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Wykaz stosowanych skrétéw i pojec

Autoryzacja bezpieczenstwa - dokument potwierdzajacy ustanowienie przez zarzadce
infrastruktury systemu zarzadzania bezpieczenstwem oraz zdolno$¢ spetniania przez niego
wymagan niezbednych do bezpiecznego projektowania, eksploatacji i utrzymania infrastruktury
kolejowej.

Automatyka bezpieczenstwa pociggu (ABP) - zesp6t urzagdzen odpowiedzialnych
za bezpieczenstwo jazdy pojazdu trakcyjnego. W sktad automatyki bezpieczenstwa pociggu
wchodza: SHP (samoczynne hamowanie pociagu), CA (czuwak aktywny) oraz RADIO-STOP.
Urzadzenia SHP oraz CA kontroluja czujnos¢ maszynisty. Zadaniem systemu RADIO-STOP jest
wstrzymanie ruchu wszystkich pojazdéw trakcyjnych bedacych w strefie bezposredniego
zagrozenia ruchu kolejowego. Dziatanie urzadzen automatyki bezpieczenstwa pociggu oraz
czujnos$¢ maszynisty rejestrowane sg za pomoca predkosciomierza wskazujgco-rejestrujgcego
(rodzaj tachometru) firmy Sécheron Hasler (dawniej Hasler).

brk — bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

Certyfikat bezpieczenstwa — dokument uprawniajacy przewoznika kolejowego do uzyskania
dostepu do infrastruktury kolejowej i potwierdzajacy ustanowienie przez przewoznika kolejowego
systemu zarzadzania bezpieczenstwem oraz zdolnos$¢ spetniania przez niego wymagan
bezpieczenstwa zawartych w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci i innych przepisach
prawa wspoélnotowego i prawa krajowego.

Czuwak — w transporcie szynowym jeden z elementdéw zabezpieczajacych, ktérego celem
jest minimalizowanie zagrozen wynikajacych ze zdarzen losowych w trakcie poruszania sie
pojazdu. Jego nazwa zostata bezposrednio zaczerpnieta od czasownika czuwa¢, poniewaz jego
podstawowym zadaniem jest sprawdzenie przytomnosci prowadzacego pojazd. W zaleznosci
od rodzaju pojazdu oraz trakgji, w ktdrej sie on porusza, czuwak lub jego element musi by¢ stale
wcisniety w trakcie jazdy (tzw. czuwak bierny lub pasywny) lub uruchamiany w okreslonym
momencie jazdy (czuwak aktywny). Niespetnienie tych wymogdéw automatycznie powoduje
wywotanie hamowania awaryjnego pojazdu.

Dziennik D831 - dziennik ogledzin rozjazd6w, skrzyzowan toréw w jednym poziomie oraz wyrzutni
ptéz hamulcowych na goérkach rozrzadowych, stanowiacy zatacznik 1 do Instrukcji Id-4 (Instrukcja
o ogledzinach, badaniach technicznych i utrzymaniu rozjazdéw).

Europejski Systemu Zarzagdzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) - umozliwia automatyczne
komunikowanie sie urzadzen poktadowych w kabinie maszynisty z nadajnikami na torach. Korzysci
z tego udogodnienia to mniejsze prawdopodobienstwo wypadku (maszynista jest z duzym
wyprzedzeniem ostrzegany o przeszkodach na torze) oraz mozliwosc¢ jazdy z predkoscig wieksza
niz 160 km/h.

FWSI - przyjeta w prawie unijnym umowna miara liczby ofiar wypadkow, w ktérej zabici
uwzgledniani sa zwaga 1 a ciezko ranni zwaga 0,1.

Generator SHP - urzadzenie elektroniczne wchodzace w sktad samoczynnego hamowania pociggu
(SHP) systemu automatyki bezpieczenstwa pociggu (ABP), stosowanego w celu zapewnienia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego.
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Hamulec bezpieczenstwa - urzadzenie lub zesp6t urzadzen zainstalowany w pojezdzie szynowym,
przeznaczony do zatrzymania pojazdu (pociggu) przez osobe inng niz maszynista badz motorniczy,
w sytuacji niebezpiecznej dla pasazerow.

Incydent - kazde zdarzenie inne niz wypadek lub powazny wypadek, zwigzane z ruchem pociaggow
i majace wptyw na jego bezpieczenstwo.

Infrastruktura kolejowa - linie kolejowe oraz inne budowle, budynki i urzadzenia wraz
z zajetymi pod nie gruntami, usytuowane na obszarze kolejowym, przeznaczone do zarzadzania,
obstugi przewozu oséb i rzeczy, a takze utrzymania niezbednego w tym celu majatku zarzadