stosunku do 2014 r., wzrosta liczba ofiar Smiertelnych wypadkéw o 27,9%
i ciezko rannych 0 64%.

W 2015 r. do okoto 60% wypadkéw (z ogélnej liczby zdarzer na przejazdach) doszio
na przejazdach niewyposazonych w urzadzenia ostrzegania (sygnalizacie $wieting) oraz
urzadzenia zabezpieczenia (rogatki lub potrogatki).

Liczba wypadkdéw na przejazdach kolejowych wyposazonych w urzadzenia samoczynnej
sygnalizacji Swietinej oraz potrogatki (przejazdy kategorii B i C) byta ponad dwukrotnie mniejsza
niz na przejazdach wyposazonych jedynie w tzw. systemy bierne (przejazdy kategorii D), ktére
stanowity najliczniejszg grupe przejazdéw na sieci kolejowe;. [str. 40-46]

2. Co drugi skontrolowany przejazd nie byt utrzymywany we wilasciwym stanie
technicznym. Na 143 przejazdach (59,6% objetych badaniami) znajdowaty sie usterki
i uszkodzenia nawierzchni drogowej oraz torow kolejowych i podtorza, a takze urzadzen
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 kryteriow bezpiecznej eksploatacii
w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa i utrzymania w nalezytym stanie technicznym.
Powyzsza sytuacja stanowita naruszenie przepisu art. 61 pkt 1 Prawa budowlanego, ktory
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 nieprawidlowosci 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. 35-40]

3. W pieciu sposréd o$miu (62,5%) skontrolowanych jednostek wykonujgcych zdania zwigzane
z zarzadzaniem przejazdami, stwierdzono nieprawidtowosSci zwigzane z obliczaniem iloczynu
ruchu, stanowigcego jeden z podstawowych elementéw kwalifikowania przejazdéow do wiasciwe;j
kategorii bezpieczenstwa. Zasadniczg nieprawidtowoscig byto nieaktualizowanie iloczynéw
ruchu, wskutek niewykonywania na biezaco pomiaréw natezenia ruchu kolejowego i drogowego
na przejazdach oraz braku wspotpracy zarzadcow linii kolejowych z zarzadcami drdg.
Nieaktualizowanie iloczyndw 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 przejazdéow w celu
dostosowania systemdw 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
do zagrozen urzadzen zabezpieczenia. Sytuacje takie stwierdzono w czterech skontrolowanych
Zaktadach Linii Kolejowych. Ogétem w jednostkach tych eksploatowano 48 tego typu przejazdow.

[str.26-28]

9 Stwierdzone nieprawidtowosci naruszaty przepisy: ustawy o transporcie kolejowym; rozporzadzenia w sprawie
skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi oraz przepiséw wewnetrznych zarzadey Id-1 (D-1) -
warunkoéw technicznych utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych.
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4. Nie byty utrzymywane w odpowiednim stanie technicznym (wymaganym przepisem art. 61
pkt 1 Prawa budowlanego) nadziemne i podziemne przejscia przez tory kolejowe. Sposrod
skontrolowanych 75 ktadek i 53 przejs¢ podziemnych, az 81,3% ktadek oraz 58,5% przejs¢, miato
roznego rodzaju usterki i uszkodzenia. Na ktadkach przede wszystkim uszkodzone byty przesta
i przyczdtki oraz zdeformowana byta nawierzchnia pomostéw, a takze uszkodzone byty filary
i podpory. Natomiast podstawowe uszkodzenia przejs¢ podziemnych dotyczyly konstrukcji
stropdw/sklepien oraz $cian i posadzek. W wyniku kontroli organy nadzoru budowlanego
wszczely 19 postepowan administracyjnych w sprawie nieodpowiedniego stanu technicznego
skontrolowanych obiektow. Z uwagi na ustalenia kontroli wskazujgce na zly stan techniczny
zagrazajacy zdrowiu i zyciu ludzi oraz bezpieczenstwu mienia, wytaczono z eksploatacji dwie
kiadki i jedno przejscie podziemne. Ponadto, kontrolerzy NIK skierowali do kierownikéw
skontrolowanych jednostek w trybie art. 51. ust. 1 ustawy o NIK, cztery zawiadomienia
o stwierdzeniu bezpo$redniego niebezpieczenstwa dla zycia lub zdrowia ludzkiego, w celu
zapobiezenia wystepujacemu niebezpieczenstwu lub szkodzie w objetych kontrolg obiektach.

[str. 31-35]

5. Nieprawidiowo prowadzono dokumentacje techniczno-eksploatacyjng przejazdéw
kolejowych oraz obiektow inzynieryjnych stuzacych do przechodzenia przez tory
(tj. metryki przejazdowe oraz ksigzki obiektéw budowlanych). Spo$réd osmiu skontrolowanych
jednostek wykonujacych zadania z zakresu zarzadzania infrastrukturg kolejowg w pieciu (62,5%)
nieprawidtowosci dotyczyty metryk, a w sze$ciu (75%) ksigzek obiektow budowlanych (KOB).
Najpowazniejsze nieprawidtowosci dot. metryk przejazdowych polegaty w szczegdlnoSci
na niezatozeniu wymaganej dokumentaciji dla czesci eksploatowanych przejazdéw oraz braku lub
nieaktualizowaniu wpisow, w tym majacych zwigzek z bezpieczeristwem ruchu na przejazdach,
takich jak: najwieksza dozwolona predko$¢ pociggdw na przejezdzie widoczno$¢ czota pociggu;
liczba wypadkéw na przejezdzie. Brakowato rowniez biezacych danych o iloczynie ruchu (ktéry
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 przej$¢ podziemnych (nieprawidtowos$ci zwigzane z dokumentacijg dla przejazdéw kolejowych
stwierdzono w WKD). Ksigzki nie zawieraty wszystkich wymaganych informacji, badz wpisywano
btedne dane. Brakowato podstawowych informacji, szczegolnie ewidencyjno-inwentarzowych
oraz parametrow technicznych i plandéw sytuacyjnych. Nie aktualizowano zatacznikéw,
stanowigcych wyszczegodinienie obiektow eksploatowanych na poszczegoinych liniach.
Nierzetelne prowadzenie tej dokumentacji ograniczato mozliwos¢ efektywnego wykonywania
zadan zwigzanych z zapewnieniem wiasciwego utrzymania przejazdow kolejowych i obiektow
inzynieryjnych w nalezytym stanie technicznym (stosownie do przepisu art. 61 pkt 1 Prawa
budowlanego). Nieprawidtowosci w dokumentacji uniemozliwiaty wiasciwe monitorowanie
zabezpieczenia i 0znakowania przejazdéw, co miato negatywny wptyw na bezpieczenstwo ruchu
drogowego i kolejowego. [str. 20-23]

6. We wszystkich o$miu skontrolowanych jednostkach zarzadzajacych infrastrukturg kolejowq
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
z art. 62 ust. 1 pkt 1 i 2 Prawa budowlanego, tj. nieprzeprowadzaniu kontroli wszystkich
przejazdow i budowli kolejowych, w tym m.in. urzadzen sterowania ruchem kolejowym (srk)
wbudowanych na przejazdach kolejowo-drogowych oraz przej$¢ podziemnych, a takze
nieobejmowaniu kontrolg okresowg wszystkich elementéw konstrukcyjnych budowli kolejowych
(gtownie przejS¢ podziemnych). Utrudnieniem przeprowadzenia kontroli przejs¢ podziemnych
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w petnym zakresie byt ogdlnie zty stan techniczny obiektéw, uniemozliwiajacy ze wzgledow
bezpieczenstwa dostep do wszystkich elementéw konstrukcyjnych podlegajacych ocenie.
W pieciu skontrolowanych jednostkach nie byly realizowane takze zalecenia z okresowych
kontroli (dot. one usuniecia usterek w 29 obiektach kolejowych).

Ponadto nieprawidtowo$ci 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 pokontrolng. [str. 24-26]

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

Poprzez fakt nieujmowania obiektow inzynieryjnych w ksiegach rachunkowych naruszono
przepisy art. 24 ust. 1 i 2 ustawy o rachunkowo$ci stanowiace, ze ksiegi rachunkowe powinny by¢
prowadzone rzetelnie, bezbtednie, sprawdzalnie i biezgco. Uznaje sie je za rzetelne, jezeli
dokonane w nich zapisy odzwierciedlajq stan rzeczywisty. [str. 23-24]

8. Zagrozenie dla bezpieczenstwa stanowity tzw. dzikie przejécia przez tory kolejowe. Oprécz
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 ulegfa
zwiekszeniu. W 2014 r. wypadki z pojazdami drogowymi oraz potracenia 0sob poza legalnymi
przejazdami i przejSciami stanowity 68,9% ogdtu wypadkéw na sieci kolejowej. Wypadki te
pochtonety najwieksza liczbe ofiar Smiertelnych (77,9%) oraz ciezko rannych (60%) w wypadkach
kolejowych. Powstawaniu dzikich przej$¢ sprzyjat brak lub niewystarczajgca wspdipraca
zarzadcow linii  kolejowych z Komendami Rejonowymi Strazy Ochrony Kolei (SOK),
m.in. w zakresie identyfikowania tego rodzaju miejsc oraz egzekwowania zakazu poruszania sie
przez osoby postronne. Brakowato takze nalezytego zabezpieczenia dzikich przej$¢ oraz
oznaczenia ich tablicami ostrzegawczymi. Kolejnymi przyczynami byto wytaczanie z uzytkowania
obiektow budowlanych na liniach kolejowych (ktadek i przejs¢ podziemnych) oraz braki
i uszkodzenia w ogrodzeniu, szczeg6lnie w obrebie przystankéw kolejowych. [str. 28-31]

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 drog, terendw po zlikwidowanych
liniach kolejowych byty nieskuteczne. Nadal na zlikwidowanych liniach znajdujg sie pozostato$ci
po przejazdach, a grunty nie zostaty przekazane zarzadcom drég. Pozostawianie bez statego
dozoru niezlikwidowanych przejazddw na czynnych drogach moze stwarza¢ zagrozenie
dla uzytkownikéw drég. [str. 49-50]

10. Zarzadcy drdg nie utrzymywali w odpowiednim stanie technicznym drég dojazdowych
do skrzyzowan z liniami kolejowymi. Sposréd 64 skontrolowanych drég dojazdowych
do przejazdéw, 36 (56%) miato ztg nawierzchnie jezdni. Podstawowe uszkodzenia polegaty
na peknigciach oraz ubytkach tworzacych garby, nieréwnosci i uskoki przy wjezdzie na przejazd
kolejowy. Na styku jezdni z betonowymi ptytami tworzyly sie zapadnigcia. 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 dwoéch drogach prowadzacych do przejazdow (przejazdy
z rogatkami) stwierdzono niewtadciwe, niewystarczajace zabezpieczenie przejazdéw (ubytki
w ogrodzeniu), przez co mozliwe byto ominiecie rogatek. [str. 58-59]
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11. Na 18 drogach dojazdowych do przejazddéw (spoérdd 64 poddanych kontroli, tj. 28%)
zarzadcy drog nie zapewnili warunkéw widocznosci na przejazdach oraz nie sprawdzali
warunkdéw widocznosci w sposdb okreslony w przepisach. Rosnace krzewy i drzewa ograniczaty
widocznos¢ przejazdow oraz widocznos¢ czofa nadjezdzajgcego pociggu. Niescieta zielen
na poboczach ograniczata nie tylko widocznosci czota pociggu, lecz takze zastaniata widoczno$¢
znakow drogowych, przede wszystkim znakow G-1 (stupkéw wskaznikowych). [str. 60-61]

12. W okresie objetym kontrola, czterech sposrdd dziewieciu skontrolowanych zarzadcéw drég
(44%) nie przeprowadzato okresowych kontroli stanu technicznego oraz przydatnosci
do uzytkowania drog dojazdowych do przejazdéw kolejowych. Obowigzek przeprowadzania
kontroli okresowych natozony zostat na zarzadcéw drég przepisami art. 62 Prawa budowlanego,
a takze przepisem art. 20 pkt 10 u.0.d.p. Ponadto dwéch zarzadcdw drég nie wywigzywato sie
takze z obowigzkdw polegajacych na zatozeniu i prowadzeniu ksigzek obiektu budowlanego dla
drég, w ktdrych wbudowane zostaty przejazdy kolejowe (tacznie dla 20 drdg). [str. 50-51]

13. Czterech sposrdd dziewieciu skontrolowanych zarzadcéw drég (44%) nie wykonywato
obowigzkéw polegajacych na przeprowadzaniu pomiaréw natezenia ruchu pojazdéw
drogowych na przejazdach oraz przekazywaniu wynikow obliczen do zarzadcy infrastruktury
kolejowej. Stanowito to naruszenie przepisow §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 sposob adekwatny do zagrozen wynikajacych z aktualnego
natezenia ruchu. Wyniki pomiarédw natezenia ruchu dokonanych przez zarzadce drogi i zarzadce
kolei stanowig bowiem podstawe obliczania tzw. iloczynu ruchu, ktéry jest podstawowym
parametrem uwzglednianym przy kategoryzacji przejazdow. [str. 52-53]

14. Zagrozeniem bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych byto niewypetnianie
zadan przez zarzadcow drég w zakresie ustanowienia organizacji ruchu i oznakowania
drég dojazdowych. Sposrod dziewieciu skontrolowanych zarzadcow drdg, ktorzy byli
zobowigzani do przygotowania projektéw organizacji ruchu na drogach dojazdowych
do przejazdow kolejowych, czterech (44%) w ogole nie opracowato takich dokumentow,
zas$ trzech zrealizowato ten obowigzek dla czesci drég. W siedmiu jednostkach stwierdzono
nieprawidtowosci w oznakowaniu 64 drég. Nieprawidtowos$ci polegaty na:
a) niekompletnym oznakowaniu poziomym i pionowym na dojazdach do przejazdu kolejowo-
drogowego,
b) umieszczaniu znakow drogowych w sposéb niezgodny z przepisami,
C) nieutrzymywaniu znakéw drogowych w odpowiednim stanie technicznym;
d) braku lub nieprawidtowym usytuowaniu urzadzen bezpieczenstwa ruchu na dojezdzie
do przejazdu, tj. urzadzen optycznego prowadzenia ruchu (stupkdéw prowadzacych U-1).
[str. 54-58]

15. Negatywnie na bezpieczenstwo ruchu drogowego na przejazdach kolejowo-drogowych
wptywato niewywigzywanie sie wiekszosci skontrolowanych organéw zarzadzajacych ruchem
z zadan natozonych przepisami rozporzadzenia w sprawie zarzadzania ruchem.
Szczegolnie niepokojace bylo powszechne nieprzeprowadzanie kontroli zarzadcow drdg
w zakresie prawidtowosci zastosowania i funkcjonowania znakoéw drogowych, sygnalizacii
Swietlnej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ich zgodno$ci z zatwierdzong
organizacjg ruchu (wymog okreSlony w §12 powotanego rozporzadzenia). Istotng
nieprawidtowoscig byto takze niewlasciwe prowadzeniem ewidencji zatwierdzonych projektow
organizacji ruchu na drogach z przejazdami kolejowymi, co znacznie utrudniato monitorowanie
przestrzegania organizacji ruchu drogowego. [str. 61-62]
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16. Wprowadzone z dniem 19 listopada 2015 r. nowe wyznaczniki (iloczyny ruchu dla kategorii
przejazdéw A — D) dotyczace nadawania kategorii przejazdom kolejowo-drogowym?0 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.47-49 oraz 64]

2.3. Uwagi koricowe i wnioski

Na przejazdach kolejowo-drogowych dochodzi do wigkszosci wypadkéw zakwalifikowanych jako
wypadki kolejowe, ktorych konsekwencjg sg ofiary Smiertelne i ciezko ranni, ograniczenia lub
przerwy w ruchu oraz znaczne szkody materialne.

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

Nalezy rowniez zwrdcié uwage na fakt, ze mimo tragicznych nastepstw wypadkow
na przejazdach nierzetelnie wykonywane sg, a czgsto w ogole nie sg podejmowane — zaréwno
przez zarzadcow infrastruktury kolejowej, jak i zarzadcow drog — dziatania ukierunkowane
na poprawe oznakowania skrzyzowan, zapewnienie widoczno$ci przejazdow i nadjezdzajacych
pojazddw kolejowych. Wysoce niewystarczajgca jest wspotpraca: zarzadca kolei — zarzadca drogi
— organ zarzadzajacy ruchem drogowym. Dotyczy to w szczegolno$ci realizacji zadan w zakresie
kontroli organizacji ruchu na przejazdach oraz pomiaréw natezenia ruchu kolejowo-drogowego
na przejazdach, co uniemozliwia okre$lenie wiasciwe] kategorii przejazdu i zastosowania
odpowiednich systemow zabezpieczenia ruchu (por. pkt 3.2.1.3. Informacji). Niewystarczajace
wspoétdziatanie pomiedzy zarzadcami kolei i drog wptywa negatywnie na bezpieczenstwo ruchu
kolejowego i jest istotng barierg poprawy bezpieczenstwa na skrzyzowaniach linii kolejowych
z drogami.

W Swietle ustalen kontroli uwage zwraca fakt, Ze szczegdlnym rodzajem zagrozenia
dla bezpieczenstwa i sprawno$ci ruchu drogowego, zwigzanym z przejazdami kolejowymi jest
pozostawienie w ciggu drog przejazdéw kolejowych (w tym oznakowanych), mimo fizycznej
likwidacji linii kolejowej. Pozostawienie tordw kolejowych oraz nawierzchni (gtdwnie piyt
zelbetowych) na szerokosci korony drogi — bez wykonywania prac utrzymaniowych — moze
prowadzi¢ do powstawania niekontrolowanych zmian w konstrukcji i stwarza¢ niebezpieczehstwo
dla uzytkownikow drog (por. pkt 3.2.1.6.g Informacji). O ile przekazywanie samorzadom
terytorialnym terendw po likwidowanych liniach kolejowych przebiega bez znacznych utrudnien,
o tyle przekazywanie zarzadcom drdg, gruntéw po przejazdach napotyka na bariery, ktdrych
skutkiem jest wystepowanie zbednych przejazdow.

W Swietle wynikéw kontroli nalezy rowniez zauwazy¢, ze wprowadzone z dniem 14 listopada
2015 r. nowe wyznaczniki dotyczace nadawania kategorii przejazdom'" mogg prowadzi¢
do obnizania dotychczasowych kategorii, kosztem bezpieczenstwa. W szczegdlnosci dotyczy to
mozliwosci zakwalifikowania wigkszej niz obecnie liczby przejazdow kolejowych do kategorii D,
czyli kategorii przejazdow niestrzezonych. W zwigzku z wynikami kontroli Minister Infrastruktury

10 Przepisami rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami.
1" Rozporzadzenie w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami.
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i Budownictwa zapowiedziat przeprowadzenie do korica | potrocza 2018 r. analizy porownawczej
przepisow pod wzgledem warunkéw bezpieczefstwa ruchu na przejazdach kolejowych,
z uwzglednieniem zmian kategorii w nastepstwie wprowadzenia nowych wartosci iloczynu ruchu.

W zwigzku z przeprowadzong kontrolg, do kierownikow skontrolowanych jednostek skierowane
zostaty wnioski pokontrolne. Dotyczyty one m.in. podjecia dziatan majgcych na celu usunigcie
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 przejazdow
i przejs¢ kolejowo-drogowych oraz zwiekszenia skutecznosci nadzoru w zakresie bezpieczenistwa
na przejazdach i przejsciach. Wnioski te zostaty szerzej oméwione w punkcie 4.2. Informacii
Postepowanie kontrolne i dziatania podjete po zakonczeniu kontroli.

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

1. Ministra Infrastruktury i Budownictwa — o przeprowadzenie analizy stosowania przepisow
rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami, dotyczacych ustalania kategorii
przejazdéw. Bezpieczenstwo  uzytkownikow  przejazdow  kolejowo-drogowych  zalezy
od odpowiedniego zakwalifikowania poszczegdlinych przejazdéw do wiasciwej kategorii
na podstawie aktualnego pomiaru natezenia ruchu. W szczegoino$ci nalezy dokona¢ analizy
porownawczej warunkow bezpieczeristwa na przejazdach, ktorym nadano nowe kategorie
na podstawie zmienionych warto$ci iloczyndw ruchu (pkt 3.2.1.6.f Informacii).

2. Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego — o ukierunkowanie dziatah nadzorczych
na obszary, w ktorych wymagany poziom bezpieczenstwa okreslony wskaznikiem Krajowej
warto$ci referencyjnej (NRV) utrzymuje sie na nieodpowiednim poziomie badz ulegt pogorszeniu.
Obszary te, z uwagi na wysokq Krajowg wartos¢ referencyjng nalezy uznac za priorytetowe,
tzn. takie, w odniesieniu do ktérych niezbedne jest podjecie dziatan majacych na celu
zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa (pkt 3.2.4. Informacii).

3. Organdw zarzadzajacych ruchem na drogach (Generalnego Dyrektora Drég Krajowych
i Autostrad, marszatkéw wojewddztw oraz starostow) — o uwzglednienie w ramach
wykonywanych zadan zwigzanych ze wspotpracg z zarzadami drég i zarzadcami infrastruktury
kolejowej w zakresie bezpieczenstwa ruchu'2, dziatan majacych na celu wykonywanie pomiaréw
natezenia ruchu drogowego na przejazdach (w sposob okreslony w zat. nr 1 do rozporzadzenia
w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami) oraz sprawdzanie widoczno$ci przejazdow
kolejowo — drogowych i przej$¢ (w sposob okreslony w zat. nr 3).

Ustalenia kontroli wskazujg na powszechne niewykonywanie przez zarzadcow drog, zadan
wynikajgcych z przepisow rozporzgdzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami oraz
brak instrumentow umozliwiajgcych wyegzekwowanie przez kolej wykonywania powyzszych
zadan przez zarzgdcow drog (pkt 3.2.1.1. Informacii).

12 Na podstawie § 3 ust. 1 pkt 8 rozporzadzenia z dnia 23 wrze$nia 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkéw
zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem (Dz. U. Nr 177, poz. 1728
i 1729 ze zm.), organ zarzadzajacy ruchem wspdipracuje w zakresie organizacji ruchu i jego bezpieczerstwa
z innymi organami zarzadzajacymi ruchem, zarzadami drog i kolei, Policjg oraz innymi jednostkami.
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3. Informacje szczegoétowe

3.1. 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 kolizia w takim miejscu stanowi zagrozenie przede wszystkim dla uczestnikow
transportu drogowego, jest jednak rowniez zagrozeniem dla bezpieczenstwa przewozow, w tym
bezpieczenstwa podrdzy kolejg oraz niejednokrotnie zagraza Srodowisku naturalnemu.

Rys. nr 1.

Udziat procentowy wypadkéw w 2015 .

wedtug kategorii zdarzen

wypadki na przejazdach i przejsciach

N

32,7%

potracenie oséb lub pojazdéw poza przejazdami

N

objete kontrola

37,9%

niecbjete kontrola
uszkodzenie

lub zte utrzymanie
nawierzchni lub obiektu

najechanie na pojazd kclejowy
lub inng przeszkode

hiezatrzymanie sie pojazdu kelejowego
lub ruszenie bez zezwolenia

niewlasciwie utlozona droga przebiegu

uszkodzenie
lub zty stan techniczny wagonu

pozostate

Zrédto: Wedtug UTK na podstawie Rejestru Zdarzeri Kolejowych
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Zdarzenia na przejazdach kolejowych w wiekszosci sg skutkiem niewfasciwego (niezgodnego
z przepisami) zachowania uzytkownikow drég (kierowcow i pieszych), ale takze wynikiem
ograniczenia rob6t utrzymaniowych urzadzen i elementdw infrastruktury, wchodzacych w sktad
przejazdow.

W celu zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa uzytkownikow przejazdéw
kolejowych, miejsca te wyposazane sg w roznej klasy urzadzenia zabezpieczajace, ktdre stuzg
do ostrzegania uzytkownikéw drog o zagrozeniu wywotanym przez nadjezdzajacy pociag oraz
do zamykania przejazdu zaporami drogowymi. Inicjowanie dziatania urzadzen zabezpieczajgcych
nastepuje przez pracownikow kolejowych lub automatycznie - przez zblizajgcy sie
do skrzyzowania pocigg.

Wedtug stanu na 31 grudnia 2015 r. na krajowej sieci kolejowej, tacznie z siecig wydzielona,
zarzadzang przez ftrzynastu zarzadcow infrastruktury, funkcjonowato 13290 przejazdow
kolejowo-drogowych oraz przejs¢ dla pieszych.
Rys. nr 2.
. i Kategorie prZeja_ZfiéW ) ) Udzial procentowy Udziat procentowy
na sieci ogdlnodostepnej i wydzielonej wypadkdw na przejazdach ofiar smiertelnych
i przejsciach przez tory wedtug kategorii

w podziale na kategorie przejazdu w 2015 r.
przejazdow w 2015 r.

Kategoria A

8,2%0 12,7%
BEEEr—
9,6%0 14,5%
[ =

Kategoria C

17,3% 16,4%0

59,1% 47,3%

[t ="
3,4% 5,5%
s ' BEErm
2,4% 3,6%
(S e—e

Zrédto: Opracowanie UTK w oparciu o dane przedstawione przez zarzadcéw infrastruktury w raportach
w Sprawie bezpieczenstwa za 2015 r.
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Przejazdy i przejScia kolejowe podzielone byly — na podstawie przepiséw § 5 rozporzadzenia
w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami — na szes¢ kategorii 0 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 ktorych
ruch na drodze kierowany jest sygnatami nadawanymi przez pracownikdéw kolejowych;
wyposazone s takze w sygnalizacje Swietlng i nalezg do najlepiej strzezonych przejazdow;
kategoria B, obejmuje przejazdy uzytku publicznego z samoczynng sygnalizacjg $wieting
i Z pétrogatkami;

kategoria C, obejmuje przejazdy uzytku publicznego z samoczynng sygnalizacjg Swieting
lub uruchamiang przez pracownikow kolei;

kategoria D, sq to przejazdy uzytku publicznego bez rogatek i potrogatek oraz bez
samoczynnej sygnalizacji $wietlnej, nie posiadajq urzadzen ostrzegawczych, co oznacza,
ze sg oznakowane jedynie znakiem drogowym;

kategoria E, przej$cia uzytku publicznego;
kategoria F, przejazdy i przej$cia 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 najwigkszej liczby wypadkow dochodzi na przejazdach o najmniejszym stopniu ochrony przed
wypadkami. Przede wszystkim na przejazdach kategorii D.

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

Rys.nr3,4,5.

13 Na podstawie przepiséw zawartych w §7-§12 rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami.
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Liczba aktywnych i pasywnych przejazdéw na 100 kilometrow linii kolejowych w 2014 roku
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HISZPANIA
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CHORWACJA
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SEOWACJA
WIELKA BRYTANIA

EU

Zr6dito: Na podstawie ,Railway Safety Performance in the European Union — 2016”.

Udziat przejazdéw z czynnym systemem zabezpieczeni
w poszczegolnych krajach UEw 2012 r.
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Zrédto: Opracowanie wg danych UTK.
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Zagrozenie wypadku émiertelnego na przejazdach kolejowych.
Liczba ofiar émiertelnych na milion pociggokilometrow w krajach czfonkowskich

Unii Europejskiej (lata 2010-2012)
06
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Zrédto: Na podstawie ,Railway Safety Performance in the European Union — 2014,

Zarzadcq narodowej infrastruktury kolejowej jest PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., ktéra
administruje  98% wszystkich przejazdéw. Pozostali zarzadcy objeci niniejszg kontrolg,
tj. Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. zarzadza 0,32% przejazdow, natomiast PKP Szybka
Kolej Miejska w Trojmiescie sp. z 0.0. — 0,02% przejazddw.

Wypadki na przejazdach o najmniejszym stopniu ochrony pochtaniajg takze najwigksza liczbe
ofiar Smiertelnych.

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

Z danych dotyczacych wszystkich zdarzen na przejazdach wynika, ze na osmiu z nich doszio
w 2015 r. do powtdrnego wypadku.

Tab. nr 1. Zestawienie przejazdow kolejowo-drogowych, na ktorych doszio do wiecej niz jednego
zdarzeniaw 2015,

Lp. gfzt;ga‘z’gz Stacjalszlak 22 | Nrlinii | Km

1. A Warszawa Okecie — Piaseczno 2 8 20,785
2. A Pruszcz Gdanski — Gdanisk Potudniowy 2 9 324,528
3. C Pruszcz Gdanski — Kotomierz 2 131 391,760
4, C Polanica Zdr6j — Duszniki Zdro 2 309 15,020
5. D Glinnik - Zgierz 2 15 52,586
6. D Gierattowice — Budryk 2 27 5,288
1. D Czerwonak — Bolechowo 2 356 7,765
8. D Tarnowo Pomorskie — Ulikowo 2 403 120,616

Zrédfo: opracowanie UTK na podstawie Rejestru Zdarzer Kolejowych.
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Rys nr 5. Miejsca koncentracji wypadkdéw na przejazdach kolejowo-drogowych w latach 2014-
2016.

Zrédfo: Opracowanie wiasne UTK.

Podstawowe regulacje prawne zwigzane z tematem kontroli okreslone zostaty w ustawach:
o transporcie kolejowym, Prawo budowlane, Prawo o ruchu drogowym oraz w przepisach
wykonawczych do tych ustaw. Szczeg6towa analiza stanu prawnego w zakresie problematyki
objetej kontrolg zostata przedstawiona w zatgczniku 5.2. do Informaciji.

3.2. Istotne ustalenia kontroli

3.2.1. Utrzymanie przejazdéw kolejowo-drogowych i przej$¢ dla pieszych
3.2.1.1. Prowadzenie dokumentacji eksploatacyjno-technicznej przejazdéw i przej$¢ przez
tory kolejowe, w tym dot. nadawania tym obiektom odpowiedniej kategorii

a). Sporzadzanie i prowadzenie metryk przejazdéw

Podstawg sporzadzenia i prowadzenia metryk przejazdow sg przepisy § 15 rozporzadzenia
w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami. Metryke nalezy przechowywac przez caty okres
uzytkowania przejazdu kolejowo-drogowego lub przejscia.
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Nieprawidtowosci w zakresie sporzadzania i prowadzenia metryk przejazdow stwierdzono
w pieciu spo$réd osmiu skontrolowanych jednostek wykonujacych zadania zwigzane
z zarzadzaniem przejazdami kolejowymi. Najpowazniejsze nieprawidtowos$ci polegajace na braku
metryk ujawniono w toku kontroli Warszawskiej Kolei Dojazdowej sp. z 0.0.

» W WKD, ktora zarzadzafa 40 przejazdami, w ogdle nie sporzgdzono metryk dla siedmiu przejazdow.
Ponadto 21 metryk sporzgdzono niezgodnie z przepisami rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii
kolejowych z drogami, tj. na podstawie nieaktualnych pomiarow natezenia ruchu. Ponadto wsrod
szczegdtowo zbadanych 10 metryk, we wszystkich stwierdzono inne nieprawidfowo$ci. | tak:

— w pigciu przypadkach bfedy polegaty na niewfasciwym obliczeniu iloczynu ruchu,

— w czterech przypadkach brakowafo oznaczenia kategorii przejazdu lub nie przekwalifikowano
przejazdu do wyzszej kategori, mimo zalecen komisji ztozonej z przedstawicieli zarzadcy
infrastruktury, zarzadcy drogi oraz Policji,

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

Sposrod 101 skontrolowanych metryk przejazdowych, nieprawidtowosci dotyczyty 53. Zasadniczg
grupe nieprawidtowo$ci 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 ktorg krzyzuje sie przejazd
oraz nie okreslono, czy jest to droga publiczna, czy inna; nie podawano nr drogi i liczby pasm
ruchu; brakowato danych dotyczacych najwigkszej dozwolonej predkosci pociggow
na przejezdzie; widocznosci czota pociagu; liczby wypadkdw na przejezdzie. Brakowato rowniez
aktualnego iloczynu ruchu oraz wyszczegoélinienia aktualnych przepiséw dot. sytuowania znakéw
drogowych i sygnatdw kolejowych.

Innym rodzajem nieprawidtowosci byty rozbieznosci pomiedzy zapisami w metrykach, a stanem
rzeczywistym. Faktyczne oznakowanie przejazdu nie odpowiadato bowiem oznakowaniu
opisanemu w metryce przejazdu.

W ZLK Sosnowiec z 10 zbadanych metryk przejazdowych, dziewie¢ prowadzono w sposéb
nierzetelny. Nieprawidfowosci dotyczyty m.in.:
— wpisania w metryce rozmieszczenia znakéw i wskaznikow dotyczacych przejazddw w sposéb
réznigcy sie od usytuowania ich w terenie (dot. to znakéw B-20; G-4; P-12; wskaznikow W-6b,
znakow 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,
ktére faktycznie znajdowaly sie na skrzyZzowaniu;
— ustalenia w metryce dla wskaznikow W-6a miejsca lokalizacji w odlegtoSciach niezgodnych
Z przepisami (na linii Nr 139).
Wskutek nierzetelnego prowadzenia metryk przejazdowych dokumentacja ta zawierata
nieaktualne Ilub nieprawdziwe dane dotyczace tak istotnych parametrow decydujgcych
0 bezpiecznym prowadzeniu ruchu kolejowego na skrzyzowaniach toru z drogami publicznymi,
jak: widocznos¢ czota pociggu (brak zachowania widocznosci pociggdéw przez uzytkownikow
drég), nadanie — na podstawie nieaktualnej wartosci iloczynu ruchu - kategorii przejazdom
kolejowym nieadekwatnej do istniejacych zagrozen oraz niewyposazenie ich w odpowiednie
urzadzenia zabezpieczenia ruchu.

Nieprawidtowosci polegajace na niezamieszczaniu aktualnych wielkoci iloczynu ruchu
w metryce przejazdu, wynikaty z niewywigzywania sie zarzadcdw drég z obowigzku dokonywania
pomiaréw natezenia ruchu drogowego na przejazdach kolejowych. Wskutek nieotrzymywania
wynikow pomiaru natezenia ruchu drogowego, zarzadcy kolei nie byli w stanie obliczy¢ aktualne;
warto$ci iloczynu ruchu.

o W ZLK w Szczecinie w trzech z 12 wybranych losowo do kontroli metryk przejazdéw wskazano
nieprawidtowg najwiekszg dozwolong predkoS¢, w szeSciu metrykach zapisano nieprawidfowg
lokalizacje wskaznika W6a, w dwdch metrykach nie ujeto oznakowania poziomego, w jednej metryce
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nie wyszczegolniono 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
0 nierzetelnym prowadzeniu ww. metryk. Dyrektor ZLK wyjasnit, Ze w przypadku trzech metryk,
w ktorych nie wskazano pomiaru natezenia drogowego oraz kolejowego, brak danych wynikat
Z nieotrzymania pomiarow natezenia ruchu drogowego od zarzadcy drogi.

W zwigzku z ustaleniami kontroli, zapisy w metrykach dot. btednej predkosci, mylnego ustawienia
wskaznikow, braku wskazania oznakowania poziomego, niewskazania wypadow na przejezdzie,
braku wskazania daty dokonania pomiaru - zostaty poprawione (do dnia 23 czerwca 2016 ).

b). Prowadzenie ksigzek obiektow budowlanych

Ksigzka obiektu budowlanego (KOB), ktdrg na podstawie art. 64 ust. 1 Prawa budowlanego
zarzadca infrastruktury kolejowej jest zobowigzany prowadzi¢ dla kazdego obiektu budowlanego,
stanowi dokument przeznaczony do dokonywania zapisow 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.
Ksigzka wraz z zatgczonymi do niej dokumentami okresla stan techniczny obiektu w catym
okresie jej prowadzenia. Dokumentacja ta powinna by¢ odzwierciedleniem wszystkich zdarzen,
jakie dokonaty sie w obiekcie, ktorego ksigzka dotyczy.

Sze$¢ skontrolowanych jednostek wykonujacych zadania zwigzane z zarzadzaniem przejazdami
kolejowymi i kolejowymi obiektami budowlanymi stuzacymi do przeprowadzenia ruchu pieszego
przez tory kolejowe (ktadki oraz przejscia podziemne) nie wywigzywato sie¢ z obowigzkow
polegajacych na zatozeniu i wiasciwym prowadzeniu KOB, natozonych na nich przez art. 64
ust. 1 Prawa budowlanego. Przepis ten stanowi, ze wiasciciel lub zarzadca obiektu budowlanego
jest obowigzany prowadzi¢ ksigzke obiektu budowlanego, stanowigcg dokument przeznaczony
do zapiséw dotyczacych przeprowadzanych badan i kontroli stanu technicznego, remontow
I przebudowy, w okresie uzytkowania obiektu budowlanego.

o W WKD nierzetelnie prowadzono ksigzki obiektow budowlanych. Miedzy innymi we wszystkich
ksigzkach obiektow prowadzonych dla trzech linii kolejowych, ktorych wtaScicielem byta WKD,
nie aktualizowano wpiséw wfacicieli i zarzgdcéw tych linii. Wpisy w tym zakresie odnosily sie
do nieistniejgcych podmiotow prawnych. W ksigzkach nie dokonano Zzadnego wpisu dotyczgcego
wykonania okresowych kontroli przejazdéw kolejowo-drogowych. W rubrykach dotyczacych ,Zakresu
robot remontowych okre$lonych w protokole kontroli” wpisywano jedynie, Ze usterki ujete byly
w osobnym protokole, bez wyszczegdlnienia tych usterek. W rubryce ,Data wykonania robot”
brakowato jakichkolwiek adnotacji. Nie aktualizowano zatacznikdw, w ktorych wyszczegolniano
przejazdy kolejowe eksploatowane na poszczegdinych liniach. Stanowito to naruszenie art. 64 ust. 1
Prawa budowlanego.

W pozostatych pieciu skontrolowanych jednostkach nieprawidtowo$ci w prowadzeniu KOB
dotyczyly 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.
Ksigzki nie zawieraty wszystkich wymaganych danych badz wpisane dane byty btedne.
Brakowato podstawowych informaciji, szczegdlnie ewidencyjno-inwentarzowych oraz parametréw
technicznych i plandw sytuacyjnych informujgcych m.in. o opracowanej dokumentacji techniczne;
oraz o zakresie wykonanych robot remontowych i ich protokdlarnych odbiorach, wymaganych
w cz. IV (dane charakteryzujgce obiekt) i cz. V (plan sytuacyjny obiektu). Stwierdzono réwniez
braki wpisow w cz. IX (wykaz protokotdw odbioru rob6t remontowych i modernizacyjnych

14 Dz. U. Nr120, poz. 1134.
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w obiekcie) dla obiektow, ktore zostaty poddane modernizacji lub remontowi oraz cz. X| (wykaz
pozwolen 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 obiektow. Nie aktualizowano zatgcznikow, stanowigcych wyszczegolnienie
obiektdw eksploatowanych na poszczegéinych liniach.

o WZLK w Szczecinie KOB prowadzone dla 14 skontrolowanych kolejowych obiektéw inzynieryjnych
(ktadek i przej$c¢ pod torami) nie zawieraty wszystkich wymaganych danych badz dokonane wpisy
byly btedne:

— wcz | (osoba upowazniona do dokonywania wpisu) w trzech przypadkach brakowato podpisu
0Soby upowaznionej;

— wcz Il (dane identyfikacyjne obiektu) w o$miu przypadkach brakowafto wpisow 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);

— w cz Il (spis dokumentacji dofgczonej do ksigzki obiektu) w dziewieciu przypadkach zadna
z pozycji nie zostata wypetniona, a w pieciu przypadkach wpisy byty niepetne; cz. Ill zawiera
12 pozycji (np. pozwolenie na budowe, dokumentacja powykonawcza, protokét odbioru,
pozwolenie na uzytkowanie, protokofy kontroli okresowych) w odniesieniu do ktdrych nalezy
wpisac ilos¢ stron, date dofgczenia i podpis;

- w cz. VI (wykaz protokotdw kontroli okresowych stanu technicznej sprawno$ci obiektu)
i VIl (wykaz protokotéw kontroli okresowych stanu technicznej sprawnosci i wartosci uzytkowej
catego obiektu), we wszystkich przypadkach brakowato daty wykonania robot, mimo ze zakres
rob6t do wykonania zostat okre$lony;

— w ww. czesciach ksigzki obiektu w rubr. 4 (zakres rob6t remontowych okreslonych w protokole
kontroli) wpisywano zakres rob6t (napraw) do wykonania bez rozroznienia czy jest to
konserwacja biezgca czy remont;

— w dwoéch przypadkach wpisy w ksigzce obiektu nie odpowiadaty treSci zawartej w protokole
Z przegladu okresowego.

Osoby odpowiedzialne za powyzszy stan wyjasnity, Ze kolejowe obiekty inzynieryjne budowane byty

gféwnie przed rokiem 1990 i dokumenty takie jak protokoty odbioru i pozwolenie na uzytkowanie

nie znajdujg sie w posiadaniu ZLK. Z uwagi na liczne zmiany organizacyjne PKP Zakfad Linii

Kolejowych nie posiada wiedzy, co do miejsca ich przechowywania.

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

W skontrolowanych jednostkach braki i btedy w prowadzeniu dokumentacji techniczne;
usprawiedliwiano niepetng obsada kadrowa, w tym brakiem 0séb o odpowiednich kwalifikacjach.

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

¢). Prowadzenie ewidencji finansowo-ksiegowej kolejowych obiektow inzynieryjnych

W dwdéch skontrolowanych jednostkach (ZLK w Olsztynie i Szczecinie) wykonujacych zadania
zarzadcy infrastruktury kolejowej (spoérdd o$miu objetych kontrolg) nierzetelnie prowadzono
ewidencje Srodkéw trwatych (przej$¢ podziemnych i kfadek dla pieszych). Nieprawidtowosci
polegaty z jednej strony na ujmowaniu obiektéw w ewidencji, pomimo ze zostaty one wcze$niej
zZlikwidowane, za$ z drugiej strony, na nieujmowaniu w ewidencji bilansowej istniejgcych,
eksploatowanych obiektdw. | tak:

» W ZLK w Szczecinie w prowadzonej ewidencji Srodkow trwatych, wedtug stanu na dzier
31 grudnia 2015 r. oraz 19 maja 2016 r., ujeto dwie kfadki dla pieszych (na stacji Rokita przy granicy
panstwa w okolicach m. Kotbaskowo), pomimo ze zostaty one zlikwidowane.

» ZLK w Olsztynie posiadat w swoim zasobie m.in. 36 przej$¢ pod torami. Ewidencji tych przejsc, jako
Srodkow trwatych nie prowadzono na biezgco. Z tego wzgledu zapisy nie odzwierciedlaty stanu
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rzeczywistego Wg stanu na 31 marca 2016 r. w ewidencji Srodkow trwatych ujetych byto 15 przejs¢

pod torami o wartosci 1 553,72 tys. zt. Ponadto trzy przejscia (po przeprowadzonej modernizacii)

nie byty ujete w ewidencji bilansowej ZLK z uwagi na brak dokumentéw OT.
Powyzszy stan pozostawat w sprzeczno$ci 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 wymég
rzetelnego przedstawiania sytuacji majgtkowej i finansowej jednostki, w tym ujmowania
w ksiegach rachunkowych wszystkich sktadnikow aktywdw i pasywdw. Art. 20 ust. 1 wspomniane;
ustawy stanowi, ze do ksigg rachunkowych okresu sprawozdawczego nalezy wprowadzic,
w postaci zapisu, kazde zdarzenie, ktore nastgpito w tym okresie sprawozdawczym. Ponadto,
poprzez fakt nieujmowania obiektéw inzynieryjnych w ksiegach rachunkowych naruszono
przepisy art. 24 ust. 1 i 2 ustawy o rachunkowosci stanowigce, ze ksiegi rachunkowe powinny by¢
prowadzone rzetelnie, bezbtednie, sprawdzalnie i biezgco. Ksiegi uznaje si¢ za rzetelne, jezeli
dokonane w nich zapisy odzwierciedlajq stan rzeczywisty.

Przyczyng nierzetelnego prowadzenia ewidencji finansowo-ksiegowej Srodkéw trwatych
powstatych w wyniku modernizacji linii kolejowych byt brak wspodtdziatania 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 obiektow
inzynieryjnych. Karty charakterystyki przejS¢ pod torami wptynety do gtdwnego inzyniera
ds. obiektow 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 zakorczenia kontroli)
dowodow ksiegowych OT (przyjecie $rodka trwatego) dotyczacych tych obiektow, stanowigcych
podstawg wpisu do ksigg rachunkowych.

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

We wszystkich o$miu skontrolowanych jednostkach zarzadzajacych infrastrukturg kolejowq
stwierdzono nieprawidtowosci zwigzane z wykonywaniem okresowych kontroli stanu
technicznego oraz uzytkowego budowli kolejowych. Nieprawidlowos$ci te polegaty
na niewypetnianiu obowigzkéw wynikajacych z art. 62 ust. 1 pkt 1 i 2 Prawa budowlanego.
Zgodnie z tymi przepisami, obiekty budowlane powinny by¢ w czasie ich uzytkowania poddawane
okresowej kontroli:

— €0 najmniej raz w roku, polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego elementow
budynku, budowli i instalacji narazonych na szkodliwe wptywy atmosferyczne i niszczace
dziatania czynnikdw wystepujacych podczas uzytkowania obiektu (art. 62 ust.1 pkt 1);

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

W odniesieniu  do  przejazdow  kolejowo-drogowych  nieprawidtowo$ci  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% urzadzeri

sterowania ruchem kolejowym (srk) wbudowanych na przejazdach kolejowo-drogowych. Ponadto
hie zaplanowano kontroli okresowych urzadzen sterowania ruchem kolejowym dla 164 urzadzen
Sposrod 224 zamontowanych na przejazdach drogowo-kolejowych.
Zgodnie z uregulowaniami wewnetrznymi w PKP PLK S.A., roczne harmonogramy badan
diagnostycznych urzadzen sterowania ruchem kolejowym powinny zosta¢ opracowane przez
gféwnego inzyniera (§ 12 pkt 6 Instrukcji diagnostyki technicznej i kontroli okresowych urzadzen
sterowania ruchem kolejowym).
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Ponadto, nierzetelnie sporzadzano protokoty z okresowych kontroli obiektow przejazdow
kolejowych (w trzech jednostkach) oraz nie wykonywano zalecen pokontrolnych (w dwdch
jednostkach).

« W WKD w 2015 r. nie wykonano zalecen okreSlonych po rocznych przegladach okresowych
przeprowadzonych w 2014 r. w odniesieniu do siedmiu przejazdéw kolejowych. Cze$ciowo
wykonano zalecenia w stosunku do 15 przejazdéw. Natomiast w protokotach kontroli okresowych
piecioletnich, przeprowadzanych w 2016 r. nie odnoszono sie do realizacji zalecer sformutowanych
w wyniku przegladéw rocznych dokonanych w 2015 r., jak rowniez nie precyzowano terminow
wykonania zalecen i uwag okreslonych podczas przegladéw z 2016 .

Nieprawidtowosci zwigzane z realizacjg obowigzku przeprowadzania okresowych kontroli przejs¢
podziemnych i ktadek nad torami stwierdzono we wszystkich jednostkach objetych kontrola.
Zasadniczg nieprawidtowoscig byto nieobejmowanie kontrolami — przewidzianymi w art. 62 ust. 1
Prawa budowlanego — eksploatowanych przej$¢ podziemnych.

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

» W SKM nie przeprowadzono okresowych piecioletnich kontroli stanu technicznego i przydatnosci
do uzytkowania podziemnych przej$c dla pieszych. W ksigzkach obiektu budowlanego w miejscach
przeznaczonych na wpisy protokotow z tych przegladow, wpisywano protokoly z przegladéw
rocznych sporzadzanych zgodnie z przepisem art. 62 ust. 1 pkt 1 Prawa budowlanego. W zawartej
przez Spotke umowie na wykonywanie okresowych kontroli stanu technicznego na podstawie
przepisow Prawa budowlanego zapisano, ze pierwsze przeglady piecioletnie nastapig dopiero w roku
2016, co byto niezgodne z ciggtoscig wykonywanych przegladow piecioletnich (ostatnie odnotowane
w ksigzkach obiektu budowlanego okresowe kontrole piecioletnie byty przeprowadzone w roku 2009)
i z gory zakfadato naruszenie przepisu art. 62 ust. 1 pkt 2 Prawa budowlanego. Prezes Zarzadu
Spotki wyjasnit, ze przyczyng braku wykonania przegladow pigcioletnich obiektéw inzynieryjnych
w 2014 r. byto niedopatrzenie pracownika prowadzacego ksigzki obiektow budowlanych.

Utrudnieniem w przeprowadzeniu petnej okresowej kontroli przejs¢ podziemnych byt ogélnie zty
stan techniczny obiektow, uniemoZliwiajacy ze wzgledow na bezpieczenstwo dostep
do wszystkich elementéw konstrukcyjnych obiektu podlegajacych ocenie. W trzech przypadkach
nie bylo mozliwe przeprowadzenie rzetelnych kontroli z uwagi na zamurowane wejscia. Z tych
wzgledow kontrole okresowe dokonywane byty z pominigciem elementéw konstrukcyjnych
znajdujacych sie wewnatrz obiektu. Powyzsze dziatanie stanowito naruszenie art. 62 ust. 1 pkt 1
i 2 Prawa budowlanego. Przeprowadzanie kontroli stanu technicznego przej$¢ pod torami
(bez petnego dostepu do obiektu) oznacza brak wiedzy na temat zmian w konstrukcji, ktorych
wystagpienie 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 przebiegajg bezposrednio nad przejsciem).

* W ZLK w Tarnowskich Gérach przeprowadzone w 2014 r. i 2015r. okresowe kontrole dwoch
tuneli, wykonano bez sprawdzenia wszystkich elementow konstrukcyjnych, z uwagi na brak petnego
dostepu do tych obiektéw. W protokotach kontroli zamieszczono dokumentacje fotograficzng
wskazujgca, ze wejscie do przejscia zamknieto, zabudowujgc je pfytami drewnopodobnymi i z tego
wzgledu nie zbadano podziemnych elementdw tunelu. Dyrektor ZLK wyjadnit, Ze istnigjgce
zabezpieczenie zostanie przebudowane celem umozliwienia dostepu do prowadzenia kontroli.

o W ZLK w Warszawie dla dwdch obiektow inzynieryjnych (przejs¢ pod torami) nie przeprowadzono
rzetelnych kontroli okresowych. Oceny stanu technicznego obiektu dokonywano tylko z zewnatrz,
bez przeprowadzenia ogledzin w $rodku tunelu. | tak:

dla przejscia pod torami zlokalizowanego na linii kolejowej nr 001 w km 2,968, w 2015r.
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 sporzadzonym w dniu 1 czerwca 2015 r. protokole
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Z kontroli okresowej stwierdzono, ze wejScie do tunelu zostato zamkniete stalowymi drzwiami,
uniemoZliwiajgcymi dostep do obiektu. Ogledzin tunelu od srodka nie dokonywano od 2013 r.;

- dla przejscia pod torami zlokalizowanego na linii kolejowej nr 002 w km 3,930, w 2015r.
nie dokonano corocznej oceny stanu technicznego obiektu, poniewaz wejscie zostafo
zamurowane. W 2013 r. ze wzgledéw bezpieczenstwa zamknieto obiekt. Od 2014 r. nie byfo
mozliwo$ci 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.

* W ZLK Warszawa protokdt z dnia 2 wrzeSnia 2015 r. z kontroli okresowej za 2015 r. kfadki
dla pieszych zlokalizowanej na linii nr 033 zostat sporzgdzony nierzetelnie. W protokole stwierdzono
m.in., Ze 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 kfadce prowadzone byty
roboty remontowe, ktore zostaty odebrane w dniu 2 pazdziernika 2015 r. Natomiast do protokotu
zalgczono zdjecia poszczegolnych elementéw obiektu, ktore przedstawiajg stan kfadki dla pieszych
juz po wykonanym remoncie, a nie wg stanu z dnia 2 wrze$nia 2015 r. (kiedy byt prowadzony
jeszcze remont). Ponadto w ZLK dla dwupoziomowego przejscia pod torami zlokalizowanego na linii
kolejowej nr 002 w km 4,336, nie przeprowadzano kontroli okresowych dla dolnego poziomu tunelu.
Zarzadca tego obiektu ograniczyt sie do przeprowadzania corocznych kontroli okresowych tylko
do gdrnego poziomu tunelu, pomijajac jego dolny poziom. ZLK prowadzit KOB, w ktérej zawarto
informacje o jego dwupoziomowej Zelbetowej konstrukcji. Dyrektor Zaktadu wyjasnit, Ze dolna cze$¢
funelu jest zarzadzana 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 zarzadcg dolnego
poziomu tunelu.

o W ZLK Siedlce analiza dokumentacji wszystkich zarzadzanych 14 obiektow inzynieryjnych (pieciu
ktadek i dziewieciu przej$¢ pod torami) wykazata, ze w 10 przypadkach w protokole z przegladu
piecioletniego, brakowato odniesienia sig do oceny wykonania zalecefi z poprzedniego przegladu.

W pieciu skontrolowanych jednostkach nie byly realizowane zalecenia usunigcia usterek
z okresowych kontroli 31 obiektdw kolejowych (m.in. w ZLK Tarnowskie Gory nie byly realizowane
zalecenia usuniecia usterek z kontroli o$miu obiektow (tuneli i ktadek); w WKD nie wykonano zalecen
w odniesieniu do 11 przejazdéw, a czesciowo wykonano zalecenia w stosunku do 15; natomiast
w SKM nie realizowano zalecen dotyczacych szesciu podziemnych przejsc.

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

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

Zasadniczg nieprawidtowoscig byto nieaktualizowanie iloczyndw ruchu w metrykach przejazdow.
Sytuacja ta byta wynikiem niewykonywania na biezaco pomiaréw natezenia ruchu kolejowego
i drogowego na przejazdach przez zarzadcdw linii kolejowych i zarzadcdw drég. Tym samym
nie byly realizowane przepisy § 14 rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych
z drogami, ktdre stanowia, ze iloczyn ruchu na przejezdzie oblicza sie na podstawie pomiaréw
natezenia ruchu wykonywanych na wszystkich przejazdach kategorii A, B, C i D.

Niewystarczajaca byta wspotpraca pomiedzy ZLK i zarzadcami drdg, w zakresie wykonywania
w wymaganych okresach pomiardw natezenia ruchu drogowego, niezbednego do okre$lenia
iloczynu ruchu. W wyniku tej sytuacji nie byt realizowany przepis § 14 ust. 3 rozporzadzenia
w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami stanowigcy, ze dla celow weryfikacji i zmian
kategorii przejazdow i przejs¢ oraz sposobow ich zabezpieczenia, zarzadcy kolei i zarzadcy drog
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przekazujq sobie wzajemnie aktualne wyniki pomiarow natezenia ruchu, odpowiednio kolejowego
i drogowego. Zarzadcy drég mimo monitdw zarzadcy infrastruktury kolejowej nie realizowali
zadan zwigzanych z dokonywaniem pomiaréw i nie przekazywali w terminie niezbednych
informacji do obliczenia iloczynow ruchu.

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

» W ZLK w Olsztynie wedtug stanu na 21 kwietnia 2016 r. w ewidencji ujetych byto 739 przejazdéw,
dla ktorych istniat obowigzek wykonywania pomiaréw ruchu. Nieaktualne obliczenia iloczynu ruchu
dotyczyty 363 przejazdow, tj. 49,1%. Analiza 15 losowo wybranych przejazdéw wszystkich kategorii,
dla ktorych iloczyn ruchu nie byt ustalany ponad 10 lat wykazata, ze mimo monitéw kierowanych
przez ZLK co 5 lat, zaden z zarzgdcow drog nie dokonat pomiaru za pierwszym razem. Trzech
zarzgdcow do konca 2015 r. w ogdle nie udzielito informacji o dokonaniu takiego pomiaru. Zaktad
od 2013 r. przy wystepowaniu do zarzadcéw drog kopie pism przekazywat do wiadomosci
wiasciwych miejscowo prokuratur i komend wojewddzkich Policji oraz organdw nadrzednych
dla zarzadcow drég. ZLK w 2015 r. wystosowat og6tem wystosowat 67 pism do zarzadcow drég
0 przeprowadzenie pomiaréw natezenia ruchu w odpowiedzi, na ktére przestano 18 pomiaréw,
a w 17 przypadkach poinformowano tylko o innym terminie przeprowadzenia pomiaru.

* W ZLK w Sosnowcu wg stanu na 31 grudnia 2015 r. dla 44,5% przejazdéw kolejowo-drogowych
kategorii A, B, C i D zlokalizowanych na liniach eksploatowanych nie przeprowadzono okresowego
wyliczenia iloczyndw natezenia ruchu w trybie okre$lonym przepisami § 14 ust 4 rozporzadzenia
w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami. Z tacznej liczby 310 przejazddw podlegajacym tym
pomiarom, dla 138 przejazdow (m.in. dla 31 przejazdow kategorii A i 81 kategorii D) ostatni iloczyn
natezenia ruchu wyliczany byt w latach 2001-2009 r. Utrudnieniem obliczenia iloczynu ruchu
w 35 przypadkach byfo niewykonanie przez zarzadcow drog pomiarow natezenia ruchu drogowego
w odstepach okreslonych w ww. rozporzadzeniu, mimo Ze Zakfad wielokrotnie wystepowat
do zarzgdcow drog o wykonanie pomiarow 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
przejazdow w celu dostosowania systemow zabezpieczenia do istniejacych 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 zwigkszony 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 $rodkow finansowych na inwestycje
w ZLK. Zaktady nie posiadaty wiasnych srodkow inwestycyjnych na dostosowanie przejazdéw
z przekroczonym iloczynem ruchu do obowigzujacych przepiséw. Zaktady, jako jednostki
wykonawcze wykonujg bowiem na przejazdach powierzone zadania przez PKP PLK S.A.
na podstawie przyznanych S$rodkow finansowych tylko w zakresie prac utrzymaniowo-
naprawczych.

» W ZLK w Sosnowcu znajdowato sie 12 przejazddw (na 225 ogétem eksploatowanych), dla ktérych
nie podwyzszono kategorii, stosownie do warto$ci iloczynu ruchu wyliczanego w latach 2007-2015.
Do podwyzszenia kategorii na podstawie obowigzujgcych kryteriow kwalifikowato sie dziewie¢
przejazdow kategorii D i trzy przejazdy kategorii C. Z tych 12 przejazdéw, osiem powinno miec¢
Zmieniong kategorie na wyzsza, w zwigzku z eksploatowaniem ich z przekroczonym iloczynem
ruchu. Natomiast czterem innym przejazdom nie podwyZzszono kategorii, mimo Ze okre$lona zostata
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dla nich docelowa wyzsza kategoria. lloczyny ruchu dla tych przejazdéw wyliczone zostaty w latach
2011-2015. Whnioskowana dla nich zmiana kategorii dotyczyta podwyzszenia kategorii: na dwdch
przejazdach z C na B, na jednym przejezdzie z D na B oraz na jednym przejezdzie z D na C.
Istotne zagrozenia dla bezpieczenstwa ruchu, zwigzane z eksploatowaniem przejazdow
z przekroczonym iloczynem ruchu stwierdzono w WKD. Zarzad Spétki, pomimo zalecen komisji
ustalajacych kategorie przejazdéw kolejowych w latach 2013-2014, jak rowniez opinii
zainteresowanych komorek organizacyjnych WKD, nie podjat dziatan na rzecz podwyzszenia
kategorii 12 przejazdéw kolejowych. Zaniechanie przekwalifikowania przejazdéw kolejowo-
drogowych spowodowato pogorszenie stanu bezpieczenstwa na tych przejazdach. Sposrod
40 przejazdéw ujetych w ewidencji WKD, 13 przejazdéw eksploatowano z przekroczonym
iloczynem ruchu w stosunku do obowigzujacych 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 1 464 192, norma
60 000),
— ponad 11-krotnie, dla przejazdu kategorii C w km 9,615 linii 47 (iloczyn 1 685 408, natomiast
norma pomiedzy 60 000 a 150 000).

Sposrod 13 przejazddw eksploatowanych z przekroczonym iloczynem ruchu, w planach
inwestycyjnych WKD na lata 2015-2016 dotyczacych zabudowy samoczynnej sygnalizacii
przejazdowej ujeto sze$¢ przejazdéw znajdujacych sie na linii 47.

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

Wyniki  kontroli wskazuja, ze istotnym problemem dla bezpieczenstwa zwigzanego
z przekraczaniem linii kolejowych, pozostaje tzw. wptyw podmiotdw zewnetrznych na system
kolejowy, w tym w szczegdlnosci 0sob ktore w sposob nieupowazniony przebywajg na obszarze
kolejowym i przekraczajg tory kolejowe w miejscach niedozwolonych (przez tzw. dzikie przejscia).
Najczesciej byty to skréty do przystankéw autobusowych oraz skroty do przechodzenia z jednej
strony miejscowo$ci na druga. Sytuacje te stanowity zarbwno powazne zagrozenie dla pieszych
przechodzacych przez tory, jak réwniez powodowaty trwate uszkodzenia w torowisku.

W 2015 r. wypadki z pojazdami drogowymi oraz potracenia 0sob poza przejazdami i przejsciami
dla pieszych stanowity tacznie 38,7% wypadkdw na sieci kolejowe;.

Tego rodzaju wypadki byty najbardziej tragicznymi w skutkach. W 2014 r. najliczniejszg bowiem
grupa $miertelnych ofiar wypadkéw kolejowych' byty osoby nieuprawnione do przebywania
na terenie kolejowym (173 zabitych, co stanowito 73,7% ogotu ofiar Smiertelnych). Rowniez
najliczniejsza grupe ciezko rannych ofiar wypadkéw (49 osob, tj. 47,3% wszystkich ciezko
rannych) stanowity osoby, ktore w sposob nieuprawniony przechodzity przez tory kolejowe.

5 Liczba ofiar wypadkéw na ogélnej sieci systemu kolejowego i sieci wydzielonej w 2015 r. wyniosta 321,
z czego 228 to ofiary Smiertelne, a 93 cigezko ranni.
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Rys. nr 6. Udziat procentowy poszkodowanych (zabitych i ciezko rannych) podczas
przechodzenia przez tory poza przejazdami i przejSciami na stacjach i szlakach w 2015 .

poszkodowani
w pozostatych wypadkach
34%

poszkodowani
w wypadkach poza
przej$ciami
i przejazdami
66%

Zrédto: Wedtug UTK na podstawie Rejestru Zdarzeri Kolejowych

Takze krajowa wartoS¢ referencyjna (NRV) obliczona w ramach wspolnych celow
bezpieczenstwa CST'® w grupie ryzyka dla oséb 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 spdtke PKP
PLK S.A., przy wspotpracy z SOK oraz Prezesem UTK kampania spoteczna majgca 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 osob
przechodzacych przez tory w miejscach niedozwolonych”. Wyniki kontroli wskazujg jednak,
Ze dziatania skontrolowanych ZLK majgce 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 r., 112 w 2015 r. oraz 154 na dzien 10 maja 2016 r., natomiast w ZLK
w Warszawie na dzien 31 marca 2015 r. 494, a na dzien 15 maja 2016 r. 594).

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 przej$¢, z ustaleniem ich
lokalizacji, kilometra linii, oznakowanie tablicami ,Przejscie wzbronione”, przeglad ogrodzen
znajdujacych sie w rejonie tych przejs¢, pouczenie pracownikéw dokonujacych obchoddw toréw
o informowaniu naruszajacych zakaz przejscia o wynikajacych z tego konsekwencjach prawnych.
W przypadkach lokalizacji dzikich przejs¢ w poblizu placowek oswiatowo-wychowawczych

16 Wspolne cele bezpieczenstwa (CST), zgodnie z dyrektywg bezpieczenstwa kolei, okre$lajg minimalne poziomy
bezpieczenstwa, ktdre musza by¢ osiggnigte przez rézne czesci systemu kolejowego oraz przez system
kolejowy jako cato$¢, wyrazone w kryteriach akceptacji ryzyka. CST sq wyznaczane przez Europejskg Agencje
Kolejowg na podstawie tzw. krajowych wartosci referencyjnych (NRV) dla poszczegolnych panstw, zgodnie
z procedurg okre$long w decyzji 2009/460/WE (Decyzja Komisji Europejskiej 2009/460/WE, z dnia 5 czerwca
2009 r., dotyczaca przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa, stuzacej stwierdzeniu czy osiggnigto
wymagania bezpieczefstwa, o ktérej mowa w art. 6 dyrektywy bezpieczenstwa 2004/49/WE). Panstwa
cztonkowskie zobowigzane sg do statego monitorowania poziomu bezpieczenistwa swoich systeméw kolejowych,
w tym osiagniecia wspdlnych celéw bezpieczenstwa (CST), okreslonych w sposdb ilosciowy i jakosciowy.
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podejmowano starania w celu przeprowadzenie prelekcji na temat zagrozen i niebezpieczenstw
wynikajacych z przechodzenia przez tory w miejscach niedozwolonych.

* W ZLK Olsztyn o migjscach wystepowania dzikich przej$¢ informowano Komende Regionalng
Strazy Ochrony Kolei w ltawie, wtasciwe miejscowo Komendy Wojewddzkie Policji (z prosbg o ich
patrolowanie). W 2014 r. wystgpiono do PKP S.A. Oddziatu Gospodarowania Nieruchomosciami
w Gdarisku o naprawe ogrodzen na stacjach Ruciane Nida, Gizycko i Ketrzyn. Zakfad przekazywat
do PKP PLK S.A. Biuro Zarzadu i Kontroli w Warszawie zbiorcze informacje dotyczace identyfikacji
i podjetych dziataniach w celu likwidacji miejsc nieuprawnionego przekraczania torow.

Natomiast, jako nieprawidtowo$ci zwigkszajace ryzyko powstawania wypadkéw na dzikich
przejsciach (wypadki z udziatem osob spowodowane przez pojazd kolejowy w ruchu) nalezy -
w zwigzku z wynikami kontroli — wskazac:

1) Brak lub niewystarczajaca wspotpraca zarzadcow 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 wspotdziatania
Swiadczy takze fakt, ze kontrolerzy NIK stwierdzili w trakcie kontroli nowe tego rodzaju
miejsca (12 przypadkow na terenie dwoch ZLK oraz SKM).

* W ZLK Siedice na obszarze podlegtym KR SOK w Lublinie, SOK zidentyfikowata 51 dzikich
przej$¢ (natomiast w wykazie Zakfadu byto ich 43), natomiast na obszarze podleglym KR SOK
w Warszawie ustalono siedem takich przej$¢ (wg wykazu Zaktadu w 2014 r. byto ich 70)"".
ZLK w Siedicach w celu zabezpieczenia tzw. dzikich przejs¢ oznaczat je tablicami ostrzegawczymi,
ktore jak wyjasniono, sq czesto kradzione lub dewastowane. ZLK wystepowat takze do KR SOK
0 objecie dzikich przejs¢ wzmozonymi kontrolami. Poinformowano ponadto, ze do korca Il kw.
2016 r. ZLK wspodlnie z KR SOK przeprowadzi aktualizacje i identyfikacje dzikich przejsc.

e W ZLK Tarnowskie Goéry w wyniku ogledzin terendw kolejowych zaréwno w obrebie
skontrolowanych 10 przejazdéw, jak i o$miu przejsc 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 zwigzku z ustaleniami kontroli
przejscia oznakowano specjalnymi tabliczkami (przejScie przez tory zabronione) i ujeto
w prowadzonej ewidencii.

2) Wytaczanie z uzytkowania lub likwidacja obiektow budowlanych na liniach kolejowych

(skrzyzowan jednopoziomowych, ktadek i przejs¢ podziemnych) oraz braki w ogrodzeniu,

szczegdlnie w obrebie przystankdw kolejowych.

e W ZLK w Szczecinie przy wyftaczonych przejsciach podziemnych na stacjach: Szczecin
Niebuszewo, Szczecin Wzgdrze Hetmanskie oraz Wierzchowo Pomorskie, powstaty cztery dzikie
przejscia. Przejscia te nie byly oznakowane tablicami zakazujgcymi przechodzenie przez tory.

o W ZLK w Olsztynie na linii kolejowej nr 9 Warszawa- Gdarisk w migjscowoSciach Itowo
(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 kfadke 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 zlozonych w toku kontroli,
problemem byty kradzieze tablic oraz ich notoryczne niszczenie.

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

18 Tablice o tresci: ,Zakaz przechodzenia”, ,Zakaz przejscia przez tory”, ,Przejscie przez tory zabronione”.
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» W ZLK Szczecin przy czterech dzikich przejSciach na stacjach: Szczecin Niebuszewo, Szczecin
Wzgorze Hetmarniskie, Wierzchowo Pomorskie i Wolin Pomorski nie byto tablic zakazujgcych
przejscia przez tory. Dzikie przejscia na dwoch 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 byly
oznakowane tablicami ,Przejscie wzbronione”, jednakze metalowe tablice byly wielokrotnie
dewastowane lub kradzione. Kazdorazowo byty ponownie ustawiane.

4) Brak zainteresowania ze strony samorzaddw terytorialnych budowa przej$¢ przez tory

w miejsce dzikich przejsé.

o W SKM w trakcie kontroli zlokalizowano cztery dzikie przejscia, ktdrych nie zidentyfikowata SOK.
W jednym przypadku dotyczacym przystanku Gdynia Grabowek, Spétka podejmowata rozmowy
Z wiladzami samorzadowymi w Sprawie wybudowania chodnika dla pieszych i wykonania
ogrodzenia wzdtuz toru. Dziatania te nie przyniosty pozadanych efektdw, poniewaz wedfug 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 Grabowek. 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, taczacego ulice Gdariskg z ulicg Sobieskiego,
czyli w okolicy powstatych dzikich przejsc.

Nalezy podkresli¢, ze oprécz zagrozenia bezpieczenstwa, nielegalne dzikie przejscia stanowig
takze zagrozenie dla stanu technicznego linii kolejowych. Przechodzenie przez tory w miejscach
niedozwolonych powoduje bowiem niszczenie nasypow kolejowych, wydeptanie zieleni
I w konsekwencji podmywanie skarp przez wody opadowe.

3.2.1.5. Utrzymanie i stan techniczny nadziemnych i podziemnych przej$¢ dla pieszych
a). Utrzymanie kfadek nad torami kolejowymi

W toku kontroli szczeg6towym badaniom (w ramach ogledzin przeprowadzonych w trybie art. 39
ust. 1 ustawy o NIK, z udziatem specjalistéw'® z zakresu budownictwa mostowego) poddano
33 kfadki. Ponadto w trybie art. 12 pkt 3 ustawy o NIK, inspektorzy Wojewodzkich Inspektoratow
Nadzoru Budowlanego (WINB) przeprowadzili dodatkowo kontrole 42 ktadek. Lacznie podczas
kontroli ogledzinom poddano 75 tego rodzaju obiektow.

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

2) Dla 36 ktadek nad torami (48% skontrolowanych obiektow) nieprawidtowo prowadzono
dokumentacje techniczno-eksploatacyjng, 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
obiektdw). W przypadku 21 obiektéw nie zrealizowano zalecen po przeprowadzonych
kontrolach okresowych, z powodu nieotrzymania w odpowiedniej wysokosci $rodkdw
finansowych.

3) Na 61 ktadkach (81,3% skontrolowanych) stwierdzono roznego rodzaju uszkodzenia
pogarszajace ich stan techniczny i przydatno$¢ uzytkowa. Uszkodzenia dotyczyly
podstawowych elementow konstrukcyjnych, takich jak: przesta, przyczotki, pomosty ktadek,
filary, podpory oraz schody. | tak:

» Na 58 ktadkach (73.3% skontrolowanych) uszkodzone byty przesta i przyczotki oraz zdeformowana

byta nawierzchnia pomostow. W szczegolno$ci stwierdzono: miejscowe braki oraz spekania betonu
na dylatacji ptyt pomostéw; przecieki na dylatacji; spekany beton w plytach (korozja zbrojenia);

19 Powotanych w trybie art. 49 ust. 4 ustawy o NIK.

33



Informacje szczegdtowe

deformacja skarp (ubytki na stozkach); znaczne ubytki drewnianych elementéw pomostu oraz
przegnita drewniana dylina; zakrzaczenie i zbedny drzewostan na skarpach w sasiedztwie
przyczdtkdw; skorodowane w duzym stopniu konstrukcje stalowe (pomosty, przesta); nierdwnosci
nawierzchni powodujace miejscowe zastoiny wody na pomostach gtownych; skorodowane przesta
zelbetowe z licznymi peknieciami, wykruszeniami betonu z odstonietym skorodowanym betonem,
a nawet ugiete i przesuniete przesta.

» Na 43 ktadkach (57,3% skontrolowanych) stwierdzono uszkodzenia schodéw. W szczegdlnoSci
stwierdzono: uszkodzone zabezpieczenia antykorozyjne stalowych elementéw schodéw wraz
miejscowq_korozje; przegnite drewniane dyliny na schodach i podestach (drewniane stopnie
i spoczniki schodéw byty spréchniate); liczne skorodowania konstrukciji 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,
gtownie na krawedziach.

* Na 53 kiadkach (70,7% skontrolowanych) stwierdzono uszkodzenia filarow lub podpér.
W szczegolnosci stwierdzono: zacieki na betonowych podporach, korozja betonu i wysolenia; filary
z glebokimi ubytkami i zaawansowang korozjg betonu oraz odstonietego zbrojenia; w stalowych
belkach nosnych, stupach filarbw schodéw wystepowato miejscowe lub catkowite zniszczenie
antykorozyjnych powtok malarskich; zaawansowana korozja powierzchniowa i wzerowa, a takze
rozwarstwienie niektorych blach oraz pekniete glowice podpér zelbetowych; brak wiasciwego
odwodnienia stop fundamentowych stupow (nieprawidtowo uksztattowany teren przy fundamentach
nie spetniat warunkéw do prawidtowego odwodnienia fundamentéw, co powodowato zastoiny wody
na stopach fundamentowych); ubytki betonu na fundamentach podpér; spekane podlewki pod
stopami stupow; wykruszenia betonu w stopach fundamentowych podpér oraz brak konserwacii
tozysk.

» Dla 27 ktadek (36% skontrolowanych) nie zadbano o odpowiednig estetyke obiektu i otoczenia.
W szczegolnosci stwierdzono: zalegajace pod konstrukcjq wyciete krzaki oraz elementy betonu
i gruzu; zakrzaczenie i zbedny drzewostan na skarpach w sasiedztwie przyczdtkow; porosty mchéw
oraz uszkodzong nawierzchnie plytek na dojsciach do ktadek; drzewa i krzewy rosnace
bezposrednio przy konstrukcji ktadki; zniszczong i zbutwiatg konstrukcje wiat.

» Na 32 ktadkach (42,6% skontrolowanych) stwierdzono zty stan instalacji elektrycznej i o$wietlenia.
W szczegoInosci: brakujace latarnie oraz uszkodzone oprawy o$wietleniowe; miejscowg korozje
skrzynek elektrycznych i przytacza owietlenia ktadki oraz brak okresowych kontroli instalacji
elektrycznych; ostony przeciwporazeniowe skorodowane i miejscowo uszkodzone (rozerwania
siatki zabezpieczajacej nad ftrakcjg elekiryczng); za krotkie ostony przeciwporazeniowe
nie spetniaty warunkoéw normatywnych; zerwane linki uszynienia konstrukcji ktadki, 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; zlty stan urzadzen
obcych; uszkodzone urzadzenia przytaczy energetycznych, co stwarzato zagrozenie porazenia
pradem elektrycznym).

b). Utrzymanie przejsé¢ podziemnych pod torami kolejowymi

Na sieci kolejowej na koniec 2015 r. eksploatowanych byto okoto 210 przej$¢ podziemnych.
W toku kontroli szczegétowym badaniom (w ramach ogledzin przeprowadzonych w trybie art. 39
ust. 1 ustawy o NIK, z udziatem powotanych w trybie art. 49 ust. 4 ustawy o NIK specjalistow
z zakresu budownictwa mostowego) poddano 17 obiektéw w sze$ciu ZLK oraz w SKM. Ponadto,
na zlecenie NIK w trybie art. 12 pkt 3 ustawy o NIK inspektorzy Wojewodzkich Inspektoratow
Nadzoru Budowlanego (WINB) przeprowadzili dodatkowo kontrole 36 przejs¢. tacznie podczas
kontroli ogledzinom poddano 53 tego rodzaju obiekty.

1) W przypadku sze$ciu przej$¢ podziemnych nie stwierdzono zadnych uchybien - co stanowito
11,3% wszystkich skontrolowanych obiektow.
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2)

Dla 16 przejs¢ (30,2% skontrolowanych) nieprawidtowo prowadzono dokumentacije
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 udokumentowano
wyniki ~ kontroli  okresowych. W 10 przypadkach nie zrealizowano zalecen
po przeprowadzonych kontrolach okresowych, z powodu braku S$rodkéw finansowych
na przeprowadzenie remontow.

Na 31 przejsciach (58,5% skontrolowanych obiektéw) stwierdzono réznego rodzaju
uszkodzenia obnizajgce ich stan techniczny i uzytkowy. Uszkodzenia dotyczyty gtownie takich
elementow konstrukcyjnych, jak: schody, $ciany obudowy, stropy, posadzki i urzadzenia
odwadniajace. | tak:

- Na 16 przejSciach podziemnych (30,2% skontrolowanych obiektéw) w niewtaSciwym stanie
technicznym  znajdowaly sie  schody  wejsciowe/wyjsciowe do tunelu  przejscia.
W szczegoinosci: uszkodzone wiaty oraz zadaszenia nad schodami; brak pochwytéw przy
poreczach; skorodowane metalowe porecze i stopnie w biegach schodowych; nierdwnosci, ubytki
i wykruszenia w stopniach; nieréwne i uszkodzone ptyty chodnikowe na dojéciach do schoddw.

- Na 22 przejsciach (41,5% skontrolowanych) w ztym stanie technicznym znajdowaty sie $ciany
obudowy. W szczegolno$ci: ubytki tynku; spekane $ciany; uszkodzone powtoki malarskie;
zniszczone piyty oktadzinowe $cian; zacieki i wykwity wskutek przesaczania wody $wiadczace
0 procesie degradacji warstw obudowy; odspojenia, ubytki i zniszczony lub wykruszony materiat
obudowy; zwietrzate spoiny zaprawy cementowo-wapiennej; karbonizacja betonu na Scianach;
brak spoinowania miedzy ptytami zelbetowymi; uszkodzenia izolacji; pekniecia i wypaczenia $cian
oporowych; zniszczenie warstw zabezpieczenia antykorozyjnego obudowy; wilgo¢ na $cianach
Swiadczaca o uszkodzeniu izolacji zewnetrzne;.

- Na 23 przejsciach (43,4% skontrolowanych) uszkodzona byta konstrukcja stropu/ sklepienia.
W szczegolnosci: uszkodzona dylatacja stropu; przecieki na dylatacji — spekany beton w plycie
(korozja zbrojenia); wykruszenia materiatu dylatacyjnego i zacieki w miejscach dylatacji;
nieszczelna izolacja powodujaca zacieki; pekniecia, ubytki i wypaczenia paneli podsufitowych;
korozja dzwigaréw stropu; uszkodzone zabezpieczenie antykorozyjne stropu; zawilgocenie oraz
uszkodzone powtoki malarskie.

- W 17 przejsciach (32,1% skontrolowanych obiektéw) ptyta fundamentowa oraz posadzka
znajdowaty sie w zlym stanie technicznym. W szczegdlnoSci: nieréwnosci i pofatdowania
na powierzchni; miejscowe ubytki i pekniecia; uszkodzone przykrycia studzienek w posadzce,
posadzka z uszkodzeniami (odspojone plytki oraz zanieczyszczenia) i ubytkami betonu,
w tym stwarzajacymi zagrozenie zycia i zdrowia ludzi; zawilgocona powierzchnia.

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

— Na o$miu przejSciach (15,1% skontrolowanych obiektéw) w zlym stanie technicznym byto
oSwietlenie. W szczegdlnosci: zdewastowane instalacje (uszkodzone Zzaréwki i ostony punktéow
$wietlnych); zniszczone oprawy oswietleniowe (wytaczone zasilanie o$wietlenia); natezenie
oSwietlenia niezgodne z przepisami oraz niezabezpieczone przewody instalacji elektryczne;.

- Na dziewieciu przejSciach (16,9% skontrolowanych obiektéw) niedostateczna byta estetyka
obiektu. W szczegdlnosci: przecieki i wykwity na $cianach i stropach; graffiti; wegetacja roslin,
zanieczyszczenia pochodzenia organicznego; rozsypane $mieci; pottuczone szklo; zalegajace
$mieci; zabrudzone $ciany i stropy; nieréwnosci nawierzchni na dojSciach do schodéw,
zmniejszajace bezpieczenstwo przemieszczania sie pieszych oraz zbedne drzewa i krzewy
porastajgce skarpy nasypu.
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- Na szesciu przejsciach (11,3% skontrolowanych obiektéw) stwierdzono inne usterki:
np. nieprawidtowy przeswit Swiatta tunelu; brak oznakowania o zakazie wjazdu pojazdami
lub o zakazie przejscia.

¢). Stan techniczny nadziemnych i podziemnych przej$¢ dla pieszych

Ujawnione podczas ogledzin uszkodzenia wskazujg, ze 81,3% skontrolowanych ktadek oraz
58,5% przejs¢ podziemnych podlegato degradacji w zwigzku z niewykonywaniem przez
zarzadcow tych obiektow prac polegajacych na usunieciu uszkodzer powstatych w trakcie
eksploatacji. Powyzsza sytuacja stanowita naruszenie przepisow art. 61 ust. 1 Prawa
budowlanego, ktore naktadajg na zarzadce obiektu obowigzek utrzymania go w nalezytym stanie
technicznym i estetycznym.

W wyniku kontroli organy nadzoru budowlanego (WINB)20 wszczety z urzedu 19 postepowan
administracyjnych w sprawie nieodpowiedniego stanu technicznego kolejowych obiektow
budowlanych (o$miu przej$¢ podziemnych oraz 11 ktadek nad torami). Postepowania
wszczynano w zwigzku z ujawnieniem nieprawidtowo$ci $wiadczacych o nieodpowiednim stanie
technicznym catego obiektu oraz stwierdzeniem, Ze obiekt moze potencjalnie zagraza¢ zyciu lub
zdrowiu ludzi oraz bezpieczefstwu mienia. W wydanych decyzjach zobowigzano zarzadcow
obiektow do naprawy uszkodzen i usuniecia usterek w wyznaczonym terminie.

» W ZLK w Gdyni podczas ogledzin wiaduktu kolejowego (z wydzielonym ciggiem pieszym)
w Julianowie (gm. Prabuty), stwierdzono na elementach nos$nych widoczne spekania i liczne ubytki
cegiet oraz wykwity solne Swiadczace o penetracji obiektu przez wody opadowe. Odspojony byt
gzyms wiericzacy sklepienie, brakowato barierek, gzymsy skrzydet byly zaro$nigte trawq. Brakowafo
schodéw technicznych do obsfugi obiektu oraz barier ochronnych. Obiekt zagrazat potencjalnie Zyciu
lub zdrowiu ludzi oraz bezpieczenistwu mienia. WINB w czerwcu 2016 r. wszczat z urzedu
postepowanie administracyjne w sprawie nieodpowiedniego stanu technicznego obiektu.

« W ZLK w Krakowie na kfadce dla pieszych nad torami na stacji w Olkuszu biegi schodéw
prowadzace do czesci Zelbetowej obiektu byly popekane z miejscowym odstonigtym zbrojeniem,
spoczniki z dotu byty skorodowane, rozwarstwione z licznymi ubytkami betonu na krawedziach.
Dwa biegi schodowe na czesci stalowej byty uszkodzone. Na biegach wykonane byly szyny, ktore
ze wzgledu na spadek nie nadawaty sie do korzystania przez osoby niepetnosprawne. Betonowe
podpory pod biegami schodéw miaty zacieki i korozje betonu. Zamkniete dla ruchu pieszych przesto
na czes¢ Zzelbetowg ktadki byto skorodowane z licznymi peknieciami, wykruszeniami betonu,
odsfonietym  skorodowanym betonem. Stwierdzono ugiecie i przesunigcie przesta ktadki.
Nawierzchnia kfadki byta popekana w odlegtosci 1/3 biegu schodowego prowadzgcego na peron nr 1
wraz z peknigciem lica spocznika (pekniecie poszerzyto sie w stosunku do przegladu wykonanego
w pazdziermiku 2015 r.) Glowice podpdr Zelbetowych byly 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 cze$ci obiektu przed dostepem osob
postronnych poprzez trwate wygrodzenie oraz wywieszenie tablic ostrzegawczych o zagrozeniu.

o W ZLK w Watbrzychu po skontrolowaniu przez WINB stanu technicznego ktadki nad torami
w Klodzku oraz przejscia podziemnego w Swidnicy, wydano decyzje o zakazie uzytkowania
wymienionych obiektow. Posiadaly one powazne uszkodzenia zagrazajgce bezpieczenstwu ich
uzytkowania.

% Na podstawie art. 61 § 1 i 4 ustawy Kodeks postepowania administracyjnego (Dz. U. z 2016 r. poz. 23, ze zm.)
oraz art. 66 ust. 1 pkt 113, art. 80 ust. 2 pkt 2, art. 81 ust.1 pkt 2, art. 83 ust. 3 Prawa budowlanego.
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Ponadto, w wyniku ustalen dokonanych podczas ogledzin ktadek i przej$¢ podziemnych
przeprowadzonych przez kontroleréw NIK skierowane zostaty do kierownikéw skontrolowanych
jednostek w trybie art. 51. ust. 1 ustawy o NIK2! cztery zawiadomienia o stwierdzeniu
bezposredniego niebezpieczenstwa dla Zycia lub zdrowia ludzkiego, w celu zapobiezenia
wystepujacemu niebezpieczenstwu lub szkodzie.

W rezultacie dziatan podjetych w zwigzku ze skierowaniem zawiadomier jeden obiekt (ktadka
nad torami na stacji kolejowej w Nakle Slaskiem) zostat wytaczony z eksploatacji, a na trzech
obiektach przeprowadzono prace naprawcze i wyeliminowano uszkodzenia stwarzajgce
bezpo$rednie zagrozenie dla uzytkownikow.

» W PKP S.A. w czasie kontroli przejscia podziemnego dla pieszych w miejscowo$ci Czechowice-
Dziedzice pomiedzy ul. Kolejowg i ul. Hutniczg stwierdzono, ze na plycie stropowej i Scianach
wystepowalo odspojenie powtok ochronnych, silne zanieczyszczenie graffiti oraz zarysowania
betonu. Ceglane konstrukcje oporowe wokét wejsc do przejscia znajdowaty sie w stanie awaryjnym.
W murach oporowych wystepowaty pekniecia od kilku do kilkunastu milimetrow. W najgorszym
stanie byt mur po stronie pofudniowej. Sciana wschodnia tego muru dodatkowo ulegta
kilkucentymetrowemu przemieszczeniu, prawdopodobnie wskutek rozsadzenia przez korzenie drzew
rosngcych bezposrednio przy wejsciu. Rowniez w stanie awaryjnym znajdowata sie stolarka
i drewniane pokrycie dachowe nad wejSciami do przejscia. Elementy drewniane w wigkszosci byly
sprochniate, popekane a pokrycie papowe nieszczelne. Niektore elementy podsufitki miaty
uszkodzone potgczenia. Zwisajgce elementy z wystajacymi gwoZdziami zagrazaty bezpieczenstwu
pieszych. Schody wejsciowe do obiektu byty w zlym stanie technicznym. Wystepowata korozja
i ubytki betonu oraz liczne nierownosci. Betonowa nawierzchnia chodnika wewnatrz przejScia
rowniez byta w ztym stanie. Wystepowaty liczne pekniecia, ubytki i przemieszczenia betonu,
szczegdlnie w strefie kanatéw na liniowe urzadzenia odwadniajgce. System odwodnienia obiektu byt
w stanie awaryjnym. Po intensywnych opadach deszczu przejScie podziemne zalewata woda,
co powodowato jego nieprzydatnosc dla ruchu osobowego. Ogodlnie nieodpowiedni stan techniczny
obiektu stwarzat zagroZenie dla Zycia lub zdrowia oraz bezpieczenstwa Srodowiska. Zalecono
sporzadzenie ekspertyzy jego stanu technicznego, szczegdlnie w czesci dotyczacej murow
oporowych wokot wejS¢ oraz w zakresie usprawnienia Systemu i urzgdzen odwadniajgcych. W dniu
14 czerwca 2016 r. powiadomiono Prezesa PKP S.A. o stwierdzonym bezpo$rednim
niebezpieczenstwie dla zycia lub zdrowia ludzkiego (awaryjny stan konstrukcji oporowych wokot
wejscia oraz awaryjny stan pokrycia dachu nad wejSciem, zwisajgce elementy zagrazajq
bezpieczenstwu uzytkownikow). W dniu 24 czerwca 2016 r. PKP S.A. przedstawita kontrolerowi
Zakres podjetych dziataih majgcych na celu wyeliminowanie zagrozen.

e W ZLK w Tarnowskich Gérach w wyniku kontroli kfadki nad torami na stacji Nakto Slaskie
ujawniono szereg uszkodzen konstrukcji dyskwalifikujgcych dalsze uZzytkowanie obiektu.
Stwierdzono zasadnicze ubytki powierzchni blach weztowych, powodujgce jej zniszczenie w stopniu
wytgczajacym blachy ze wspdtpracy z innymi elementami konstrukcyjnymi — stan awaryjny. W stanie
przedawaryjnym znajdowaty sie poprzecznice i S$rodniki poprzecznic (ugiecia, ubytki, wzery,
uszkodzone powtoki antykorozyjne) oraz filary i stupy podtrzymujgce przesta (widoczna deformacja,
wyboczenie z pfaszczyzny pionowej). Zalecono niezwioczne zamkniecie obiektu i wytaczenie go
Z eksploatacji. W dniu 30 czerwca 2016 r. kontroler poinformowat Dyrektora ZLK - na podstawie
art. 51 ust. 1 ustawy o NIK — o stwierdzonym bezpo$rednim niebezpieczeristwie dla zycia i zdrowia
ludzkiego albo powstania znacznej szkody w mieniu. Wnioskowano o podjecie natychmiastowych
dziatan majgcych na celu usuniecie niebezpieczenstw. W zwigzku z ustaleniami kontroli, Dyrektor
ZLK w dniu 13 lipca 2016 r. podjat decyzje o wytaczeniu ktadki z eksploatacji. Wejscia na schody

21 Na podstawie art. 51 ust. 1 ustawy o NIK kontroler jest obowigzany niezwtocznie poinformowa¢ 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 wystepujacemu niebezpieczenstwu lub szkodzie.
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kiadki zostaty zamkniete i zabezpieczone oraz oznaczone tablicami informujgcymi o zamknieciu
ktadki. W miejsce ktadki wykonano przejscie w poziomie szyn.

d). Utrzymanie i stan techniczny przejazdéw kolejowych

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

W toku kontroli szczeg6towym badaniom (w ramach ogledzin przeprowadzonych w trybie art. 39
ust. 1 ustawy o NIK) z udziatem powotanych (w trybie art. 49 ust. 4 powofanej ustawy)
specjalistdw z zakresu budownictwa kolejowego poddano 70 obiektéw. Z tej liczby dziewigé
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 sze$ciu ZLK oraz w WKD.

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

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

2) 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 przypadkow btednych zapisow w metrykach
przejazdow, 49 przypadkdéw niezrealizowania zalecen po przeprowadzonych okresowych
kontrolach lub przegladach diagnostycznych, dziewie¢ przypadkéw braku okresowych kontroli
stanu technicznego obiektow i 18 przypadkow nieprzeprowadzenia pomiaréw natezenia ruchu
drogowego i niewyliczenia aktualnego iloczynu ruchu. Nieprawidtowosci w dokumentacii
uniemozliwiaty wtasciwe monitorowanie zabezpieczenia i oznakowania przejazdéw, co miato
negatywny wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego i kolejowego.

3) 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 kotowe;.
Stan ten wskazuje na nieprawidtowy sposéb zabezpieczenia (ochrony) przejazddw kolejowych
przed wypadkami. W szczegoino$ci stwierdzono:

— niezgodne z metryka, oznakowanie przejazdéw kolejowych od strony drogi oraz
nieprawidtowy sposéb zabezpieczenia (ochrony) przejazdéw kolejowych, zwiaszcza
wskutek niekompletnego oznakowania poziomego i pionowego, braku znakéw A-10, G1c
i B-20, a takze braku stupkow prowadzacych (pachotkdw) po obu stronach drogi
dojazdowej do przejazdu,

— brak nadzoru nad prawidtowym oznakowaniem przejazdow kolejowych, tj. miedzy innymi:
v' znaki pionowe G-3 umieszczano w innej odlegto$ci niz wpisana w metryce;

v niezgodno$¢ rodzaju wskaznika ostrzegania W6 w metryce przejazdu ze stanem
faktycznym,

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

— brak lub stabg widoczno$¢ wszystkich wymaganych znakow 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.
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4) Na 143 przejazdach (59,6% skontrolowanych) stwierdzono uszkodzenia obnizajgce ich stan
techniczny, w tym 95 przypadkéw dotyczyto nawierzchni drogowej na przejezdzie, 39 torow
i podtorza,15 odwodnienia i cztery przypadki stanu oswietlenia. W szczegélnosci stwierdzono:

— zanieczyszczone Zzobki w torach na dlugosci pomostow przejazdowych oraz

nieprawidtowg szeroko$¢ ztobkéw. Bylo to niezgodne z warunkami okreslonymi w § 36
ust.1 pkt 1 i 2 rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami,
stanowigcymi, ze Zztobki na przejazdach kolejowo-drogowych powinny umozZliwia¢
swobodne przejécie obrzezy kot pojazdu szynowego pomiedzy nawierzchnig drogowg
na przejezdzie utozong wewnatrz toru a szynami oraz ze szeroko$C ztobka mierzona
14 mm ponizej gornej powierzchni gtowki szyny powinna wynosi¢ nie mniej niz 60 mm
w torach prostych i na tukach o promieniu 350 m lub wiekszym. 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 w nawierzchni
drogowej przejazdéw powodowaty, ze nawierzchnia kolejowa nie stanowita stabilne]
i trwatej konstrukcji odpowiednio potaczonych czesci sktadowych i nie zapewniata
bezpiecznego ruchu zaréwno pojazdéw kolejowych jak i drogowych. W nawierzchni mogty
powstawac niekontrolowane przemieszczenia ptyt zelbetowych (badz ich fragmentow).
Uszkodzenia ptyt Zelbetowych bezposrednio wptywaly na bezpieczefstwo ruchu
kolejowego i drogowego. Natomiast eksploatowanie toréw kolejowych z niesprawnymi
(uszkodzonymi) urzadzeniami odwadniajagcymi powodowato brak zabezpieczenia tych
toréw przed naptywem wéd i niszczacym ich dziataniem oraz nie zapewniato nawierzchni
kolejowej odpowiednich warunkdw 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 sposéb, aby:

a) nasypy nie powodowaty spietrzert wod i nie mogty sie w nich lub przy nich zbiera¢ wody
opadowe oraz wody sptywajace z przylegtego terenu,

b) mozliwe bylo odprowadzenie - a w razie potrzeby takze przepuszczenie — niewielkich
ilosci wod opadowych sptywajacych po powierzchni terenu lub podtorza,

c) niemozliwa byta infiltracja wod opadowych i podziemnych w podtorze(np. podsigkanie),
d) zapewniony byt odptyw wod znajdujgcych 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 uczestnikow ruchu drogowego. Przede wszystkim:

brak wprowadzenia ograniczen eksploatacyjnych z uwagi na niezachowanie przepisowych
warunkoéw widoczno$ci na przejezdzie kolejowym;

nieusuniecie roslinno$ci utrudniajgcej widocznos¢ przejazdu oraz nieusuniecie roslinnosci
utrudniajacej widoczno$¢ 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 dokumentacii techniczno-ruchowej posterunkéw ruchu obstugujacych przejazdy,
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braki harmonogramow przegladéw diagnostycznych oraz dokumentow przygotowania
zawodowego pracownikow obstugujacych lub utrzymujacych urzadzenia przejazdowe).

Stwierdzone naruszenia w zakresie utrzymania przejazdow kolejowych Swiadczg o nienalezytym
stosowaniu systemu zarzadzania bezpieczenstwem, co stanowi potencjalne zagrozenie
dla bezpieczenstwa transportu kolejowego.

» W ZLK Warszawa ogledzinom poddano 10 przejazdow kolejowo-drogowych. Stwierdzono miedzy
innymi:

1.

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

Nieréwno$ci i uszkodzenia nawierzchni jezdni na siedmiu przejazdach.

Zanieczyszczenia ztobkdw na trzech przejazdach oraz nieprawidtowa szerokoS¢ Zzobkow
na dwoch przejazdach.

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

Zastosowanie znaku niezgodnego ze wzorem (W6a) okre$lonym w rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie ogdlnych warunkéw prowadzenia ruchu
kolejowego i sygnalizacji stwierdzono w przypadku dwoch przejazdéw. Ponadto zbyt niskie
(na wysokosci ok. 1 m) byto posadowienie znaku W6a przy przejezdzie na linii nr 033, co byfo
niezgodne z Instrukcjg le-102 ,Wymagania techniczne wskaznikow i tablic sygnatowych”
(Czesc Il ,Zasady konstrukcji i wzory barwne)??, wg ktérej podstawa znaku W6a powinna
znajdowac sig na wysokosci 1900 mm powyzej gtowki szyny.

Brak oznakowania przejazdu pomiedzy przejazdem zarzadzanym przez ZLK Warszawa na linii
nr 003 w km 44,127, a przejazdem potozonym 36 m dalej — bocznicg kolejowa, zarzadzang przez
inny podmiot. Stan ten powodowat wzrost zagrozenia ruchu kolejowo-drogowego oraz byt
niezgodny z przepisem § 18 ust. 1 rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych
Z drogami., ktory stanowi, Ze jeZeli dtugo$¢ odcinka drogi pomiedzy torami kolejowymi, mierzona
miedzy wewnetrznymi Skrajnymi szynami po osi drogi wynosi 32 m lub wigcej, skrzyzowanie
kazdego toru lub kazdej grupy torow z drogq traktuje sie jako odrebny przejazd kolejowo-
drogowy.

Brak oznakowania przejazdu na drogach biegngcych wzdtuz toru, dochodzgcych do drogi
krzyzujgcej sie z torami (na ftrzech przejazdach). Stan ten powodowat wzrost zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu. Wedlug pkt 2.2.10 ,Przejazd kolejowy z zaporami” Zatgcznika nr 1
,9Zczegbtowe warunki techniczne dla znakéw drogowych pionowych i warunki ich umieszczania
na drogach” do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia3 lipca 2003 r. w sprawie znakow
drogowych, jezeli droga biegnie réwnolegle do linii kolejowej, w odlegtosci mniejszej niz 150 m
dla predkosci powyzej 60 km/h oraz 50 m dla predko$ci ponizej 60 km/h, przed skrzyzowaniami
z drogami przecinajgcymi linie kolejowg nalezy umiescic tablice przeddrogowskazows, na ktorej
na symbolu drogi przecinajgcej linie kolejowg umieszcza sie odpowiedni znak ostrzegawczy
0 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 wystapit do zarzadcow drég o usuniecie
nieprawidfowosci stwierdzonych podczas przeprowadzanych kontroli. Odnosnie przejazdow

22 Tekst ujednolicony uwzgledniajacy zmiany wprowadzone Zarzadzeniem Nr 43/2014 Zarzadu PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A.
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na linii kolejowej nr 003 ZLK ofrzymat odpowiedZ, w ktorej Powiatowy Zarzad Drog
w Sochaczewie poinformowat o zleceniu wprowadzenia zmiany organizacji ruchu. Natomiast
odno$nie oznakowania przejazdu na linii kolejowej nr 009 ZLK wystapit do Urzedu Gminy
Pomiechdwek pismem z dnia 1 lipca 2016 r.

8. Uszkodzenia i zabrudzenia znakéw powodujgce ich nieczytelno$¢ stwierdzono na czterech

przejazdach, co stwarzato zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu kolejowo-drogowego. Dyrektor
Zaktfadu poinformowat o prowadzeniu biezgcego monitoringu stanu osygnalizowania przejazdéw.
Ponadto zapowiedziat wystapienie do zarzadcow drdg o wymiane nieczytelnych i uszkodzonych
Znakow.

9. Brak realizacji zalecen pokontrolnych w przypadku czterech przejazdéw. Dyrektor Zaktadu

stwierdzit, ze zalecenia bedg realizowane, w miare moZliwosci finansowych Zaktadu.

W ZLK SiedlIce dwa przejazdy kolejowo-drogowe nie spetniaty kryteriow bezpiecznej eksploatacji
w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa i utrzymania w naleZytym stanie technicznym. | tak:
Nieprawidfowosci na przejezdzie na linii nr 12 km 10.071 (Skierniewice — Puszcza Mariafska)
dotyczyty:

- Zzanieczyszczonej podsypki bezpoSrednio przed pomostem przejazdowym, ztego stanu
technicznego pieciu pfyt Zzelbetowych nawierzchni drogowej typu CBP na pomoscie,
ij.: uszkodzone krawedzie wewnetrznych i zewnetrznych ptyt przejazdowych (ubytki, wykruszenia
betonu) oraz braki betonu przy krawedziach ptyt z zatopionym katownikiem 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 $w. Andrzeja przed
przejazdem kolejowym wielotorowym®, znak umocowano na niewymiarowej wysokosci, j. okofo
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 (Mszczondw — Tarczyn) stwierdzono:

- Wwyblakte / nieczytelne znaki drogowe B-20 ,STOP”,

- rosngce tuje z prawej strony drogi na dojeZdzie do przejazdu kolejowo-drogowego, zastaniajgce
oznakowanie na drodze przed przejazdem, 1j. znaki ,A-10 Przejazd kolejowy bez zapdr’ oraz
stupkow wskaznikowych G-1a, G-1b, G-1c,

- Zzanieczyszczone Zztobki (pomiedzy krawedzigq gtowki szyny a krawedziq wewnetrznej ptyty
przejazdowej typu CBP) na dfugo$ci pomostu przejazdowego,

- niedostateczng widoczno$¢ pociggow z drogi na dojeZdzie do przejazdu kolejowo-drogowego:

- od strony toru Nr 1, z lewej strony widoczno$¢ ograniczaty drzewa owocowe rosngce w sadzie,
az prawej strony wysokie roztozyste tuje, od strony toru Nr 2, z lewej strony widoczno$é
ograniczaty drzewa owocowe rosngce w sadzie i ogrodzenie z siatki, a z prawej strony drzewa
owocowe z okolicznego sadu. Zachowana byfa tylko widoczno$¢ pociggow z drogi z odlegfosci
5 m od skrajnej szyny toru przed przejazdem.

Zastepca Dyrektora wyjasnit, ze przejazd na linii nr 12 km 10.071 zostat zaplanowany do naprawy
gféwnej z terminem wykonania do 30 wrze$nia 2016 r. Ponadto, w odniesieniu do obu ww.
przejazdow, Zaktad wystapit do zarzadcow drog o wlasciwe oznakowanie przejazdu od strony drogi.

WKD nie sporzadzata planow prac konserwacyjnych i biezgcego utrzymania przejazdow kolejowych.
Spétka nie opracowata rowniez i nie wdrozyta procedur nadzoru nad wykonywaniem biezacych prac
naprawczych i konserwacyjnych. Konsekwencjg tego byto m.in. niewykonanie znacznej czeSci
zalecer z kontroli okresowej przeprowadzonej w 2014 r. Sposrod 42 przejazddw poddanych kontroli
okresowej, w odniesieniu do siedmiu nie wykonano zadnych zalecen, za$ wobec 15 zalecenia
wykonano jedynie czeSciowo. Potwierdzeniem braku nadzoru nad biezgcym utrzymaniem
wfasciwego  stanu  technicznego przejazdow  kolejowo-drogowych — byfy — rowniez — wyniki
przeprowadzonych przez NIK ogledzin 10 przejazdow.

Powazne nieprawidfowoSci w utrzymaniu wlasciwego stanu technicznego i bezpieczerstwa
prowadzenia ruchu na przejazdach kolejowo-drogowych zarzgdzanych przez WKD wykazaty rowniez
ustalenia kontroli UTK przeprowadzonych w latach 2013 i 2015. W wyniku niezrealizowania czesci
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zalecen z tych kontroli i op6znien w realizacji pozostatych, Prezes UTK nafozyt na WKD kare

pienigzng w wysoko$ci 24 885 zt.
W jednym przypadku stwierdzono bezposrednie zagrozenie dla zycia lub zdrowia ludzi.
Na przejezdzie kolejowo-drogowym zlokalizowanym na wul. 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 Spotki
o stwierdzonym niebezpieczenstwie. Prezes Zarzadu przekazat informacje o podjeciu dziatan
(zaplanowaniu budowy przejscia dla pieszych).

Zgodnie z trescig przepisdw dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych oraz zmieniajgce;
dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsigbiorstwom 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 (Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei - Dz. Urz. UE. L. 164/44
z 30 kwietnia 2004 r.), petna odpowiedzialno$¢ za utrzymanie infrastruktury kolejowej w stanie
zapewniajgcym bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego spoczywa wytgcznie na zarzadcy.

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

Ustalone nieprawidtowos$ci w zakresie utrzymania przejazdow kolejowych naruszaty przepisy:

- art. Sust. 1 pkt 3iust. 2, art. 17 ust. 1 i ustawy o transporcie kolejowym,

- kryterium U.1 zatacznika Il Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1169/2010 z dnia 10 grudnia
2010 r. w sprawie wspdinej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do zgodno$ci
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 Bezpieczenstwem PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
oraz § 16 procedury SMS-PW-01 Utrzymanie linii kolejowej w sprawnosci techniczne;
i organizacyjnej,

- rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie skrzyzowan linii
kolejowych z drogami,

- rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 roku w sprawie znakéw
drogowych,

- wewnetrznych przepiséw zarzadcy, w tym procesow okreslonych systemem zarzgdzania
bezpieczenstwem, tj. przepisow Id-1 (D-1) — warunkow technicznych utrzymania nawierzchni
na liniach kolejowych oraz Instrukcji obstugi przejazdow kolejowo-drogowych Ir-7.

Podstawowa przyczyng nienalezytego stanu technicznego skontrolowanych przejazdow byty
ograniczone $rodki finansowe zarzadcow. Srodki przekazywane zaktadom linii kolejowych
na remonty przejazdéw przez Biuro Drog Kolejowych Centrali Spdtki nie wystarczaty nawet
na usuniecie uszkodzen stwierdzonych podczas okresowych kontroli stanu technicznego.

» W ZLK w Szczecinie potrzeby remontowe ustalone na podstawie wynikdw przegladow przejazdow
kolejowo-drogowych, wykonanych przed 2015 r. obejmowaly szes¢ pozycji, ktore ujefo w planie
remontéw w 2015 r. Wszystkie dotyczyty potozenia nowej nawierzchni typu STRAIL lub EDILON-LC.
Z uwagi na brak $rodkéw finansowych, ZLK w Szczecinie nie wyremontowat w 2015 r. dwoéch
przejazdow.
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» W ZLK w Olsztynie na koniec 2014 r. ocene niezadawalajgcq wynikajacq z okresowej kontroli stanu
technicznego posiadata nawierzchnia 129 przejazdéw (14,5%). Naktady niezbedne do uzyskania
oceny dobrej oszacowane zostaty na kwote 2 349 tys. zf. Natomiast w zakresie automatyki
do remontow kwalifikowato sie 18 przejazdéw, a ich koszt szacowano na 29 876 tys. zt. W 2015 .
remonty nawierzchni przeprowadzono na 32 przejazdach, ktérych koszt wynidst 1 338,5 tys. zf,
zas remonty automatyki na dwoch przejazdach, ich koszt wyniost 288,3 tys. zt.

W ZLK w Sosnowcu roczny plan dziatania oparty byt na planie dziatalnosci PKP PLK S.A.
Wysokos¢ Srodkow przeznaczonych na utrzymanie linii kolejowych (branza drogowa) okreslana byta
przez Biuro Drog Kolejowych Centrali Spotki. tacznie z przydziatem $rodkéw wskazywane byty
do wykonania zadania celowe (w ujeciu rzeczowym i finansowym). W zwigzku z tym Zaktad miat
do dyspozycji na remont przejazdéw kolejowo-drogowych ok. 500 tys. zt, co byfo niewystarczajgce
w Stosunku do potrzeb wynikajgcych z przegladow obiektow.

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

Wedtug stanu na 31 grudnia 2015 r., na krajowej sieci kolejowej, facznie z siecig wydzielong,
zarzadzang przez trzynastu zarzadcow infrastruktury, funkcjonowato 13290 czynnych
przejazdow kolejowo-drogowych oraz przej$c¢ dla pieszych.

a). W 2015 r. wypadki na przejazdach i przejsciach kolejowych oraz wypadki z udziatem oséb
W spos6b nieuprawniony przechodzacych przez tory kolejowe, w tym przez tzw. dzikie przejscia,
byty najliczniejszymi, do jakich dochodzito na sieci kolejowe;.

Rys. nr 7. Struktura zdarzen na sieci kolejowej w 2015 r. z podziatem na rodzaje

Inne
1%
Wykolejenia
19%

Zrédto: Wedtug UTK - na podstawie Rejestru Zdarzen Kolejowych

Pierwszg (co do liczebno$ci) grupg byty wypadki z udziatlem 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.
Drugg grupg byly wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych (z 32,6% udziatem). tacznie
wypadki te stanowity 71,3 % ogétu zdarzen.
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Tab. nr 2. Rodzaje i liczba wypadkow (sie¢ ogolnodostepna i wydzielona) w latach 2011-2015.

2011 r. 2012r. 2013 . 2014r. 2015r.

Lp. Rodzaje zdarzen

W [PW2| W |PW| W | PW| W/[PW| W |PW
1. | Kolizje 271 of 41| 1| 55| o 5| 1| 53| 0
2. | Wykolejenia 104 1112 ol 13| 0| 13| 0| 122] o
3. | Wypadki 226 27272 ol 254 1| 216 o0 206| 2

na przejazdach

Wypadki z udziatem
4. | 0sob spowodowane
przez pojazd kolejowy
bedacy w ruchu

324 | 53| 286 0| 253 0| 254 0| 247 0

Pozar pojazdu

5. ! 4 0 1 0 2 0 3 0 0 0
kolejowego

6. | Inne 822 1 6 0 3 0 7 0 8 0

7. | tacznaliczba 849 719 704 671 638

Tw- wypadek, PW - powazny wypadek
2 Dysproporcja w liczbie wypadkéw i powaznych wypadkéw w 2011 r. w stosunku do lat nastepnych wynika z btednej interpretaci definicji zdarzen
kolejowych przez czes¢ komisji kolejowych, stosowanej przed 2012 r.

Zrédfto: Opracowanie UTK - na podstawie Rejestru Zdarzen Kolejowych.

W latach 2014-2015 zmniejszyta sie liczba wypadkdw na przejazdach kolejowych, zanotowano
jednak wzrost ofiar $miertelnych i rannych wsrdéd oséb poszkodowanych w tych zdarzeniach.
W roku 2015 liczba wypadkdw 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
przejazdéw (0 1,2 %). Nalezy podkresli¢, ze spadek liczby wypadkéw dotyczyt przejazddw
kategorii C i D oraz przejS¢ kategorii E. Natomiast na przejazdach kategori A, B i F
zarejestrowano wzrost liczby wypadkéw. W 2015 r. na przejazdach poszkodowanych zostato
95 0sdb, 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 znaczng tendencje
zwyzkowa.

Tab. nr 3. Liczba zdarzen na przejazdach z podziatlem na kategorie na sieci ogolnodostepnej
i wydzielonej w latach 2013-2015.

L Katedor N o Zdarzenia
. ategoria przejazdu lub przejscia
P g Preel Preel 2013 2014 2015
Strzezonych - Kategoria A 13 9 17
1.
zmiana - -30,8% +88,9%
i péiroqatkami i sygnalizacja Swietlng - 18 17 20
2 ategoria B
zmiana - -5,6% +17,6%
Z samoczynng sygnalizacja Swietlng -
3. Kategoria C 4 44 36
zmiana - +7,3% -18,2%
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Bez zabezpieczen -Kategoria D 173 137 123
4,
Zmiana - -20,8% -10,2%
Przej$cia uzytku publicznego - Kategoria E 6 9 7
5.
Zmiana - +50,0% -22,2%
Przejazdy i przej$cia uzytku prywatnego - 4 0 5
6. | KategoriaF
Zmiana - -100,0% -
taczna liczba 255 216 208
7.
Zmiana - -15,3% -3,7%

Zrédfo: dane UTK na podstawie Rejestru Zdarzeri Kolejowych

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

b). Najliczniejszymi grupami ofiar $miertelnych wypadkow kolejowych, do ktorych doszto
w 2015 r., byly osoby nieuprawnione do przebywania na terenie kolejowym (173 zabitych,
co stanowi 73,7% ogotu ofiar Smiertelnych) oraz uzytkownicy przejazdow i przej$¢ (55 zabitych,
co stanowi 23,2% ogdtu ofiar $miertelnych).

Rys. nr 8. Udziat procentowy poszczegoinych grup oséb zabitych w wypadkach kolejowych
w2015r.

nieupowazniony
73,7%

uzytkownik przejazdu
23,2%

pasazer
o 0,9%
inni pracownik

0,9% 1,3%

Zrédfo: Opracowanie wlasne UTK na podstawie Rejestru Zdarzeri Kolejowych
Réwniez w przypadku oséb ciezko rannych wystepowata podobna zalezno$¢. Najliczniejszg

grupe (44 osoby, tj. 47,3% wszystkich ciezko rannych) stanowity osoby nieuprawnione
do przebywania na obszarze kolejowym. Drugg co do liczebnosci grupe ciezko rannych stanowili
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uzytkownicy przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ dla pieszych (38 osdb ciezko rannych,
co stanowito 40,8% ogdtu cigzko rannych).

Rys. nr 9. Udziat procentowy poszczegdinych grup osob ciezko rannych w wypadkach
kolejowych w 2015 r.

uzytkownik przejazdu
40,8%

nieupowazniony
47,3%

pracownik

Zrédto: Opracowanie UTK na podstawie Rejestru Zdarzeri Kolejowych

Tab. nr 4. Liczba ofiar wypadkéw na sieci ogdlnodostepnej i wydzielonej w latach 2013-2015

Ofiary $miertelne Ciezko ranni
Lp. Rodzaj wypadku
2013 2014 2015 2013 2014 2015
1 Kolizje 1 1 0 1 3 3
zmiana - 0% | (-) 100% - 200% 0%
Wykolejenia 0 0 0 0 0 0
2 zmiana - 0% 0% - 0% 0%
Wypadki na przejazdach 52 43 55 37 25 41
3 zmiana - (N7,3% | +27,9% - | (-)32,4% +64%
Wypadki z udziatem osdb
spowodowane przez 175 164 173 64 67 49
4. pojazd kolejowy w ruchu
zmiana = (-)6,3% +5,5% - +4,7% | (-)26,9%
Pozar pojazdu kolejowego 0 0 0 0 0 0
S zmiana
Inne 0 0 0 1 0 0
6. zmiana
. Laczna liczbha 228 208 228 103 95 93
' zmiana - (-)8,8% +9,6 - ()7,8% | (92,1%

Zrédto: Opracowanie UTK na podstawie Rejestru Zdarzeri Kolejowych
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» W ZLK Siedice 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 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie
powaznych wypadkow, wypadkow i incydentow w ftransporcie kolejowym?, w tym pie¢
zakwalifikowanych zostato jako powazne wypadki i 79 jako wypadki. W ich nastepstwie zginefo
15 0sob (osiem w powaznych wypadkach i siedem w wypadkach), 20 zostato ciezko rannych,
a 10 rannych (wszystkie 10 w wypadkach).

c). Na sieci kolejowej zarzadzanej przez WKD bezpieczenstwo na przejazdach kolejowych
ograniczane byto w wyniku nierealizowania zaleceh kontroli przeprowadzonych przez UTK,
w zakresie ograniczenia predkosci pociggow na przejazdach, zastosowania zabezpieczen
na przejazdach stosownie do natezenia ruchu oraz zapewnienia widoczno$ci.

» WKD nie ograniczyta predkosci pociggéw na trzech przejazdach kolejowo-drogowych kategorii D
Zlokalizowanych na linii 48. Pomimo ograniczonej widoczno$ci na tych przejazdach, predko$c
pociggow zmniejszona byta do 30 km/h, a nie jak wymagajq przepisy do 20 km/h%. Z wykazdw
ostrzezen statych, ktore obowigzywaly w okresie od 2015 r. do dnia zakoriczenia kontroli wynika,
ze dla catej lini 48 ograniczenie takie wynosifo 30 km/h. Pogorszenie bezpieczenstwa
na przejazdach kolejowo-drogowych w badanym okresie potwierdza odnotowany na tych obiektach
wzrost liczby wypadkow. O ile w 2014 r. miato miejsce facznie pie¢ wypadkdw, to w 2015 r.
wydarzyto sie ich dziesiec, a w | kwartale 2016 r. - pie¢ wypadkow.

Powazne nieprawidfowosci w utrzymaniu wfaciwego Stanu technicznego i bezpieczeristwa
prowadzenia ruchu na przejazdach kolejowo-drogowych zarzadzanych przez WKD wykazaty
rowniez ustalenia kontroli UTK przeprowadzonych w latach 2013 i 2015. W wyniku
niezrealizowania czesci zalecen z tych kontroli i opoZnien w realizacji pozostatych, Prezes UTK
natozyt na Spétke kare pieniezng w wysokosci 24 885 zt.
d). Poziom bezpieczenstwa ruchu na przejazdach kolejowych osiggniety w 2015 r. charakteryzujq
— w Swietle ustalen kontroli — nastepujace dane:

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

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

— mniejsza 0 1,2% liczba przejazdow w latach 2014-2015.
e). Wysokie ryzyko wystgpienia zagrozenia bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych,
jak i 0s6b przekraczajacych tory w miejscach niedozwolonych obrazujg wskazniki pn. Wspéine
cele bezpieczenstwa (CST). CST okres$lajg minimalne poziomy bezpieczenstwa, ktére muszg by¢
osiggniete przez rozne czesci systemu kolejowego oraz przez system kolejowy jako cato$c,
wyrazone w kryteriach akceptacji ryzyka. CST sgq wyznaczane przez Europejska Agencje
Kolejowg na podstawie tzw. krajowych wartosci referencyjnych (NRV) dla poszczegolnych
panstw, zgodnie z procedurg okreslong w decyzji 2009/460/WE?2.

Panstwa cztonkowskie zobowigzane sg do statego monitorowania poziomu bezpieczenstwa

swoich systemdéw kolejowych, w tym do monitorowania osiggniecia wspélnych celéw
bezpieczenstwa (CST), okreslonych w sposéb ilosciowy i jako$ciowy.

23 \W art. 4 pkt 45, 46 i 47 zdefiniowano pojecie odpowiednio: wypadku, powaznego wypadku i incydentu.
24 W rozumieniu powotanego przepisu rozporzadzenia, zdarzeniem jest powazny wypadek, wypadek lub incydent.
25 Por. § 10 rozporzadzenia w sprawie warunkow dla skrzyzowan linii kolejowych z drogami.

% Decyzja Komisji Europejskiej 2009/460/WE, z dnia 5 czerwca 2009 r., dotyczaca przyjecia wspdlinej metody
oceny bezpieczenstwa, stuzacej stwierdzeniu czy osiggnieto wymagania bezpieczenstwa, o ktdrej mowa w art. 6
dyrektywy 2004/49/WE.
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Poziom osiggniecia w roku 2015 wspolnych celow bezpieczenstwa w ujeciu ilosciowym
i jakoSciowym dla pieciu grup ryzyka indywidualnego obejmujacych, w tym uzytkownikdw
przejazdow oraz osoby przebywajagce w sposéb nieuprawniony na obszarze kolejowym
zaprezentowany zostat ponizej. Zestawienie zawiera informacje o: poszczegdlnych wymogach
bezpieczenstwa okreslonych grup ryzyka, krajowej wartosci referencyjnej dla danego wymagania,
osiggnietej wartosci wskaznika w ujeciu liczbowym i procentowym. Im osiggniety poziom
wskaznika jest nizszy, tym lepszy jest poziom bezpieczeristwa 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 uzytkownikow przejazdow, wielkos¢
wskaznika (94%) zblizyta sie do wielkosci granicznej i wzrosta w stosunku do 2014 r. 0 25,7 p.p.
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Tab. nr 5. Realizacja wspoinych celéw w zakresie bezpieczeristwa w latach 2014 i 2015.

Wspadlne cele bezpieczenstwa

(CST)

Wyliczona
warto$¢
wskaznika
w 2015r.

NRV dia
Polski

Osiagniety
poziom
wskaznika
w2015r.

Osiagniety
poziom
wskaznika
w2014 r.

Tendencja
2015/2014

1.1. NRV ryzyka dla pasazerow

Ofiary $miertelne

i wazone ciezko ranne!
(FWSI) wérod pasazerow
na miliard
pociggokilometréw?
pociggéw pasazerskich

116,1 18,126

15,6%

16,7%

-1,1p.p.

Ofiary $miertelne

i wazone ciezko ranne
(FWSI) wérod pasazerow
na miliard
pasazerokilometrow?

0,85 0,149

17,6%

19,2%

-1,6 p.p.

1.2. NRV ryzyka dla pracownikéw

CST

Ofiary $miertelne

i wazone ciezko ranne
(FWSI) wérod pracownikéw
na miliard
pociggokilometréw

17,2 15,582

90,6%

38,1%

+52,8 p.p.

1.3. NRV ryzyka dla uzytkownikéw przejazdu kolejowego

CST
3.1.

Ofiary $miertelne

i wazone ciezko ranne
(FWSI) wsrod
uzytkownikow przejazdéw
na miliard
pociagokilometrow

277,0 260,307

94,0%

68,3%

+25,7 p.p.

1.4. NRV ryzyka dla osdb zaklasyfikowanych jako ,inne osoby”

CST

Ofiary $miertelne

i wazone ciezko ranne
(FWSI) wérod innych oséb
na miliard
pociggokilometréw

11,60 9,624

83,0%

96,9%

-13,9 p.p.

1.5. NRV ryzyka dla nieupowaznionych osdb na terenie kolejowym

CST

Ofiary $miertelne

i wazone ciezko ranne
(FWSI) wsrod oséb
nieupowaznionych

na miliard
pociagokilometrow

1210,0 790,086

65,3%

65,3%

0,0 p.p.

1.6.

NRV ryzyka dla ogétu spote

czenstwa

CST

Ofiary $miertelne

i wazone ciezko ranne
(FWSI) wérod wszystkich
0s6b na miliard
pociggokilometréw

1590,0 1087,514

68,4%

63,5

+4,9 p.p.

1 Suma liczby ofiar $miertelnych oraz jednej dziesiatej liczby cigzko rannych.
2 Jednostka miary pracy eksploatacyjnej linii kolejowej odpowiadajaca przemieszczeniu sig jednego pociagu na dystansie jednego

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

Zrédfto: Opracowanie wlasne NIK na podstawie danych z kontroli w UTK.
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f). W Swietle ustaleri kontroli sposob wprowadzenia zmian (m.in. w zakresie ustalania kategorii
przejazdow kolejowo-drogowych oraz podwyzszenia dopuszczalnej predkosci pociggu
na przejazdach) w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika
2015 r. w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami, moga skutkowac zwiekszeniem ryzyka
obnizenia poziomu bezpieczenstwa ruchu skrzyzowaniach, w stosunku do uprzednio
obowigzujacych uregulowan?”.

Uregulowania dotyczace ustalania kategorii przejazdéw, zawarte w aktualnie obowigzujacym
rozporzadzeniu podniosty bowiem warto$¢ iloczynu ruchu (tj. iloczynu liczby pojazdéw drogowych
i liczby pociagéw przejezdzajacych przez przejazd kolejowo-drogowy w ciggu doby, zgodnie z § 3
pkt 3 rozporzadzenia), na podstawie ktdrego skrzyzowania linii kolejowych z drogami zaliczane
sq do przejazdow kategorii B, C i D (§§ 8-10 rozporzadzenia). Przepisy obecnie stosowanego
rozporzadzenia zwiekszyly takze dopuszczalng predko$é¢, z jaka pociagi mogg poruszat 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 szczegoinosci, ze:

— przejazdy zaliczone uprzednio do wyzszej kategorii, co skutkowato ich objeciem zwigkszong
ochrong z uwagi na zagrozenie wypadkami, ze wzgledu na znaczng liczbe pojazdow
samochodowych i pociggdw, ktdre przejezdzajg przez skrzyzowanie linii kolejowej z drogg -
obecnie moga by¢ zaliczane do nizszych kategorii, np. przejazd dotychczasowej kategorii C
moze zosta¢ zaliczony do kategorii D, tj. przejazd, ktory nie jest wyposazony w systemy
i urzadzenia zabezpieczenia ruchu {§ 5 pkt 4 rozporzadzenia);

— przejazdy zaliczone do nizszej kategorii, na ktorych nastapito zwiekszenie iloczynu ruchu,
skutkujace wedtug uprzednio obowigzujgcych przepiséw koniecznoscig przekwalifikowania
przejazdu do wyzszej kategorii {na przyktad z dotychczasowej kategorii C do kategorii B),
nie musza mie¢ - wedtug warto$ci 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 widoczno$ci
i warto$¢ iloczynu ruchu, jezeli ograniczenie predko$ci na nim wynosi 20 km/h (§ 10 pkt 2
rozporzadzenia),

Wyniki kontroli wskazujg, ze opracowanie i wdrozenie powyzszych uregulowan nie zostato
poprzedzone rzetelnymi badaniami lub ekspertyzami na temat potencjalnego wptywu nowych
przepisow?8 na bezpieczefnstwo ruchu na skrzyzowaniach linii kolejowych oraz bocznic
kolejowych z drogami. Doprowadzito to do opracowania przepisow rozporzadzenia bez
rzetelnego ustalenia, czy zawarte w nich regulacje prowadzg do podwyzszenia lub zachowania
dotychczasowego poziomu bezpieczenstwa na przejazdach. Przywotane okoliczno$ci wskazuja,
ze wdrozenie nowych przepisow zwiekszylo ryzyko obnizenia poziomu bezpieczenstwa
na przejazdach, w stosunku do uprzednio obowigzujacych uregulowan. Skoro bowiem uchylone
przepisy ustalaty wyzsze kategorie przejazdow dla wartosci iloczyndw 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, ktdre obecnie mogg by¢ zaliczane do nizszych kategorii, badz
na ktorych zwiekszono dopuszczalng predkos¢ pociggow.

Stwierdzono, ze Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, jako jednostka odpowiedzialna
za przygotowanie projektu rozporzadzenia, zlecito realizacje zadan w tym zakresie zarzadcy

27 Tj. przepisdw rozporzadzenia 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, ze zm.), uchylonego z dniem 14 listopada 2015 .

28 Obowigzujgcych od dnia 15 listopada 2015 .
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infrastruktury — PKP PLK S.A., bez sprecyzowania zakresu badan, ekspertyz lub analiz, jakie
powinny zostaC przeprowadzone w celu wprowadzenia zmian regulacji, okre$lonych przepisami
rozporzadzenia w sprawie warunkow technicznych dla skrzyzowan linii kolejowych z drogami
21996 .

Ustalono réwniez, ze w ramach prowadzonych przez MIIR prac legislacyjnych nie zostaty
uwzglednione uwagi Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, jako organu bedacego krajowg
wiadzg bezpieczenstwa transportu kolejowego w rozumieniu przepisow Unii Europejskiej,
wiasciwym w sprawach bezpieczenstwa ruchu kolejowego?®, ktory w stanowisku do projektu
rozporzadzenia wnosit o zmniejszenie: o 1/3 przyjetych w nim wielko$ci iloczynéw ruchu
(bedacych jednym z warunkow klasyfikacji przejazdéw do kategorii B, C i D) oraz o ponad potowe
zatozonej predkosci na przejazdach z przekroczonym iloczynem ruchu. Prezes UTK wskazywat,
ze zmiana polegajaca na niemal trzykrotnym zwiekszeniu wielkosci iloczynéw ruchu budzi
uzasadnione obawy o zachowanie bezpieczenstwa ruchu na przejazdach, a projektowane
zmiany umozliwig zakwalifikowanie do kategorii D (przejazd niestrzezony) znacznie wigkszej
liczby przejazdow, na ktorych dochodzi do wiekszo$ci wypadkdw.

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 przejazdow kolejowo-drogowych oraz obnizenia
predko$ci pociggow na tych przejazdach NIK uznaje — w Swietle ustaleri kontroli — za niecelowe.
Dziatanie ta zdeterminowane byly przede wszystkim czynnikami ekonomicznymi, zwigzanymi
z funkcjonowaniem zarzadcy infrastruktury kolejowej oraz dziatalno$cig przewoznikéw
kolejowych. Dziatania te nie uwzgledniaty zagrozen, ktore w zwigzku z wprowadzonymi
regulacjami mogq 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
zarzadcow (ze wzgledéw ekonomicznych) przejazdéow 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 Warszawskg Kolej
Dojazdowg Sp. z 0.0.

o W WKD w toku kontroli prowadzonej przez UTK w dniach od 16 marca do 5 kwietnia 2016 r.

ustalono, ze przejazd kolejowy kat. ,C" zabudowany w linii kolejowej nr 47 Warszawa Srédmiescie
WKD - Grodzisk Mazowiecki Radonska, w wyniku komisyjnego ustalenia w dniu 8 lutego 2016 r.
zostat przekwalifikowany do nizszej kategorii, tj. do kategorii ,D". Jako podstawe prawng podano
przepisy omawianego rozporzadzenia, 1. ,ze wzgledu na brak widocznosci, zgodnie
Z postanowieniami § 10 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia
20 pazdziernika 2015 r. (Dz. U. z 2015 r., poz. 1744) wprowadzono przez przejazd ograniczenie
predkosci pociggow do 20 km/h’.
W toku innej kontroli przeprowadzonej od 23 marca do 4 maja 2016 r. UTK stwierdzit, ze WKD
nie podejmowata dziatan zmierzajacych do podniesienia kategorii przejazdow na terenie Podkowy
Lesnej (kategorii ,D" w km 24,907, na ktorym iloczyn ruchu z roku 2014 wynosit 608 740 oraz
kategorii ,D" w km 25,887, na ktorym iloczyn ruchu z roku 2014 wynosit 99 300) przywotujac przepisy
rozporzadzenia i wprowadzajgc ograniczenie predkosci do 20 km/h.

o W ZLK w Sosnowcu znajdowafto sie 12 przejazdéw (na 225 ogétem eksploatowanych), ktérym
nie podwyzszono kategorii, stosownie do warto$ci iloczynu ruchu wyliczanego w latach 2007-2015.
Kolejnym czterem przejazdom nie podwyzszono kategorii, mimo Zze okreSlona zostafa dla nich
docelowa wyzsza kategoria. lloczyny ruchu dla tych przejazddw wyliczone zostaty w latach 2011-
2015.

2 Zgodnie z przepisem art. 10 ust. 1 pkt 4 ustawy o transporcie kolejowym.
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Zastepca Dyrektora Zakfadu wyjasnit, ze sytuacja ta dotyczyta przejazdéw, dla ktorych z uwagi
na przekroczony iloczyn ruchu - w odniesieniu do kryteriow obowigzujgcych do 14 listopada 2015 r. -
ZLK wnioskowat o zmiane kategorii przejazdu. W zwigzku ze zmiang kryteriow ustalania kategorii
przejazdow, ww. wnioski poddane zostang weryfikacji pod katem zmienionych przepisow.

» W PKP PLK S.A. wedtug stanu na dzien 31 marca 2016 r. na sieci linii kolejowych ogétem
Znajdowaly sie 52 przejazdy kolejowo-drogowe kategorii A, na ktérych zawieszono obsfuge lub
bedace bez obstugi albo na ktorych przekazano obstuge. Z tej liczby na 39 przejazdach PLK
doraznie ograniczyta dopuszczalng predko$¢ ruchu pociggow do 20 km/h lub do nizszej predkosci.

W zwigzku z wprowadzonymi przepisami rozporzadzenia 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 zarzadcy 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 przejazdéw na liniach zlikwidowanych lub przeznaczonych do likwidacii.
Niewykonywanie bowiem prac utrzymaniowych na tych obiektach, moze prowadzi¢
do pogorszenia ich stanu technicznego, a w konsekwenciji do zagrozenia bezpieczenstwa ruchu.
Zty stan nawierzchni drogowej przejazddw, a w szczegdlnoSci uszkodzenia ptyt zelbetowych
zabudowanych w nawierzchni drogowej powoduja, ze nawierzchnia drogowa nie stanowi stabilne;
i trwatej konstrukcji odpowiednio potgczonych elementéw konstrukcyjnych i nie zapewnia
bezpiecznego ruchu pojazdéow drogowych. W nawierzchni moga réwniez powstawac
niekontrolowane przemieszczenia plyt zelbetowych (badz ich fragmentow).

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 tacznej dtugosci 556,8 km,
co do ktorych wydane zostaly decyzje o ich likwidacji. Na liniach tych znajdowato sie
348 przejazdow kolejowych, ktdre PKP SA okreslita, jako ,naniesienia po bytej linii kolejowej”.

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

W toku kontroli dokonano ogledzin o$miu skrzyzowan drog 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 plyty stanowigce
nawierzchnie drogowg przejazdéw), a na pieciu z nich pozostaty takze znaki drogowe badz
urzadzenia do optycznego prowadzenia ruchu (stupki U-1). Pozostawienie przejazdow
na skrzyzowaniach ze zlikwidowanymi liniami kolejowymi wynikato z faktu, ze umowa
z wykonawcg rozbidrki3® w § 3 pkt 5 stanowita, ze rozbiorce nie podlega nawierzchnia torowa
z przejazdow.
» Na skrzyzowaniu z bytq linig kolejowg 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 odcigte. Skrzyzowania oznakowane byfy
Znakami poziomymi, tj. znajdowaty sie tam znaki poziome, m.in. znak ,Stop”. W obrebie
przejazdow w kazdym przypadku wystepowaly urzadzenia do optycznego prowadzenia
ruchu (pachofki).

» Na skrzyzowaniu bytej linii kolejowej nr 20 z drogg do Stabomierza tory przebiegajgce przez
droge byty zalane asfaltem. W odlegtoSci okofo 1,5 metra od korony drogi z obu stron szyny
zostaty odciete. W migjscowoSciach  Podobowice, ~Stawoszewo oraz Juncewo

30 Umowa kupna-sprzedazy ztomu pozostatego po likwidacii linii kolejowe;j.
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na skrzyzowaniach drég z bytymi liniami kolejowymi pozostawione zostaly Zelbetowe plyty
drogowe z szynami, ktére na wysokoSci korony drogi zostaty odciete. Na niektorych
przejazdach pozostawione zostaty znaki drogowe ,Strzez sie pociggu”.

Jak wynika z wyjasnien Dyrektora Biura PKP S.A. w spdice podejmowane byly dziatania na rzecz
zagospodarowania przejazddw po bytych liniach kolejowych i do czasu przekazania pozostatosci
po przejazdach wraz z gruntami na rzecz samorzadow 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 podziatbw geodezyjnych przed przekazaniem
zarzadcom drog fragmentow linii pozostatych po przejazdach kolejowych. Brak jest jednak
odpowiednich regulacji ustawowych w zakresie wspdfpracy w tym obszarze z wiasciwymi
zarzadcami drég.

Nalezy zauwazy¢, ze pozostawienie przejazddw 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 (przejs¢)
kolejowych

W okresie objetym kontrolg, czterech sposréd dziewieciu skontrolowanych zarzadcdw drég

nie przeprowadzato okresowych kontroli stanu technicznego oraz przydatnosci do uzytkowania

drég dojazdowych do przejazdow kolejowych.

Obowigzek przeprowadzania kontroli natozony zostat na zarzadcow 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 budowlane3') w czasie ich uzytkowania poddawane sg
kontrolom okresowym:

— €0 najmniej raz w roku, polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego elementow
i instalacji obiektu okreslonych w art. 62 ust. 1 pkt 1 Prawa budowlanego;

— €0 najmniej raz na 5 lat polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego oraz przydatno$ci
do uzytkowania obiektu budowlanego, jego estetyki oraz otoczenia (art. 62 ust. 1 pkt 2
Prawa budowlanego).

Przepis art. 20 pkt 10 u.0.d.p naktada na zarzadce drogi obowigzek przeprowadzania
okresowych kontroli stanu drég ze szczegdinym uwzglednieniem ich wplywu na stan
bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym weryfikacje cech i wskazanie usterek, ktore wymagajg
prac konserwacyjnych lub naprawczych ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Wskutek braku okresowych kontroli stanu technicznego drdg dojazdowych do przejazdow -
wykonywanych przez specjalistdw z odpowiednimi uprawnieniami budowlanymi - zarzadcy drdg
nie wypetniali funkcji prewencyjnych (art. 20 pkt 10 u.0.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 okreSlonych srodkow finansowych na wykonanie niezbednych
remontéw. Nie formutowano takze zalecen odno$nie wykonania prac naprawczych, w tym
majacych bezposredni wplyw na stan bezpieczenstwa ruchu na drogach dojazdowych
do przejazdow.

31 Por. przepis art. 3 pkt 1 oraz 3 i 3a Prawa budowlanego.
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» W Starostwie Powiatowym w Goleniowie w latach 2014-2016 (21 kwietnia 2016 r.) dla zadnej
Z 13 drég, na ktorych zlokalizowane byty skrzyzowania z liniami kolejowymi nie przeprowadzono
corocznej okresowej kontroli stanu technicznego. W latach 2011-2016 nie wykonano réwniez
okresowej kontroli polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego i przydatnoSci do uzytkowania
obiektu budowalnego, ktora przeprowadza sie co 5 lat. W zwigzku z ustaleniami kontroli w dniu
6 maja 2016 r. Zarzad Powiatu zawart umowe z zewnetrznym podmiotem dotyczgcg wykonania
przegladu 13 drég powiatowych, na ktdrych zlokalizowane byty przejazdy kolejowe, stosownie
do wymogow okre$lonych w art. 64 ust. 1 Prawa budowlanego. Termin wykonania okreslono do dnia
31 maja 2016 r. Protokofem zdawczo-odbiorczym w dniu 17 maja 2016 r. Dyrektor Wydziatu DP
odebrat przeglady podstawowe — roczne dla 13 drég powiatowych.

Przyczyng nieprzeprowadzania okresowych kontroli stanu technicznego drég w obrebie
przejazdow byt brak znajomosci przepisow Prawa budowlanego oraz u.0.d.p,, okreslajacych
obowigzki zarzadcow drog w tym zakresie. Kolejng przyczyng byly ograniczone mozliwosci
finansowe zarzadcoéw drdg, zwtaszcza gminnych. Nawet jesli w planach budzetowych planowano
wykonanie kontroli okresowych, to z powodu braku Srodkéw finansowych nie zostaty one
przeprowadzone.

o W UG Stargard nie przeprowadzono kontroli okresowych rocznych i rozszerzonych piecioletnich
dla szesciu drog dojazdowych do przejazdéw kolejowo-drogowych® zlokalizowanych na drogach
gminy, co stanowito naruszenie przepiséw art. 62 ust. 1 pkt 1i 2 Prawa budowlanego. Wojt wyjasnit,
ze drogi te nie zostaly poddane okresowym kontrolom z powodu braku $rodkéw finansowych
w budzecie gminy niezbednych na ich sfinansowanie. W projektach planéw budzetu gminy pozycja
»Przeglady szczegotowe i podstawowe obiektow budowalnych — drog” wpisywana byta co roku przez
pracownika merytorycznie odpowiedzialnego m.in. za nadzor nad drogami, jednakze z powodu braku
srodkow finansowych w budzecie gminy, nie zostaty one przeprowadzone.

Niewykonywanie okresowych kontroli usprawiedliwiano takze zastgpowaniem innymi
czynnosciami, np. objazdami drég przez komisje Rady Gminy lub doraznymi przegladami,
przeprowadzanymi przez osoby bez uprawnien budowlanych. Nalezy jednak podkreslic,
Ze objazdy drdg nie sg tozsame z okresowymi kontrolami stanu technicznego drog, okre$lonymi
w przepisach Prawa budowlanego. Zgodnie bowiem z art. 20 pkt 10 u.0.d.p., do zarzadcy drogi
nalezy w szczegdlnosci przeprowadzanie okresowych kontroli stanu technicznego drég,
ze szczegbinym uwzglednieniem ich wptywu na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym
weryfikacje cech i wskazanie usterek, ktdre wymagajg prac konserwacyjnych lub naprawczych
ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Kontrole te moga by¢ wykonywane tylko przez
osoby posiadajace uprawnienia budowlane o odpowiedniej specjalnosci (art. 62 ust. 4 Prawa
budowlanego). Zgodnie z art. 12 ust. 1 pkt 5, ust. 2 oraz ust. 7 tejze ustawy, tylko posiadanie
uprawnien budowlanych umozliwia m.in. sprawowanie kontroli technicznej utrzymania obiektow
budowlanych. Przeprowadzanie kontroli przez osoby nieposiadajace takich uprawnien naraza je
na odpowiedzialno$¢ karng z art. 91 ust. 1 pkt 2 Prawa budowlanego.

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

3.2.2.2. Prowadzenie dokumentacji techniczno-eksploatacyjnej dla drég dojazdowych

Dwoch zarzadcow drog (w Starostwie Powiatowym w Goleniowie oraz w UG Olszewo — Borki)
nie wywigzywato sie z obowigzkdéw polegajacych na prowadzeniu ksigzek obiektu budowlanego
dla drég, w ktoérych wbudowane zostaly przejazdy kolejowe (tgcznie dla 20 drég). Zgodnie
z art. 64 ust. 1 Prawa budowlanego, zarzadca jest obowigzany prowadzi¢ dla kazdego obiektu

32 Przejazdy kolejowo-drogowe w Strachocinie, Grzedzicach, Ulikowo Stacja, Ulikowo, Witkowo I, Witkowo I.
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budowlanego (drogi) ksiazke obiektu budowlanego. Na podstawie art. 64 ust. 2 pkt 3 powotanej
ustawy, obowigzek ten nie obejmuje zarzadcow drég lub obiektdw mostowych, jezeli prowadzg
ksigzke drogi lub ksigzke obiektu mostowego na podstawie przepiséw o drogach publicznych.

Brak powofanych dokumentéw ograniczat efektywne wykonywanie zadan zwigzanych
z zapewnieniem wfasciwego utrzymania drég dojazdowych do skrzyzowan w nalezytym stanie
technicznym (stosownie do przepisow art. 61 Prawa budowlanego).

» W Starostwie Powiatowym w Goleniowie na dziesie¢ skontrolowanych drég dojazdowych
do przejazdéw kolejowo-drogowych w pieciu  przypadkach stwierdzono niezadawalajgcy
(wymagajacy remontu) stan nawierzchni. Zgodnie z art. 20 pkt 4 u.0.d.p., do obowigzkéw zarzadcy
drogi nalezy m.in. utrzymanie nawierzchni drogi, chodnikow, urzadzen zabezpieczajgcych ruch
(znaki drogowe) i innych urzadzen zwigzanych z drogq. Ponadto stwierdzono, ze na wszystkich
dojazdach (obejmujacych 10 skrzyzowan linii kolejowych z drogami) nie zapewniono oznakowania
zgodnego z warunkami zawartymi w zatgczniku nr 1 i 4 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
3 lipca 2003 r. w sprawie znakdw drogowych oraz rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju
Z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie skrzyzowar linii kolejowych z drogami.

Ksigzka obiektu budowlanego, ktdrg 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 byC 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 zataczonymi dokumentami (np. protokotami z okresowych kontroli) stanowi
opis stanu obiektu w catym okresie jej prowadzenia. Wzdr ksigzki i sposob jej prowadzenia
okre$la rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie ksigzki obiektu
budowlanego®.

3.2.2.3. Prowadzenie pomiarow natezenia ruchu drogowego na przejazdach

Czterech — sposrod dziewieciu skontrolowanych zarzadcow drég — nie wykonywato obowigzkow
polegajacych na przeprowadzaniu pomiardw natezenia ruchu pojazdéow drogowych
na przejazdach oraz przekazywaniu wynikow obliczen do zarzadcy infrastruktury kolejowe;.
Stanowito to naruszenie przepisow § 14 ust. 2 i 3 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. 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, B i 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 warunkow
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 wiasciwy zarzad drogi nie rzadziej niz co 5 lat.

Zaniechanie wykonywania powyzszych obowigzkéw uniemozliwiato przeprowadzenie weryfikacii
i zmiany kategorii przejazdow kolejowo-drogowych oraz dokonanie ich zabezpieczenia w sposob
adekwatny do zagrozen wynikajagcych 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 przejazdow.

33 Dz. U.Nr120, poz. 1134.
34 Dz. U.Nr33, poz. 144, ze zm.
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Zasadniczg przyczyna sprzyjajacq powstawaniu nieprawidtowosci w wykonywaniu pomiarow byt
brak wspotpracy pomiedzy zarzadcami drdg i zarzadcami linii kolejowych. Zarzadcy drog
przeprowadzali pomiary tylko w odpowiedzi na wystapienia zarzadcy linii kolejowej, natomiast
przedstawiciele zarzadcy linii kolejowych (mimo powiadomienia) na og6t nie uczestniczyli
w pomiarach organizowanych przez zarzadcow drog.

Do

powstania nieprawidtowo$ci zwigzanych z pomiarami natezenia ruchu drogowego

na przejazdach kolejowo-drogowych przyczynit sie takze nieprecyzyjny stan prawny w zakresie
regulujacym te problematyke. | tak:

1)

brakuje instrumentéw prawnych i organizacyjnych dla wyegzekwowania od zarzadcow drég
obowigzku  wykonywania pomiarow. Brak jest tez regulacji umozliwiajacych
wyegzekwowanie obowigzku powiadamiania zarzadcy kolei o planowanym terminie
przeprowadzenia pomiardw oraz przekazywania im wynikow pomiarow;

brakuje rozwigzan w sprawie wykonania pomiarow, je$li przejazd znajduje sie na granicy
obszaréw zarzadzanych przez dwoch zarzadcodw drdg. Powstaje wowczas watpliwosc,
do ktérego z zarzadcdw nalezy wykonanie zadania zwigzanego z wykonaniem pomiaréw
ruchu drogowego na przejezdzie;

zarzadcy drog odktadajg 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, ktore weszto w zycie z dniem 14 listopada 2015 r.,
zarzadcy drog i zarzadcy kolei sg zobowigzani przeprowadzi¢ pierwsze pomiary natezenia
ruchu dla istniejacych przejazdow nie pdzniej niz po uptywie roku od daty wejScia w zycie
rozporzadzenia.

o W Starostwie Powiatowym w Goleniowie na dwoch przejazdach kolejowo-drogowych,

znajdujgcych sie na drogach powiatowych zarzadca drég, nie prowadzit pomiardw nateZenia
ruchu drogowego. W wyjasnieniach w sprawie przyczyn nieprowadzenia pomiarow natezenia
ruchu drogowego podano, Ze zarzadca kolejowy nigdy nie wystepowat o podanie informacji
statystycznych z przejazddw kolejowych, w zwigzku z powyzszym pomiary nie byty prowadzone.
Ponadto stwierdzono, Ze jedna z drég Wyszomierz — Diugofeka konczy sie na przejeZzdzie
kolejowym, a w dalszej jej czeSci wystepuje zarzgdca drogi gminnej. Majgc na uwadze lepszg
sytuacje ekonomiczng gminy, Starostwo przyjefo, iz kolej otrzymata takie informacje od gminy.
W dniu 6 maja 2016 r. kontroler wystapif¥® do Burmistrza Miasta i Gminy Nowogard o udzielenie
informacji w zakresie prowadzenia pomiaréw natezenia ruchu drogowego na przejezdzie
kolejowo-drogowym Wyszomierz — Diugofeka, jak rowniez czy podejmowane byly dziatania
w celu zawarcia porozumienia Powiatu Goleniowskiego z Gming w zakresie przeprowadzenia
pomiardw. W odpowiedzi Gmina Nowogard poinformowafa, ze nie dokonywata pomiaru
natezenia ruchu drogowego na przejezdzie Wyszomierz — Diugofeka. Poinformowano rowniez,
Ze obecnie prowadzone sgq rozmowy pomiedzy Starosta i Gming dotyczace podpisania
porozumienia w sprawie wspoffinansowania dokonania pomiaru natezenia ruchu drogowego na
tym przejezdzie. Do zakoriczenia kontroli (25 maja 2016 r.) Starostwo nie zawarto porozumienia
W pOWyZszej sprawie.

* W UG w MHawie ostatnie badanie natezenia ruchu drogowego na wszystkich przejazdach
kolejowych znajdujacych sie na terenie Gminy przeprowadzono w dniu 16 listopada 2009 r.
(zgodnie z przepisami pomiary wykonuje sie nie rzadziej niz co piec lat). Wojt Gminy wyjasnit,
Ze takich badan nie wykonywano ze wzgledu na zmiane kategorii przejazdow kolejowych
i zwigzanych z tym prac remontowych. Zmiana kategorii moZliwa jest po wejsciu w Zycie (z dniem
14 listopada 2015 r.) rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych dla skrzyzowan drog
Z liniami kolejowymi. Wedfug Wojta kompleksowe pomiary na przejazdach kolejowych zostang
zgodnie z przepisami wspomnianego rozporzgdzenia przeprowadzone w pazdzierniku 2016 r.

35 Na podstawie art. 29 ust. 1 pkt 2 lit. f ustawy o NIK.

56



Informacije szczegdtowe

3.2.2.4. Organizacja ruchu i oznakowanie drég dojazdowych do przejazdéw kolejowych

Sposrod dziewieciu skontrolowanych zarzadcow drdg, ktdrzy byli zobowigzani do przygotowania
projektow organizacji ruchu na drogach dojazdowych do przejazddw kolejowych, czterech
w 0gole nie opracowato takich dokumentéw, za$ trzech zrealizowato ten obowigzek dla czesci
drég (w ZDP w Ostrotece 11 drog sposrod 16 nie posiadato zatwierdzonych projektow organizacii
ruchu, w Starostwie Powiatowym w Goleniowie 11 z 13, a w gminie Olszewo Borki siedem
z dziewieciu). Obowigzek wykonywania zadan z zakresu zarzadzania ruchem polegajacych
na sporzadzaniu projektow organizacji ruchu, natozony zostat na zarzadcow drég przepisami § 2
ust 1i 2 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie zarzadzania
ruchem drogowym.

Zatwierdzone projekty organizacji ruchu stuzg do ustanowienia organizacji ruchu3é na drogach,
w tym na drogach dojazdowych do przejazdoéw kolejowych i sg m.in. podstawg umieszczania
znakéw drogowych. Wytacznie na podstawie zatwierdzonych projektéw organizacji ruchu mogq
by¢ racjonalnie sytuowane znaki drogowe, sygnalizacja $wietlna oraz urzadzenia bezpieczeristwa
ruchu oraz podejmowane systemowe dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

W ZDP w Ostrofece posiadano zatwierdzone projekty organizacji ruchu drogowego dla pigciu
sposrod 16 odcinkéw drog, na ktorych znajdowaty sie przejazdy drogowo- kolejowe. Dla 11 odcinkow
drog opracowano wprawdzie dokument pt. ,Projekt statej organizacji ruchu na drogach powiatowych
w obrebie skrzyzowan z torami kolejowymi”, jednakZe opracowanie to nie zostato zaopiniowane
przez wiasciwg jednostke Policji oraz zatwierdzone przez organ zarzadzajacy 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 przejazdow oraz urzadzenia bezpieczenstwa ruch drogowego umieszczano bez podstawy
prawnej. Brak zatwierdzonych projektdw organizacji ruchu usprawiedliwiano opracowaniem
innych dokumentéw takich jak: plan liniowy drogi, mapy sytuacyjne (stanowigce zatgczniki
do ksigzki drogi) oraz inwentaryzacjg istniejgcego oznakowania poziomego i pionowego.
Opracowania te nie spetniajg jednak wymogdw i funkcji okre$lonych w przepisach dla projektow
organizacji ruchu.

Zarzadcy drog usprawiedliwiali niesporzadzenie projektéw organizacji ruchu przede wszystkim
brakiem Srodkow finansowych w budzetach samorzadow, ktdre mogtyby zosta¢ przeznaczone
na ten cel. W odniesieniu do drdég gminnych, jako przyczyne tego stanu podawano réwniez,
ze przejazdy kolejowe, na ktorych nie ma wykonanych statych organizacji ruchu, znajdujg sie
w wiekszo$ci na drogach o marginalnym znaczeniu komunikacyjnym (np. stuzacym gtownie
rolnikom).

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

» W UG Olszewo Borki zatwierdzono organizacje ruchu dla dwoch drég (z dziewieciu), w ciggu
ktorych znajdowaly sie przejazdy kolejowe. Na jednej z nich (odcinek Nowa Wie$ ul. Parkowa,
zatwierdzony projekt organizacji ruchu nie przewidywat zadnego oznakowania przejazdu znakami
drogowym. Dojazd do skrzyzowania prowadzit droggq o zniszczonej nawierzchni bitumicznej. Dziury

36 Rozumie sie przez to majace wptyw na ruch drogowy: geometrie drogi i zakres dostepu do drogi; sposéb
umieszczania znakéw pionowych, poziomych, sygnalizatoréw i urzadzeh bezpieczenstwa ruchu oraz zasady
i sposdb dziatania sygnalizacji, znakéw $wietinych, znakéw o zmiennej tresci i innych zmiennych elementow.
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zasypane byly mieszaning gliny z piaskiem. Tor na szerokoSci jezdni od wewngtrz czesciowo
wytoZony zdewastowanymi ptytami  betonowymi, a od zewnatrz szyn ptytami betonowymi
0 szeroko$ci 50 cm. Przejazd nie zostat oznakowany.

* PZD w Etku posiadat zatwierdzone w dniu 30 marca 2016 r. projekty organizacji ruchu dla
wszystkich 10 drog prowadzacych do przejazdow kolejowych. Jednakze dla dwéch drég organizacja
sporzadzona zostata z btedami. Dla jednej z nich, ti. na drodze z przejazdem kolejowym
w miejscowosci Borzymy projekt statej organizacji ruchu przewidywat znak G-3 (krzyz $w. Andrzeja)
tylko z jednego kierunku dojazdu. Natomiast projekt stafej organizacji ruchu drogi z przejazdem
kolejowym (w miejscowosci Pisanica) w ogéle nie przewidywat znakéw G-3. W trakcie ogledzin
ustalono, ze mimo bfedow w dokumentacji, przejazdy oznakowane byty prawidfowo,
ti. na przejazdach tych znajdowato sie po dwa znaki G-3 (po lewej i prawej stronie przejazau).

Na podstawie § 11 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia 2003 r. w sprawie
zarzadzania ruchem drogowym - organizacje ruchu, a w szczegdélnosci zadania techniczne
polegajace na umieszczaniu i utrzymaniu znakéw drogowych®” oraz urzadzen sygnalizacii
Swietlnej, urzadzen sygnalizacji dzwigkowej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu, realizuje
na wiasny koszt zarzad drogi. Nie dotyczy to umieszczania i utrzymania znakéw drogowych
w obrebie przejazdow kolejowych, {j.:

— znakéw drogowych pionowych B-32 "st6]" z napisem" ,Rogatka uszkodzona" lub
,oygnalizacja uszkodzona", G-2 ,sie¢ pod napieciem”, G-3 ,krzyz Sw. Andrzeja przed
przejazdem kolejowym jednotorowym", G-4 krzyz $éw. Andrzeja przed przejazdem
kolejowym wielotorowym",

— a takze urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz urzadzen sygnalizacji Swietinej
i dzwigkowej umieszczanych na przejazdach kolejowych.

Zadania te realizujg jednostki organizacyjne zarzadcow infrastruktury kolejowe;.

Sposrod skontrolowanych dziewieciu zarzadcow drog (zarzadzajacych 78 drogami dojazdowymi
do przejazdow kolejowych), w siedmiu jednostkach stwierdzono nieprawidtowos$ci 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 znakdw ostrzegawczych, jak i znakéw zakazu (B-20 ,Stop”) oraz
znakow dodatkowych ustawianych przed przejazdami kolejowo-drogowymi (stupki wskaznikowe
G-1). Niekompletne byto takze oznakowanie poziome (linie umieszczane zardwno na dojazdach
do przejazdu, jak i na przejezdzie). W szczegoéinoSci dotyczyto to znakow 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)
oddzielajgce ruch kotowy od pieszego. Powszechng nieprawidtowoscig byt takze brak wzdtuz
drogi dojazdowej do przejazdu, stupkdw 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, szczegotowo okreslonego w tym przepisie oznakowania, w celu ostrzezenia
uzytkownikéw drog przed zblizaniem sie do przejazdu kolejowego.

87 Takich jak: A-9 przejazd kolejowy z zaporami, A-10 przejazd kolejowy bez zapér, B-20 bezwzgledny nakaz
zatrzymania sie, T-7 tabliczka wskazujgca uktad tordw i drogi na przejezdzie, T-10 tabliczka wskazujgca
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-1c, G-1b, G-1a stupki wskaznikowe po prawej stronie jezdni, F-6a znak
uprzedzajacy umieszczony przed skrzyzowaniem.
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» W Gminie Olszewo Borki siedem sposrod dziewieciu drég dojazdowych do przejazdow
kolejowych jednotorowych38 nie miato zadnych oznakowan.

b) umieszczaniu znakéw drogowych w sposéb niezgodny z przepisami.

W czterech jednostkach znaki drogowe umieszczano w sposéb niezgodny z przepisami
okreSlonymi w zatgczniku nr 1 ,Szczegétowe warunki techniczne dla znakéw drogowych
pionowych i warunkow ich umieszczania na drogach" do rozporzadzenia w sprawie znakdéw
drogowych.

» W PZD w Etku na drodze dojazdowej do przejazdu w miejscowosci Krzywe znak G-1¢ zamontowano
pod znakiem A-7, pomimo iz znak ten mozna faczy¢ 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 dwoch stupkéw wskaznikowych G-1c
i G-1b.

Umieszczanie znakow w sposéb odbiegajacy od przyjetych uregulowan mogto wprowadzac¢
w btad lub prowadzi¢ do niewtasciwej interpretacji oznakowania, a tym samym stanowito
zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu. Np: taczono (zamontowano razem) w niedozwolony
sposdb znaki drogowe G-1c (stupek wskaznikowy z jedna kreska) i A7 ( "ustap pierwszenstwa"),
pomimo iz znak G-1c mozna taczy¢ 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. z 2.2.8. i 2.2.10. wymienionego zatgcznika nr 1.

Podobne nieprawidtowosci dotyczyly takze umieszczania znakéw 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 jedng 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 odlegto$ci od 25 m do 35 m, stosownie do postanowien pkt 2.1.3. zatgcznika nr 1
do rozporzadzenia w sprawie znakow drogowych.

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

Kolejng 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 widoczno$¢ znakow. Wrastaty bowiem w nie gatezie, a niektore znaki zastaniaty
sie wzajemnie np. znak B-20 ,stop” zastaniat znak G-3 ,krzyz sw. Andrzeja”.

» W Starostwie Powiatowym w Goleniowie na przejezdzie kat. B w miejscowosci Goleniow
(ul. Nowogardzka) usytuowanym na skrzyzowaniu drogi toznica — Goleniow z linig kolejowq
Szczecin Dabie — Swinoujscie Port, stwierdzono nastepujace nieprawidfowosci 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 byty usytuowane w odlegfosci
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 odlegtosci od 35 m— 70 m)
oraz G-1c i znak G-1f byty usytuowane w odlegtosci 75 m od skrajnej szyny (powinny by¢
w odlegtosci od 20 do 35 m) - pkt 2.1.3. zatgcznika nr 1 do rozporzgdzenia w sprawie znakow
drogowych,

- Stupki U-1a byly ustawione po obu stronach drogi bez zachowania wymaganej odlegfosci
pomiedzy nimi — ich odlegfos¢ miescifa sie od 1,5 m do 2,0 m (powinno by¢ co 3 m) — § 81

3 Tj. Nowa Wie$ ul. Parkowa, Nowa Wies, ul. Przemystowa, Nakty-Kruki, Zabiele Wielkie — Mostowo - Chojniki,
RZaniec - Przetaje, Olszewo Borki — Drezewo, Zabiele — Rzaniec.
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pkt 5 lit. a rozporzadzenia. Ponadto stupki byly zabrudzone i nie posiadaty odpowiedniej
odblaskowosci i wymagaty wymiany na nowe.
b). w kierunku od centrum miejscowo$ci Goleniéw:

znak G-1a ze znakiem A-9 oraz znak G-1d ze znakiem A-9 byly usytuowane w odlegtosci
237 m od skrajnej szyny (powinny by¢ do 100 m), G-1b oraz znak G-1e byly 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 byly usytuowane w odlegtosci 82 m od skrajnej szyny (powinny by¢ w odlegtosci
od 20 m do 35 m) - pkt 2.1.3. zatacznika nr 1 do rozporzadzenia w sprawie znakéw
drogowych,

- Stupki U-1a byly ustawione po obu stronach drogi bez zachowania wymaganej odlegfosci
pomiedzy nimi - ich odlegtos¢ miescita sie od 1,5 m do 2 m (powinno byc¢ co 3m) - § 81 pkt 5
lit. a rozporzadzenia. Stupki nie posiadaty odpowiedniej odblaskowosci, wymagaty wymiany.
Wiekszo$¢ tarcz oraz stupkow nie spetniata wymogow dla znakéw drogowych. Nie posiadaty
certyfikatow, byty pogiete, stupki byty skorodowane i krzywe. Zamocowanie tarcz znakow
réwniez nie spetniato wymogow co do wysokoSci umieszczania tarcz.

¢). z kierunku od miejscowosci Goleniow, po stronie prawej dojazdu znajdowata sie reklama mogaca
mieC wpfyw ha rozproszenie uwagi kierowcy dojezdzajgcego do przejazadu.
¢). nieutrzymywaniu znakéw drogowych w odpowiednim stanie technicznym.

Sposrod skontrolowanych drég dojazdowych do 64 przejazddw, w 53 przypadkach stwierdzono
réznego rodzaju nieprawidtowo$ci w utrzymaniu znakow 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
szczegGtowych warunkow technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkdéw ich umieszczania na drogach, a takze
w przepisach Prawa budowlanego.

Tarcze znakéw byly pogiete, wyblakte, zbrudzone lub zamalowane farba. Miaty niewtasciwie
zagiete krawedzie (brak podwdjnego zagiecia), zniszczone byty naklejone symbole np. pociggu.
Tarcze sporzadzone byty z niewtasciwych materiatow (brak wymaganych atestow), lica znakow
wykonane zostaty z nieodpowiednich folii (nieodblaskowej). Zniszczone lub nieczytelne byty
m.in. tarcze znakéw A-10, B-20 i G-1. Ponadto, stupki do mocowania tarcz znakdéw 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 warunkow technicznych dla znakow
drogowych. Odpowiednie oznaczenia powinny znajdowac sie na tylnej stronie tarczy znaku.

Przyczyng nieprawidtowosci w oznakowaniu dojazdéw do przejazddéw bylo niedokonanie
wymiany starych znakow, tj. wyprodukowanych przed Il potroczem 2003 r. na znaki nowe,
odpowiadajace wymaganiom okreslonym w przepisach rozporzadzenia w sprawie warunkow
technicznych dla znakéw drogowych. Stosownie do przepisu § 2 ust. 2 rozporzadzenia, znaki
wyprodukowane przed Il potroczem 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 byly wyblakie i mato czytelne. Nie spetnialy norm okreslonych w przepisach
ww. rozporzadzenia. Przede wszystkim nie posiadaty odpowiedniej diugosci (linia P-4 powinna
mie¢ dtugo$¢ min. 20 m, a miaty np. dtugo$¢ 5 m). Znaki poziome nie byty tez kompletne (np. linia
P-12 nie posiadata znaku P-16 napisu ,STOP"39).

39§81 pkt 4 lit. b, c rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami.
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d). braku lub nieprawidtowym 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 przejazdow stwierdzono nieprawidtowos$ci w realizacji powyzszego zadania.
Polegaty one na braku stupkéw U-1 lub ich ztym stanie technicznym. Ponadto ustawiano je
na nieprzepisowej diugosci (krotszej niz 15 - 20 m, i w nieprzepisowych odstepach (krétszych niz
3 m). Na 30 dojazdach istniejace betonowe stupki nalezato wymieni¢ na nowe spetniajace
warunki okre$lone w obowigzujacych przepisach, poniewaz zagrazaty bezpieczenstwu
uczestnikéw ruchu drogowego. Stosownie bowiem do postanowien § 2 ust. 6 rozporzadzenia
w sprawie znakow drogowych, urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego (stupki U-1
wyprodukowane przed Il potroczem 2003 r.) powinny zostaé zastgpione urzgdzeniami
spetniajgcymi warunki tego rozporzadzenia w terminie do dnia 31 grudnia 2008 .

» W UG w Stargardzie niewfasciwie oznakowano znakami drogowymi drogi dojazdowe do wszystkich

szesciu przejazdow kolejowo-drogowych, 1. niezgodnie z dyspozycjami zawartymi w zataczniku nr 1i 4
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie znakoéw drogowych oraz
rozporzadzeniem w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami. M.in. w migjscowosci Strachocin
stupki U-1a nie spetniaty obowigzujacych norm (istniejace betonowe stupki nalezato wymienic
na nowe zgodne z aktualnymi przepisami) oraz ustawione byty na nieprzepisowej dfugosci oraz
w nieprzepisowych odstepach, tj. na dfugosci 15 m, z rozstawem co 3 m.
Wajt wyjasnit, ze cze$¢ znakow drogowych znajdujgcych sie w pasach drog Gminy Stargard, w tym
Znakow ustawionych przed przejazdami drogowo — kolejowymi (réwniez stupkdw prowadzacych
U-1a), nie spefnia warunkow okre$lonych w przepisach z powodu braku $rodkéw finansowych
mozliwych do wydatkowania na ten cel, w sposob jednorazowy. Znaki drogowe ustawione
w okresach wcze$niejszych przed wprowadzeniem zmian powyzszymi przepisami wymieniane sq
sukcesywnie w miare posiadanych srodkow w budzecie gminy.

3.2.2.5. Stan techniczny drég dojazdowych do przejazdéw kolejowych
a). Utrzymanie dojazdéw do przejazdéw kolejowych

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

Sposrod skontrolowanych drég dojazdowych do 64 przejazddw, w 36 przypadkach stwierdzono
niewladciwe utrzymanie nawierzchni drég. Tym samym nie byt wykonywany obowigzek natozony
na zarzadcow drog w art. 8 ust 2 oraz art. 20 pkt 4 u.o.d.p.

Podstawowe uszkodzenia nawierzchni bitumicznej polegaty na peknigciach oraz ubytkach
tworzacych garby i nieréwnosci podtuzne. Ubytki masy bitumicznej tworzyly wyboje oraz
wykruszenia. Liczne byty ubytki na krawedziach jezdni. Na potaczeniu drogi z pasem kolejowym
wystepowaty spekanie poprzeczne i peknigcia. Styki te wymagaly uszczelnienia masg
bitumiczna. Z kolei drogi z nawierzchnig ttuczniowg byly nieréwne i zapadniete, przez co
powstawaty uskoki przy wjezdzie na przejazd kolejowy. Na dojazdach do ptyt betonowych
tworzyly sie zapadniecia przed ptytami przejazdowymi, krawedzie ptyt byty uszkodzone przez
przejezdzajace pojazdy.
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o W PZD w Etku znajdowato sie dziesie¢ przejazdéw kolejowo-drogowych. Ustalono, Ze trzy drogi
dojazdowe do przejazdow byty w stanie niezadowalajgcym. Stwierdzono garby poprzeczne,
spekania siatkowe oraz ubytki w krawedzi jezdni. W zwigzku z ustaleniami kontroli Dyrektor PZD
podjat decyzje, ze remonty dwoch drég, w migjscowosci Borzymy i Pisanica zaplanowane zostaty
w ramach Srodkow biezacych w 2017 r. Natomiast kolejna droga wraz z odcinkiem dojazdowym
do przejazdu zaplanowana zostata do remontu w ramach wydatkow inwestycyjnych na lata 2017-
2018.

» W UG Stargard niewtasciwie utrzymano nawierzchnie drég dojazdowych do wszystkich szesciu
przejazdow kolejowo-drogowych. Na drogach tych stwierdzono:

a) Ulikowo - droga do Gogolewa, koleiny, zapadnigcie nawierzchni gruntowej po obu stronach
przejazau.

b) Ulikowo — Stacja, na obu kierunkach ruchu na dojezdzie do przejazdu zapadniecia nawierzchni
gruntowej, tworzgce uskok.

c¢) Witkowo I (droga Tychowo — Witkowo), na dojezdzie w bezposredniej bliskosci ptyty betonowej
przejazdowej nawierzchnia thiczniowa nierdwna i zapadnieta, przez co powstat uskok przy
wjezdzie na przejazd kolejowy.

d) Witkowo Il (droga Witkowo Il — Swiete), zapadnigcia przed plytami przejazdowymi, krawedzie pfyt
uszkodzone przez przejezdzajgce pojazdy.

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

) Grzedzice - jezdnia posiadata liczne powierzchniowe ubytki masy bitumicznej, wyboje oraz
wykruszenia. Przy krawedzi jezdni wystepowaty spekania siatkowe. Nawierzchnia posiadafa
liczne faty po naprawach czgstkowych.

Wojt wyjasnit, Ze ubytki w nawierzchniach drog przed przejazdami kolejowo-drogowymi, jak tez

roznego rodzaju nierownosci (w tym koleiny) remontowane sq podobnie jak wszystkie drogi

na terenie Gminy Stargard, tzn. w miare stwierdzonych potrzeb lub na podstawie uzasadnionych
zgtoszeh przez ich uzytkownikow oraz w ramach posiadanych w budZecie gminy Srodkow
finansowych przeznaczonych na remonty drég. Z powodu posiadania w swoim zarzgdzaniu ponad

450 km drég, koszty remontoéw zwigzanych z poprawg przejezdnosci tych droég oraz biezacym

utrzymaniem co roku sg bardzo wysokie. W zwigzku z powyzszym, wszelkie dodatkowe prace sq

bardzo czesto niemozliwe do wykonanie z powodu braku Srodkow.
Wiekszo$¢ skontrolowanych drég dojazdowych o nawierzchni gruntowej charakteryzowata staba
przyczepnosS¢ (grunt pomieszany z innym materiatem, gtéwnie gling, piaskiem i szutrem). Drogi
nie byly wykonane z gruntu ulepszonego (stabilizowanego) mechanicznie lub chemicznie.
Zgodnie z § 35 rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami, na dojezdzie
do przejazdu kolejowo-drogowego stosuje sie na tych drogach nawierzchnig gruntowq
ulepszong*® na dtugos$ci co najmniej 10 m, liczac od skrajnej szyny z kazdej strony przejazdu.

» W Gminie Olszewo Borki nawierzchnie drég dojazdowych do dziewieciu przejazdow
(z wyjatkiem jednego odcinka Zebry Chudek — Zebry Ostrowy) nie mialy dostatecznej
przyczepnosci (glina pomieszana z piaskiem lub szutrem). Z tej liczby, trzy drogi dojazdowe
0 nawierzchni gruntowej nie byty wykonane z gruntu ulepszonego.

W siedmiu przypadkach drogi w obrebie przejazdow nie posiadaty odwodnienia. Wody opadowe
sptywaly po drodze i przejezdzie w kierunku poboczy gruntowych, powodujac ubytki
w nawierzchni. Na dwoch drogach prowadzacych do przejazdow (przejazdy z rogatkami)
stwierdzono niewtasciwe, niewystarczajace zabezpieczenie przejazdow (nieszczelno$ci
w ogrodzeniu), wskutek czego mozliwe byto pominigcie rogatek przez pieszych. Ponadto,
na dwoch przejazdach tej kategorii, brakowato wydzielonych odrebnych ciggow pieszych. Piesi
poruszali sie jezdnia.

40 Nawierzchnia gruntowa ulepszona - jest to nawierzchnia wykonana z gruntu ulepszonego (stabilizowanego)
mechanicznie lub chemicznie.
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b). Widoczno$¢ przejazdéw kolejowych i czota przejezdzajacych pociagéw, od strony
drogi
Przepisy § 16 rozporzadzenia w sprawie warunkow jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii
kolejowych z drogami, nakfadajg na zarzadcdw drég obowigzek zapewnienia warunkéw
widocznosci umozliwiajacych zachowanie bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Zgodnie z tymi
przepisami, zarzadcy drogi zobowigzani sg do sprawdzania warunkéw widoczno$ci przejazdéw
kolejowo-drogowych i przej$é:

1) raz w roku, po okresie wzrostu roslinno$ci, pomiedzy czerwcem a wrzesniem;

2) po kazdym wypadku.

Warunki i spos6b sprawdzania widocznosci przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ okre$la
zatgcznik nr 3 do wspomnianego rozporzadzenia.

Ustalono, ze w obrebie 18 przejazddw skontrolowani zarzadcy drog nie zapewnili warunkéw
widocznosci na przejazdach oraz nie sprawdzali warunkéw widocznosci w sposéb okreslony
w zatgczniku nr 3 do rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami. Rosnace
krzewy i drzewa ograniczaty widoczno$¢ przejazdéw oraz widoczno$¢ czota nadjezdzajacego
pociggu. NieScieta zieleh na poboczach ograniczata nie tylko widocznosci czota pociggu, lecz
takze zastaniata widocznos¢ znakéw drogowych, przede wszystkim znakéw G-1 (stupkow
wskaznikowych).

» W UG w Stargardzie w latach 2015-2016 (I kwartat) nie sprawdzano warunkdw widocznosci

na przejazdach kolejowo-drogowych. W trakcie ogledzin stwierdzono ograniczong widocznoSc
ze wzgledu na rosngce drzewa i krzewy na drogach dojazdowych do przejazdéw kolejowo-
drogowych w Strachocinie, w okolicach przejazdu w Grzedzicach oraz na drogach dojazdowych
do trzech przejazddw kolejowo—drogowych na drogach wewnetrznych: Witkowo |, Witkowo I,
Ulikowo Stacja PKP.
Wojt wyjasnit, ze w pasach drdg o ograniczonej widocznoSci przejazdow kolejowo-drogowych,
istniejgce zakrzewienia ograniczajgce widocznoS¢ przejazdow, ze wszystkich stron dojazdowych
do przejazdow, zostaty zlecone do usuniecia wraz z uporzadkowaniem istniejgcego oznakowania
drogowego przed przejazdami. Niezbedne prace zostaty wykonane do dnia 31 lipca 2016 r.

» W ZDP w Ostrofece na zadnym z przejazddw kolejowo-drogowych nie byly sprawdzane warunki
widocznoSci w sposob okreSlony w zatgczniku nr 3 do rozporzadzenia w Sprawie skrzyzowarn linii
kolejowych z drogami.

« W PZD w Raciborzu na dwoch przejazdach nie zostaty m.in. zapewnione warunki wfasciwej
widoczno$ci przejazdu i czota pociggu:

1). na drodze powiatowej nr DP 3527 S, w cigqu ktdrej zlokalizowany jest przejazd w Wojnowicach,
nie byfo zachowane pole widoczno$ci czofa pociggu z odlegfosci 5 m od strony Wojnowic
i z kierunku Raciborza - pole widocznosci ograniczata skarpa przekopu linii kolejowej.
Oznakowanie poziome byfo nieodnowione — brakowato linii P-4 (podwdjna ciggfa) z jednej strony,
a z drugiej strony linia P-4 byfa starta.

2). na drodze powiatowej nr DP 3526 S, w ciggu ktdrej zlokalizowany jest przejazd w Grédczankach,
nie byto zachowane pole widocznoSci czota pociggu z drogi powiatowej z odlegfosci 5 m
(od skrajnej szyny), ani z odlegtosci usytuowania P-12 (linia bezwzglednego zatrzymania),
wynoszacej 1,5 m od skrajnej szyny z obu stron dojazdu do przejazdu (szczegdinie
nadjezdzajacego pociggu z kierunku wschodniego). Brakowato urzadzen optycznego
prowadzenia ruchu (stupkdw prowadzacych 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 widoczno$ci czota
pociggu.

Odnoszac sie do niedostatecznych warunkéw widoczno$ci na tych przejazdach, Dyrektor PZD

w Raciborzu wyjasnifa, ze - usuniecie nieprawidfowosci na drodze powiatowej nr DP 3527 S (brak

zachowania pola widoczno$ci czota pociggu z drogi powiatowej) wynika z warunkoéw terenowych

(widoczno$¢ ogranicza skarpa przekopu linii kolejowej) i zalezy od zarzadcy linii kolejowej. Z tego

63



Informacje szczegdtowe

wzgledu ZDP zwréci sie do zarzgdcy kolei o zlikwidowanie zagrozenia i poprawe widocznosci
na przejezdzie. Widoczno$¢ na przejezdzie w miejscowosci Grodczanki przestania nasyp ziemny
(torowisko w wykopie). Usuniecie — obnizenie skarpy znajduje sie poza kompetencjami zarzadcy
drogi, tym bardziej, Ze na nasypie znajduje sie stup trakcji elektrycznej. PZD zwroci sie do zarzadcy
kolei o usuniecie zagrozenia i poprawe widocznosci.
Wskutek niezapewnienia wymaganej widocznosSci nie byt realizowany przepis art. 53 ustawy
o transporcie kolejowym stanowigcy, ze usytuowanie drzew i krzewdw w sgsiedztwie przejazdéw
kolejowych moze mie¢ miejsce w odlegtoSci niezaktocajacej 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 starostow oraz prezydent
miasta) prawidtowo wykonywaty zadania zwigzane z rozpatrywaniem i zatwierdzaniem projektow
organizacji ruchu drogowego. Przede wszystkim sprawnie i bez zbednej zwioki zatwierdzano
ztozone projekty statej i czasowej organizacji ruchu. Pozwalata na to m.in. dobra praktyka
wstepnych konsultacji dla wnioskodawcdw, przed formalnym ztozeniem kompletnego wniosku.

Nieprawidtowosci dotyczyty wykonywania dwéch zadan, {j..
— prowadzenia ewidencji zatwierdzonych projektow organizacji ruchu (w dwoch jednostkach);

— przeprowadzania kontroli prawidtowos$ci zastosowania i funkcjonowania znakow drogowych
sygnalizacji $wietlnej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ich zgodnosci
z zatwierdzong organizacjg ruchu (w trzech jednostkach).

Ewidencja zatwierdzonych projektéw organizacji ruchu prowadzona byta nierzetelnie.
Zidentyfikowane przez NIK nieprawidtowosSci polegaty na nierzetelnym prowadzeniu ewidencii
zatwierdzonych projektow 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 - wymaég
okre$lony w § 9 ust. 2 pkt 6 rozporzadzenia o zarzadzaniu ruchem (w 20% skontrolowanych
projektow) oraz rzeczywistego terminu wprowadzenia nowej lub zmiany istniejacej
organizacji ruchu - wymég § 9 ust. 2 pkt 7 rozporzadzenia o zarzadzaniu ruchem
(25% zbadanych dokumentow).

— braku w ewidencji zatwierdzonych projektdw statej i czasowej organizacji ruchu terminu,
w ktorym organizacja powinna by¢é wprowadzona badz 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 ewidenciji projektow, ktdre nie zostaty zatwierdzone oraz przekraczaniu przez
starostéw uprawnien, poprzez zaopiniowanie lub uzgodnienie organizacji ruchu na drogach
wojewodzkich - co nalezato do kompetencji marszatka wojewddztwa.

» W Starostwie Powiatowym w Siedlcach do ewidencji zatwierdzonych projektéw statej i czasowej
organizacji ruchu nie wpisywano terminu, w ktorym organizacja powinna by¢ wprowadzona bgdz
przewidywanego terminu przywrécenia poprzedniej organizacji ruchu dla (organizacji czasowych).
W ewidencjach tych nie wpisywano dat faktycznego wprowadzenia nowej lub zmiany istniejacej
organizacji ruchu. Ponadto, do ewidencji zatwierdzonych w 2015 r. projektow stafej organizacji ruchu
w dwoch przypadkach wpisano projekt odrzucony. W trzech przypadkach zaopiniowanie badz
uzgodnienie projektow organizacji ruchu dotyczyto drog wojewddzkich i drogi krajowej. W ewidencji
13 zatwierdzonych w 2016 r. projektow statej organizacji ruchu w jednym przypadku wpisano
opiniowanie drogi wojewodzkiej.
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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 prawidtowo$ci zastosowania, wykonania, funkcjonowania
i utrzymania wszystkich znakéw drogowych, urzadzen sygnalizacji $wietinej, urzadzen
sygnalizacji  dzwigkowej oraz urzadzen  bezpieczenstwa ruchu  drogowego
(przeprowadzanych, zgodnie z § 12 ust. 5 rozporzadzenia w sprawie zarzadzania ruchem,
€O najmniej raz na 6 miesiecy).
W pierwszym przypadku istotng przyczyng niewykonywania kontroli bylo niewywigzywanie sie
jednostek wprowadzajacych organizacje ruchu, z okreslonego w § 12 ust. 1 rozporzadzenia
W sprawie zarzgdzania ruchem obowigzku poinformowania organu zarzadzajgcego ruchem
o terminie jej wprowadzenia, z co najmniej 7-dniowym wyprzedzeniem. Brak zawiadomienia
uniemozliwiat przeprowadzenie kontroli wykonania zadan technicznych wynikajacych z realizacji
projektu we wskazanym terminie, do ktdrych obliguje § 12 ust. 3 rozporzadzenia w sprawie
zarzadzania ruchem. W drugim przypadku jako najczestszg przyczyne nieprzeprowadzania
kontroli wskazywano brak odpowiedniej liczby pracownikow oraz S$rodkéw finansowych
na utworzenie dodatkowych etatdéw, a takze niewystarczajace wyposazenie w $rodki transportu
do objazddw i kontroli drég. Ponadto, podnoszono nadmierne obcigzenie zadaniami pracownikéw
odpowiedzialnych za wykonywanie kontroli.

o W Starostwie Powiatowym w Szczytnie na drogach powiatowych zlokalizowanych byto
15 przejazdow kolejowych, a na drogach gminnych 52.
Starosta w zbadanym okresie nie przeprowadzat kontroli wykonania zadari technicznych
wynikajacych z realizacji projektu Stafej organizacji ruchu. Nie przeprowadzat takze, co najmniej raz
na 6 miesiecy, kontroli prawidfowo$ci zastosowania, wykonania, funkcjonowania i utrzymania
wszystkich znakéw drogowych, urzgdzen sygnalizacji $wietlnej lub dZzwigkowej oraz urzgdzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego umieszczonych na drogach powiatowych i gminnych
W Starostwie obowigzki zwigzane z zarzadzaniem ruchem petnita jedna osoba sprawujgca funkcje
Naczelnika Wydziatu Komunikacji Transportu i Drog. W $wietle ustalen kontroli, powierzenie zadan
Zwigzanych z organizacjq ruchu na drogach powiatowych i gminnych (o dtugosci prawie 1400 km)
tylko jednej osobie, odpowiedzialnej za funkcjonowanie catego Wydziatu, byto niewystarczajgce
i nie pozwalafo na petng realizacje zadan kontrolnych organu.

Nalezy podkreslic, ze w skontrolowanych jednostkach nie sporzadzano planu kontroli drog
gminnych i powiatowych dotyczacych oceny ich oznakowania, w tym na przejazdach kolejowych.
Niesporzadzenie takich planéw kontroli byto niezgodne ze standardami kontroli zarzadczej nr 6
okreslonymi w Komunikacie nr 23 Ministra Finansow z dnia 16 grudnia 2009r. w sprawie
standarddw kontroli zarzadczej dla sektora finanséw publicznych#!.

3.2.4. Nadzor Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego nad zarzadcami infrastruktury
kolejowej

Wyniki kontroli wskazujgq na prawidtowe wykonywanie dziatah nadzorczych Prezesa UTK*
na przejazdach kolejowych. Nadzor nad utrzymaniem i stanem technicznym skrzyzowan linii

41 Dz. Urz. MF Nr 15, poz. 84.

42 Dziafanie nadzorcze to np. jazda inspekcyjna w pojezdzie kolejowym, wieloaspektowa kontrola wdrozenia
systemu zarzadzania bezpieczenstwem, a takze kontrole, ktére — w przypadku stwierdzenia naruszen
obowigzujacych przepiséw — stanowig podstawe do opracowania pism interwencyjnych nakazujacych usunigcie
nieprawidtowosci.
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kolejowych z drogami publicznymi (w tym dzikich przej$¢) oraz prawidtowos$cig prowadzenia
dokumentaciji technicznej przejazdow - znajdowat sie na liscie priorytetow Prezesa UTK w planie
nadzoru na 2015 r.

Poza dziataniami planowymi, stan techniczny, utrzymanie oraz osygnalizowanie i zapewnienie
bezpieczenstwa uzytkownikdw przejazddw kolejowo—drogowych, sprawdzany byly takze
w ramach czynno$ci zwigzanych z nadzorem nad: utrzymaniem infrastruktury kolejowej, stanem
infrastruktury oraz procesem utrzymania w zakresie systemow zarzadzania bezpieczenstwem,
pracami inwestycyjnymi na infrastrukturze kolejowej, bezpieczefnstwem ruchu kolejowego
i eksploatacji bocznic kolejowych.

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

Rys. nr 7. Liczba przejazddw objetych dziataniami nadzorczymi UTK w latach 2013-2015.
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Zrodto: Wedtug danych Urzedu Transportu Kolejowego zawartych w Ocenie funkcjonowania rynku
transportowego w 2015 r.

Dziatalnos¢ nadzorcza koncentrowata sie na infrastrukturze kolejowej zarzadzanej przez PKP
PLK S.A. (w 2015 r. ponad 95% dziatan na przejazdach).

Wiekszo$¢ dziatan nadzorczych realizowanych w 2015 r. na przejazdach kolejowych zakonczyta
sie stwierdzeniem nieprawidtowos$ci. W szczegdlno$ci nieprawidtowosci zostaly zidentyfikowane
w utrzymaniu infrastruktury torowej i przylegtych gruntéw. Polegaly one na ograniczone;
widocznosci na przejazdach, nieprawidtowym oznakowaniu drog, ztym stanie technicznym
przejazdow, w tym uszkodzeniu nawierzchni przejazdowej, zanieczyszczonych ztobkach oraz
przekroczeniu dopuszczalnego iloczynu ruchu na przejazdach kolejowych. W przypadkach,
w ktorych stwierdzono nieprawidtowo$ci, Prezes UTK wydawat zalecenia dotyczace ich
usuniecia. W wyniku dziatan kontrolnych na przejazdach kolejowo-drogowych, Prezes UTK
kierowat rowniez wystgpienia do zarzadcow drdg, wskazujgc na nieprawidtowosci majace
zwigzek z zaniedbaniami ze strony drogowcow. W latach 2015-2016 (I kwartat) skierowano
66 pism interwencyjnych do wskazanych adresatow.

Wyniki kontroli UTK wskazywaty takze bariery prawne zwigzane z bezpieczenstwem
na przejazdach. W szczegdlnosci przepisy § 6 i § 10 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
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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, ktore w konsekwencji mogq 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 obowigzek zaliczenia przejazdu
do kategorii wyzszej (jak w poprzednio obowigzujgcych przepisach). Obecnie obowigzujgce
przepisy rozporzadzenia zawierajg bowiem obowigzek zaliczenia przejazdu do kategorii wyzszej,
jedynie w sytuacji, gdy moze by¢ on zaliczony do kategorii A, B lub C, tj. z wytgczeniem
przejazdow kategorii D.

W ziozonych wyjasnieniach Prezes UTK stwierdzit, Zze: ,Ograniczenie (w § 6) obowigzku
zaliczania danego przejazdu kolejowo-drogowego do kategorii wyzszej jedynie do sytuacj,
gdy przejazd moze by¢ zaliczony do kategorii A, B lub C (z wytaczeniem kategorii D) moze rodzi¢
powazne  reperkusje ~w  dziedzinie  bezpieczenstwa  kolejowego,  polegajacego
np. na intencjonalnym zaliczaniu przejazdow kolejowo drogowych do kategorii nizszej w celu
obnizenia wysokosci naktaddw inwestycyjnych na wyposazenie przejazdu w odpowiedni system
zabezpieczen, zgodnie z obowigzujacymi 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, umoZzliwiajgcego
na zaliczenie do kategorii D przejazdu nawet ze znacznie przekroczonym iloczynem ruchu oraz
bez wzgledu na warunki widocznosci, jesli predkos¢ pociggu na przejezdzie nie przekracza
20 km/h. Spotka rowniez nie zrealizowata zalecen UTK odno$nie podwyzszenia kategorii D
powotujgc 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 wytgczenia
stosowania kryterium iloczynu ruchu, a tym samym przyjecia dla przejazdu kolejowego kategorii
D. W efekcie wytgczony zostanie obowigzek zabudowy na przejezdzie systemow zabezpieczenia
ruchu na przejazdach kolejowych”.

W UTK do realizacji dziatan nadzorczych i kontrolnych*3 zatrudnionych bylo 68 kontroleréw.
W $wietle ustalen kontroli liczba specjalistow wykonujacych w UTK kontrole przejazdow
w zakresie ich utrzymania i bezpieczenstwa ruchu byla niewystarczajaca, poniewaz jedynie
szesciu z 68 kontrolerow posiadato uprawnienia budowlane. Natomiast nie bylto w UTK
specjalistdw z uprawnieniami z zakresu automatyki kolejowe;.
Ponadto Prezes UTK rzetelnie realizowat zadania wynikajace z:
— art. 13 ust. 1b ustawy o transporcie kolejowym, tj. uczestniczyt w przygotowaniu przepisow
dotyczacych przejazdow kolejowo-drogowych,
— art.13 ust. 7 ustawy o transporcie kolejowym, tj. terminowo opracowywat i przesytat
(corocznie w terminie do konca lipca) do wtadciwego ministra ds. transportu dokumenty
z zakresu bezpieczenstwa kolejowego, wymagane przepisami prawa.

43 Wg stanu na dzien 15 czerwca 2016 .
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4. Informacje dodatkowe

4.1. Przygotowanie kontroli

Kontrola zostata podjeta z inicjatywy wiasnej Najwyzszej Izby Kontroli, byta kontrolg planowa,
koordynowang. Przyjeto dobdr celowy jednostek do kontroli. Podstawa doboru byty przede wszystkim
nastepujace przestanki:

— informacje statystyczne dot. wypadkowo$ci na przejazdach,

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

— objecie kontrolg wigcej niz jednego zarzadce infrastruktury kolejowe;j,

— przeprowadzenie kontroli zaréwno u zarzadcéw infrastruktury kolejowej, zarzadcéw drdg,

organdw sprawujacych nadzér nad ruchem drogowym oraz organéw sprawujacych nadzér 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.

4.2. Postepowanie kontrolne i dziatania podjete po zakornczeniu kontroli
Postepowanie kontrolne przeprowadzone zostato w okresie od 12 kwietnia do 19 sierpnia 2016 r.

Do kierownikow wszystkich skontrolowanych jednostek skierowano wystgpienia pokontrolne,
zawierajace oceny oraz uwagi i wnioski zmierzajace do usuniecia stwierdzonych nieprawidtowosci.
Zastrzezenia do wystagpien zgtosili Minister Infrastruktury i Budownictwa, Zarzad PKP S.A. oraz
Zaktad Linii Kolejowych w Siedlcach. Spoéréd trzech zastrzezen zgtoszonych przez Ministra
Infrastruktury i Budownictwa Kolegium NIK oddalifo dwa, a jedno zastrzezenie uwzglednito
w czesci odnoszacej sie do wskazanej we wniosku pokontrolnym zmiany wielkoSci ograniczenia
predko$ci pociggdw na przejazdach z przekroczonym iloczynem ruchu (skreslajac tre$¢ ,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 zwigzku z przeprowadzeniem w toku kontroli ogledzin przejazddw i obiektdw inzynieryjnych,
powotano szesciu specjalistdw oraz dwdch biegtych, w trybie art. 49 ustawy o NIK

W  zwigzku z ustaleniami kontroli i stwierdzonymi nieprawidtowosciami NIK skierowata
do 25 kierownikéw skontrolowanych jednostek tacznie 83 wnioski pokontrolne, ktore dotyczyty 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 obiektow budowlanych,

— usuniecia uszkodzen stwierdzonych podczas ogledzin przejazdéw kolejowo-drogowych
i kolejowych obiektow inzynieryjnych,

— Zzapewnienia widocznosci przejazddw i uporzadkowania zieleni na drogach dojazdowych,

— podejmowania skutecznych dziatan zmierzajacych do likwidacji dzikich przej$¢ przez tory,

— objecia kontrolg stanu technicznego wszystkich elementéw przejazdow i przejs¢ w ramach
przeprowadzanych kontroli okresowych,

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

68



Informacje dodatkowe

— 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 wystapienia pokontrolne wynika, ze adresaci tych wystgpien
zrealizowali 33 wnioskdw, 31 byto w trakcie realizacji, za$ kolejnych 19 wnioskow — jak dotychczas —
nie zostato zrealizowanych#4. Powyzsza sytuacja (relatywnie duza liczba wnioskéw
niezrealizowanych) wynika z koniecznosci poniesienia odpowiednich naktadéw finansowych
na realizacje dziatai 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 kontrolg (gtownie we wiasciwych miejscowo jednostkach nadzoru budowlanego
w sprawach zwigzanych ze stanem technicznym kontrolowanych obiektow kolejowych).

44 Wg stanu na 15 grudnia 2016 r.
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5. Zalaczniki

5.1. Wykaz podstawowych aktéw prawnych dotyczacych kontrolowanej
dziatalnosci

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).

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. z 2016 r. 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 wrzeSnia 2014 r. w sprawie
samodzielnych funkcji 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.)

6. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie
(Dz. U.z2016 1. poz.124).

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

8. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie
warunkoéw 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
| Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego 1996 r. w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny
odpowiadaC skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich usytuowanie
(Dz. U. Nr 33, poz.144, ze zm.)

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

10.Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkow
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181, ze zm.).

Integralng cze$C¢ rozporzadzenia stanowig cztery zatgczniki okre$lajace szczegbtowe warunki
techniczne dla znakéw drogowych pionowych (zat. nr 1), dla znakow drogowych poziomych
(zat. nr 2), dla sygnatéw drogowych (zat. nr 3) i dla urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
(zat. nr 4).

11.Rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca
2002 r. w sprawie znakow i sygnatow drogowych (Dz. U. Nr 170, poz. 1393, ze zm.).

ok
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5.2. Analiza stanu prawnego

1. Zarzadzanie drogami publicznymi

Zgodnie z art. 18 ust. 1 pkt 1 u.0.d.p., centralnym organem administracji rzadowej witasciwym
w sprawach drég krajowych jest Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad, ktdry wykonuje
zadania zarzadcy drdg krajowych. Na podstawie art. 18a ust. 1, Generalny Dyrektor Drég Krajowych
i Autostrad wykonuje swoje zadania przy pomocy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad,
ktora wykonuje réwniez zadania zarzadu drog krajowych.

Zgodnie z art. 19 ust. 2 ustawy, dla pozostatych drog zarzadcami sa;

1) dla drég wojewddzkich — zarzad wojewodztwa,

2) dla drog 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 zarzadcq
wszystkich drog publicznych, z wyjatkiem autostrad i drég ekspresowych, jest prezydent miasta.

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

— opracowywanie projektow planéw finansowania budowy, przebudowy, remontu, utrzymania
i ochrony dr6g oraz drogowych obiektéw inzynierskich,

— prowadzenie ewidencji drog, obiektow mostowych, tuneli, przepustéw oraz udostepnianie ich
na zadanie uprawnionym organom,

— przeprowadzanie okresowych kontroli stanu drég i drogowych obiektéw inzynierskich,
ze szczego6lnym uwzglednieniem ich wptywu na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym
weryfikacje cech i wskazanie usterek, ktére wymagajg prac konserwacyjnych lub naprawczych
ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu drogowego,

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

Art. 28 ust. 1 omawianej ustawy stanowi, ze budowa, przebudowa, remont, utrzymanie i ochrona
skrzyzowan drég z liniami kolejowymi w poziomie szyn, wraz z zaporami, urzgdzeniami
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 zarzaddw kolei nalezy rowniez:

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

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

3) budowa skrzyzowan drdg z torami kolejowymi w réznych poziomach w razie budowy nowej lub
zmiany trasy istniejacej linii kolejowej, zwigkszenia ilosci torow, elektryfikacji linii, zwiekszenia
szybkosci lub czestotliwo$ci ruchu pociagdw.

2. Zarzadzanie infrastruktura kolejowa

Na podstawie przepisow ustawy o transporcie kolejowym, zarzadcy infrastruktury kolejowej jest
podmiot wykonujacy dziatalno$¢ polegajacg na zarzadzaniu infrastrukturg kolejowg na zasadach
okre$lonych w ustawie; funkcje zarzadcy infrastruktury kolejowej lub jej czesSci mogg wykonywaé
rozne podmioty (art. 4 pkt 7 ustawy). Zgodnie z art. 5 ust. 1 ustawy, zarzadzanie infrastrukturg
kolejowag polega m. in. na budowie i utrzymaniu infrastruktury kolejowej oraz na utrzymywaniu jej
w stanie zapewniajgcym bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego.

Na podstawie art. 17 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym, zarzadcy infrastruktury sg obowigzani
spetniaC warunki techniczne i organizacyjne zapewniajgce m. in. bezpieczne prowadzenie ruchu
kolejowego. Zgodnie z wymaganiami okre$lonymi w art. 53 ust. 1 ustawy, usytuowanie budowli,
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budynkéw, drzew i krzewdw oraz wykonywanie robdt ziemnych w sasiedztwie linii kolejowych,
bocznic kolejowych i przejazdéw kolejowych moze mie¢ miejsce w odlegtosci niezaktdcajacej ich
eksploatacji, dziatania urzadzeh zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego, a takze
niepowodujacej zagrozenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego (art. 53 ust. 2 tej ustawy).
Budowle i budynki mogg by¢ usytuowane w odlegto$ci 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 budynkow
I budowli przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego i utrzymania linii kolejowej oraz
do obstugi przewozu osdb i rzeczy.

Centralnym organem administracji rzadowej, bedacym krajowg wtadzg bezpieczenstwa i krajowym
regulatorem transportu kolejowego w rozumieniu przepisdbw Unii Europejskiej z zakresu
bezpieczenstwa i regulacji transportu kolejowego, wiasciwym w sprawach zwigzanych m.in.
z zapewnieniem bezpieczenstwa ruchu kolejowego oraz nadzoru technicznego nad eksploatacjg
i utrzymaniem linii kolejowych, jest Prezes Urzedu Transportu Kolejowego (art. 10 ust. 1 ustawy
o transporcie kolejowym). Zadania Prezesa UTK, do ktorych m. in. nalezy nadzor nad zachowaniem
bezpieczenstwa w transporcie kolejowym oraz prawidtowym utrzymaniem i eksploatacjg linii
kolejowych oraz bocznic kolejowych, okre$lajg 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 wojewodzkich,

— starosta — na drogach powiatowych i gminnych,
z okre$lonym w art. 10 ust. 6 zastrzezeniem, ze prezydent miasta zarzadza 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
wojewodztwa.

Zgodnie z przepisami § 2 ust. 1 pkt 1 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia
2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkow zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania
nadzoru nad tym zarzadzaniem?, dziatania w zakresie zarzadzania ruchem sg realizowane przez
podejmowanie czynnoSci organizacyjno-technicznych, do ktérych w szczegélnosci nalezy:
sporzadzanie projektéw organizacji ruchu, przedstawianie projektdw organizacji ruchu
do zatwierdzenia, rozpatrywanie projektdw organizacji ruchu, zatwierdzanie organizacji ruchu,
nadzor nad zgodnoscig istniejgcej organizacji ruchu z zatwierdzong organizacjg ruchu oraz nadzor
i analiza istniejgcej organizaciji ruchu w zakresie bezpieczenstwa ruchu i jego efektywnosci.
Przepisy § 3 ust. 1 rozporzadzenia okre$lajg obowigzki organu zarzadzajacego ruchem, do ktérych
nalezy:

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

— opracowywanie lub zlecenie do opracowania projektow organizacji ruchu uwzgledniajacych

wnioski wynikajace z przeprowadzonych analiz organizacii i bezpieczehstwa ruchu;
— zatwierdzanie organizacji ruchu na podstawie ztozonych projektow;

4 Dz.U.Nr177, poz. 1729, ze zm.
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— przekazywanie zatwierdzonych organizacji ruchu do realizacji;
— przechowywanie projektow organizacji ruchu i prowadzenie ich ewidencii;
— prowadzenie kontroli prawidtowosci zastosowania i funkcjonowania znakéw drogowych,
sygnalizacji $wietinej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ich zgodnosci
z zatwierdzong organizacjg ruchu;
— wspodtpraca w zakresie organizacji ruchu i jego bezpieczenstwa z innymi organami
zarzadzajacymi ruchem, zarzadami drdg i kolei, Policjg oraz innymi jednostkami.
Zgodnie z § 4 ust. 1 omawianego rozporzadzenia, podstawg do wprowadzenia organizaciji ruchu
na nowo wybudowanej drodze lub jej zmiany na drodze istniejacej jest zatwierdzenie organizacji
ruchu przez organ zarzadzajacy ruchem.

Na podstawie § 4 ust. 3, projekt organizacji ruchu moze przedstawi¢ do zatwierdzenia:
1) zarzad drogi;

2) organ zarzadzajacy ruchem;

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

4) osoba realizujgca zamowienie jednostek, o ktérych mowa w pkt 1-3.

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

Nie dotyczy to m.in.: umieszczania i utrzymania znakow 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 swietinej i dzwigkowej umieszczanych na przejazdach kolejowych - zadania te
realizujq wlasciwe 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 szczegotowych warunkéw technicznych dla znakéow
i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach?,

Integralng czes¢ rozporzadzenia stanowig cztery zataczniki okreslajace szczegétowe warunki
techniczne dla znakéw drogowych pionowych (zat. nr 1), dla znakow drogowych poziomych
(zat. nr 2), dla sygnatow drogowych (zat. nr 3) i dla urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
(zat. nré4).

4. Prawo budowlane.

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

sie m. in. takie budowle, jak obiekty liniowe (do ktdrych nalezg linie kolejowe i drogi wraz

ze zjazdami).

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

zarzadce kontroli okresowe;:

— €0 najmniej raz w roku, polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego elementdw, instalacji
i urzadzen wymienionych w art. 62 ust. 1 pkt 1,

— €0 najmniej raz na pie¢ lat, polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego i przydatnosci
do uzytkowania obiektu budowlanego, estetyki obiektu oraz jego otoczenia (art. 62 ust. 1 pkt 2).
Niewykonywanie obowigzku kontroli jest wykroczeniem z art. 93 pkt 8 Prawa budowlanego,

zagrozonym karg grzywny.

~— — ~— ~—

46 Dz. U.Nr220, poz. 2181, ze zm.
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Kontrola powinna byC prowadzona przez osoby posiadajace uprawnienia do wykonywania
samodzielnych funkcji technicznych w budownictwie (art. 12 ust. 1, ust. 2 i ust. 7 Prawa
budowlanego). Szczegdtowe 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 przepisow w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie.

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

Na podstawie art. 64 ust. 1 Prawa budowlanego, wtasciciel lub zarzadca obiektu budowlanego jest
zobowigzany prowadzi¢ dla kazdego obiektu ksigzke obiektu budowlanego, stanowigcq dokument
przeznaczony do zapiséw dotyczacych przeprowadzanych badan i kontroli stanu technicznego,
remontow i przebudowy w okresie uzytkowania obiektu. Jednak na podstawie art. 64 ust. 2 pkt 3,
obowigzek ten nie obejmuje zarzadcdw drog lub obiektow mostowych, jezeli prowadzg ksigzke drogi
lub ksigzke obiektu mostowego na podstawie przepiséw o drogach publicznych.

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

Dla problematyki niniejszej kontroli istotne sg 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®s;

2) rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie*S.
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, ktdrych kategorie i rodzaje, dostosowane
do natezenia ruchu kolejowego i drogowego, okreslajg przepisy szczegdine. Zgodnie z § 48
ust. 1, do kolejowych obiektow inzynieryjnych zalicza sie: mosty, wiadukty, przepusty, Sciany
oporowe, tunele liniowe, nadziemne i podziemne przejscia dla pieszych. Konstrukcja,
stateczno$¢ i noSnosC obiektow inzynieryjnych powinny odpowiednio spetniac wymagania
Polskich Norm i przepisow UIC (§ 48 ust. 2);

3) rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic
kolejowych z drogami i ich usytuowanie®. Rozporzadzenie obowigzuje od dnia 14 listopada
2015 r. Wczesniej obowigzywato rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej

47 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.).

48 Dz.U.z2016r. poz. 124.
49 Dz. U. Nr 151, poz. 987, ze zm.
5 Dz. U. poz. 1744.
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z dnia 26 lutego 1996 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac

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, ktdrego punkty krancowe sg
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 punktow krancowych
przejazdu (pkt 2),

— iloczyn ruchu jest to iloczyn liczby pojazdéw drogowych i pociggdw 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 przejécie
(pkt 7),

— przejazd kolejowo-drogowy obstugiwany z odlegtosci stanowi taki przejazd, w ktorym
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 wytgcznie dla ruchu
pieszego, rowerowego lub pieszego i rowerowego (pkt 9).

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

Zgodnie z § 4 rozporzadzenia, przejazdy kolejowo-drogowe i przej$cia mogq by¢ stosowane

na liniach kolejowych i bocznicach kolejowych, na ktdrych ruch kolejowy jest prowadzony

z predkoscig nie wiekszg niz 160 km/h. Kategorie przejazddw kolejowych i przej$¢ (od ktorych

zalezy sposdb zabezpieczenia przejazdu lub przejscia) okreslajg przepisy § 5 rozporzadzenia.

Przejazdy kolejowo-drogowe zaliczone do kategorii: A, B, C, D, E i F okre$lajg odpowiednio

przepisy §§ 7, 8,9, 10, 11i12.

Na podstawie § 13 rozporzadzenia, zarzadca kolei ustala kategorie przejazdu kolejowo-

drogowego lub przejScia oraz okre$la sposéb jego zabezpieczenia; w przypadku zmiany

kategorii przejazdu lub przej$cia, 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, C i D. Dla celéw weryfikacii

i zmian kategorii przejazdéw kolejowo-drogowych i przej$¢ oraz sposobdw ich zabezpieczenia

zarzadcy kolei i zarzadcy drog przekazujg sobie wzajemnie aktualne wyniki pomiarow 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, stuzacym do okreslania

kategorii przejazdéw: B, C i D.52

51 Dz. U.Nr 33, poz. 144, ze zm.

52 Réwniez w poprzednio obowigzujacym rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 26 lutego
1996 r. w sprawie warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych z drogami
publicznymi i ich usytuowanie, iloczyn ruchu byt wartoscig uwzgledniang przy ustalaniu kategorii przejazdéw: A, B, C
i D, stosownie do przepisébw odpowiednio §§ 10-13 rozporzadzenia. W poréwnaniu do przepiséw tego
rozporzadzenia, w aktualnie obowigzujacym rozporzadzeniu z dnia 20 pazdziernika 2015 r. wielkoSci iloczynéw
ruchu, od ktorych zalezy zaliczenie przejazdu do okre$lonej kategorii, zostaty znacznie zwigkszone.
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Przepis § 15 rozporzadzenia zobowigzuje zarzadce kolei do sporzadzenia, prowadzenia
i przechowywania metryki. Dokument ten nalezy przechowywa¢ przez caly okres uzytkowania
przejazdu kolejowo-drogowego lub przejécia. Wzor i zakres metryki okre$la zatgcznik nr 2
do rozporzadzenia.

Przepisy przejsciowe, zawarte w art. 92 rozporzadzenia, stanowig, ze zarzadcy drogi i zarzadcy
kolei przeprowadzg pierwsze pomiary natezenia ruchu dla istniejacych przejazdow kolejowo-
drogowych zgodnie z wymaganiami okreslonymi w § 14, nie pdzniej niz po uptywie roku od dnia
wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia. Zarzadca kolei, uwzgledniajac wyniki tych
pomiaréw, obliczy nowe iloczyny ruchu dla istniejagcych przejazdow kolejowo-drogowych
i dostosuje ich metryki do wymagan okre$lonych w rozporzadzeniu, w terminie roku od dnia
otrzymania wynikow 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 okre$lonych 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 widoczno$ci okreslone w zataczniku nr 3 do rozporzadzenia,
umozliwiajace zachowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego i kolejowego. Przepis § 16 ust. 2
zobowigzuje zarzadcdw kolei i zarzadcodw drogi do sprawdzania warunkoéw widoczno$ci
przejazdow kolejowo-drogowych i przej$¢: raz w roku, po okresie wzrostu roslinno$ci, pomiedzy
czerwcem a wrzesniem, a takze po kazdym wypadku. Warunki i sposob sprawdzania
widocznosci przejazdow kolejowo-drogowych i przejS¢ okresla zatacznik nr 3.

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

Stan techniczny przejazdow kolejowo-drogowych i przej$¢ sprawdza sie raz w roku, a takze
niezwlocznie po kazdym wypadku (§ 22 rozporzadzenia).

W przepisach rozdziatu 4 rozporzadzenia zostaty okreslone warunki techniczne dla skrzyzowarn
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 drogg ruch pociggow jest prowadzony albo planowany z predkoscig wyzszq
niz 160 km/h. Zgodnie z §40, w odlegtosci do 3 km z kazdej strony od wybudowanego
skrzyzowania wielopoziomowego w obszarze niezabudowanym nie mogg znajdowaé sie
przejazdy kolejowo-drogowe; ograniczenia tego nie stosuje sie do skrzyzowan
wielopoziomowych lezacych w ciggu autostrady lub drogi ekspresowe.

Przepisy rozdziatu 9 rozporzadzenia okreslaja 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
rozumie¢ znaki i sygnaty drogowe, o ktoérych mowa w rozporzadzeniu Ministrow Infrastruktury
oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnatow
drogowych?3.

5 Dz.U.Nr 170, poz. 1393, ze zm.
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5.3. Wykaz skontrolowanych jednostek oraz osdéb zajmujacych stanowiska
kierownicze, odpowiedzialnych za kontrolowang dziatalno$¢

Nazwa funkcji
Nazwa jednostki kierownika Imie i nazwisko kierownika jednostki
jednostki
- Andrzej Adamczyk od dnia 16 listopada 2015 r.
1 :\/Igzgxiti\évtsvgnfrastruktury Minister Poprzednio Maria Wasiak (od dnia 22 wrze$nia 2014 r.
do dnia 16 listopada 2015 r.).
Ignacy Gora, p.o. Prezesa od dnia 24 lutego 2016 r.
2 Urzad Transportu Kolejowego Prezes Poprzednio od dnia 18 czerwca 2012 r do dnia 24 lutego
2016 r. Prezesem UTK byt Krzysztof Dyl.
Mirostaw Pawtowski, od dnia 14 grudnia 2015 r.,
. . , poprzednio funkcje Prezesa petnili: Bogustaw Kowalski
3 Polskie Koleje Panstwowe S.A. Prezes Zarzadu w okresie od 11 do 14 grudnia 2015 r. oraz Jakub
Karnowski do 30 listopada 2015 r.
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Tadeusz Wojdat, p.o. Dyrektora Zaktadu od dnia 24 maja
4 Zaktad Linii Kolejowych Dyrektor 2016 r., poprzednio Dyrektorem Zaktadu byt Mirostaw
w Warszawie Lozinski (od 1 grudnia 2013 r. do 23 maja 2016 r.).
Krzysztof Watdowski, p.o. Dyrektora Zaktadu od dnia
o . 1 czerwca 2016 r., w okresie od 5 kwietnia do 31 maja
5 g:;;ﬂ?;'&%g%&ogwgg .Z?.nie Dyrektor 2016 . p.o. Dyrektora Zaktadu byt Andrzej Puzewicz,
Jowy y wezedniej od 28 maja 1998 r. do 31 marca.2016 .
Dyrektorem Zaktadu byt Ireneusz Merchel.
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. S
6 Zaktad Linii Kolejowych w Siedicach DYrektor Andrzej Kmiecik
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. s . ; .
7' Zaklad Linii Kolejowych Dyrektor W’f'odz'|m|erz Wiatr, od dnl|a 2 czerwca 2015 r., poprzednio
w Szczecinie Zbigniew Zarychta od dnia 1 lutego 2011 r.
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. . .
8 Zakiad Linii Kolejowych w Sosnowcu Dyrektor Daniel Dygudaj
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
9 Zakfad Linii Kolejowych Dyrektor Wojciech Kwiatkowski
w Tarnowskich Gérach
Prezesem Zarzadu Spotki jest Pan Ireneusz Merchel
(od dnia 31 marca 2016 r.). Wcze$niej, w objetym
kontrolg okresie lat 2015-2016 (I pot.) funkcje Prezesa
o . Zarzadu petnili: Pan Antoni Jasinski (od dnia 30 grudnia
10 PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Prezes 2015 1. 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 Zarzadu.  Grzegorz Dymecki
sp. z 0.0.
PKP Szybka Kolej Miejska - .
12 w Tréjmiescie Sp.  0.0. Prezes Maciej Lignowski
13 Powiatowy Zarzad Drog w Etku Dyrektor Jan Wielgat od 25 maja 1999 r.
, . i Henryk Goncerz, poprzednio funkcje Dyrektora PZD petnit
14 Powiatowy Zarzad Drog w Zawierciu Dyrektor (do maja 2015 r.) Pan Marian Gajda.
Zarzad Drég Powiatowych .
15 w Ostrolece Dyrektor Grzegorz Bakuta, od 27 grudnia 2013 r.
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Zarzad Drég Powiatowych

16 w Raciborzu Dyrektor Monika Muzelak, od 1 stycznia 2013 r.

17 Starostwo Powiatowe w Goleniowie Starosta ggnarslz Kulinicz, Starosta Goleniowski od 28 listopada
18 Starostwo Powiatowe w Siedicach ~ Starosta Dariusz Stopa

19 Starostwo Powiatowe w Szczecinku  Starosta Krzysztof Lis

20 Starostwo Powiatowe w Szczytnie  Starosta Jarostaw Mattach

21 Urzad Gminy w ltawie Wojt Krzysztof Harmacinski, od 5 listopada 1998 r.

22 Urzad Gminy Stargard Wojt Kazimierz Szarzanowicz, od 9 grudnia 2014 r.

23 Urzad Gminy Olszewo - Borki Wojt Krzysztof Szewczyk

24 Urzad Miasta w Dabrowie Gorniczej Prezydent Zbigniew Marian Podraza

25 Urzad Miasta w Radzionkowie Burmistrz Gabriel Tabor
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5.4. Wykaz organow i instytuciji, ktéorym 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 Panstwowe;
Przewodniczacy Sejmowej Komisji Infrastruktury
Przewodniczacy Senackiej Komisji Gospodarki Narodowej
Minister Infrastruktury i Budownictwa

. Minister Finansow

Minister Spraw Wewnetrznych i Administracii

Szef Centralnego Biura Antykorupcyjnego

Szef Biura Bezpieczenistwa Narodowego

Komendant Gtéwny Policji
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5.5. Dokumentacja fotograficzna z przeprowadzonych ogledzin®
1. Przejazdy kolejowe

Zdjecie nr 1. Chojnice - Runowo, przejazd kat. D na linii 210, w km 25,355. Brak wspotpracy PKP PLK S.A.
z zarzadcq drogi. Przejazd nieoznakowany, niewtasciwe wygrodzenie stupkami prowadzacymi (pachotkami) z obu stron drogi
na dojazdach do przejazdu. Nierdwnosci na ptytach przejazdowych.

2016/06/10

Zdjecie nr 2. Linia kolejowa nr 034 Ostroteka - Siedice, w km 32,901. Koleiny w nawierzchni asfaltowe;
drogi, na obu pasach ruchu na dojezdzie do przejazdu kolejowo-drogowego. Ponadto, po obu stronach drogi ustawione znaki
drogowe B-20 ,STOP” zastaniajg znaki drogowe G-3 ,Krzyz $w. Andrzeja”.

% Wszystkie fotografie stanowig wtasnos¢ NIK (wykonane zostaty w trakcie przeprowadzanych ogledzin).
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Zdjecie nr 3. Przejazd kat. B na linii 134 Jaworzno Szczakowa - Mystowice w km 199,279.
Niekompletne oznakowanie drogowe, brak stupkdw prowadzacych (pachotkéw) po obu stronach drogi.

Zdjecie nr 4. Przejazd kat. C od zachodniej strony (od m. Tworkéw) droga powiatowa DP 3517 S -
Tworkow, na linii kolejowej nr 151. Brak linii P-4 (podwodjna ciagta) po obu stronach, wytarta czesciowo linia P-14
(linia warunkowego zatrzymania ztozona z prostokatow).
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Zdjecie nr 6. Przejazd kategorii D, w km 1,243 linia nr 503. Nierowne i zanieczyszczone ztobki na przejezdzie
kolejowo-drogowym.
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Zdjecie nr 7. Przejazd kat. C na linii nr 947 w km 1,405. Zty stan skrajnych pyt zelbetowych i uszkodzony asfalt
na dojezdzie do przejazdu.

Zdjecie nr 8. Przejazd kolejowo-drogowy na linii nr 20 w km 1,662 Warszawa Gtéwna Towarowa —
Warszawa Praga. Nieréwno utozone plyty przejazdowe na torze 701.
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Zdjecie nr 9. Balagan 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.

84



Zatgczniki

Zdjecie nr 11. Linia kolejowa nr 002 Warszawa — Terespol, przejazd w km 90,862. Utrudniona widzialnoé
pociagow z drogi. Przeszkody stanowig kontener srk oraz ekrany dzwigkochtonne.

S —— e o
w Wojnowicach. Brak pola widocznosci na dojezdzie

v = .“‘:,gﬁ-‘»- 7 % o 2755 e a
Zdjecie nr 12. Przejazd kat. D na linii kolejowej nr 177
od potudniowej strony w kierunku Raciborza.
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Zdjecia nr 13 i 14. Przejazd kolejowo-drogowy na zlikwidowanej linii kolejowej nr 206 na odcinku
Znin — Damastawek. Nie ma toréw, ale sg znaki i przejazd.

Zdjecia nr 15, 16, 17 i 18. Funkcjonujace przejazdy kolejowo-drogowe na zlikwidowanej linii
kolejowej nr 34 na odcinku Sokotéw Podlaski — Kostki.
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Zdjecie nr 20. Dzikie przejScie przez tory na linii 007 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk
w km 18,0.
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2. Kladki dla pieszych

Zdjecie nr 21. Katowice, ktadka dla pieszych w ciagu ul. Paderewskiego, linia nr 001. Zly stan techniczny
stalowych belek nosnych oraz spodniej powierzchni stopni i spocznikéw schodow ktadki.

Zdjecie nr 22. Ktadka dla pieszych na stacji Lowicz, linia nr 3 w km. 80,670. Korozja wgtebna metalowej
konstrukcji schodéw. Ktadka w trakcie modernizacii linii kolejowej Warszawa — Poznan ma ulec likwidacji
(w latach 2017-2019 zaplanowano wybudowane przej$cia podziemnego).
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Zdjecie nr 23. Ozaréow Mazowiecki, ktadka dla pieszych w km 15,538, na lini kolejowej nr 003.
Wykruszenia, peknigcia i uszkodzenia betonu od spodu pomostu.

Zdjecie nr 24. Boréw, gm. Prusice kladka nad torami linii Wroctaw - Poznan. Brak szczeblinek
w balustradzie oraz rozlegta korozja powierzchniowa. W betonowej nawierzchni chodnika spekania oraz ubytki nawierzchni
betonowej zwtaszcza w strefach dylatacyjnych nad przyczotkami.
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Zdjecie nr 25. Ktadka we Wroctawiu pomiedzy ulicami Robotnicza i Teczowa. Kratownicowe dzwigary

w zlym stanie technicznym. Na wszystkich elementach prawie catkowicie zniszczone antykorozyjne powtoki malarskie,
zaawansowana korozja powierzchniowa oraz ogniska krozji wzerower;j.

Zdjecia nr 26 i 27. Ktadka w Brzegu Dolnym, pomiedzy ulicami Sienkiewicz i 1 Maja. Perforacja

el ) e

na stezeniach belek. Poziome blachy stupéw podp6r ulegly rozwarstwieniu (znaczne ubytki korozyjne przekrojéw stalowych).
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Zdjecie nr 28. Milanéwek, kfadka dla pieszych pomigdzy ulicami Krakowska i Warszawska. Na spodzie

ptyty pomostu korozja odstonietego zbrojenia, ubytki betonu, oraz osady, wytugowania i wykwity. Uszkodzona powtoka

antykorozyjna na dzwigarach gtdwnych.
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Zdjecie nr 29. Warszawa, ul Pozarowa, ktadka dla pieszych. Uszkodzona powtoka antykorozyjna na dzwigarach

gtolwnych, stalowej ptycie pomostu, balustradzie oraz schodach stalowych. Zanieczyszczony odpadami budowlanymi teren

pod schodami.
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M o \fi A M hl;-jli : m‘i“‘ L), b 3 A - l:
Zdjecie nr 30. Kladka w Chorzowie ul. Maronia. Zerwana linka uszynienia (zagrozenie porazenia pradem
elektrycznym). Korozja stalowych stupdw. Na fundamentach podp6r ubytki betonu.
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Zdjecie nr 31. Katowice, ktadka w ciagu ul. Paderewskiego. Obiekt ogolnie w ztym stanie technicznym, wymaga
pilnego remontu. Tablica informacyjna, iz UM w Katowicach nie jest zarzadca obiektu.
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Zdjecie nr 32. Blonie, ktadka przy ul. taki. Zniszczona antykorozyjna powloka malarska. Zawansowania korozja
powierzchniowa, ogniska korozji wzerowej. Peknigcia bitumicznej nawierzchni chodnika. Wszystkie ostony przeciwporazeniowe,
za krotkie, tj. nie spetnialy warunku aby pionowa krawedz ostony znajdowata sie w odlegtosci nie mniejszej niz 2m
od znajdujacej sie pod napieciem sieci trakcyjne;j.

L WL [ o P

il

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

Zdjecie nr 35. Przejscie pod torami na stacji PKP Gdynia Grabdwek. Zarysowania na konstrukcji obiektu,
zZtuszczenia powtok malarskich na $cianach i suficie. Zty stan wizualno-estetyczny, graffiti.
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Zdjecie nr 36. Czechowice - Dziedzice, przejScie podziemne pomigdzy ulicami Kolejowa i Hutnicza.
Odspojenie powtok malarskich $cian. Sciany zanieczyszczone przez graffiti. Betonowa nawierzchnia chodnika z licznymi
peknigciami 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. Plochocinskiej.
Zwisajacy niezabezpieczony przewdd elektryczny.

Zdjecie nr 39. Julianowo, gm. Prabuty, wiadukt sklepiony pod linia kolejowa wraz z przejSciem

dla pieszych. Liczne ubytki w materiale ceglanym na przyczotkach oraz $cianach czotowych, spekania w $cianach bocznych,
gzymsy skrzydet poro$nigte roslinnoscig, brak schodow technicznych do obstugi obiektu.
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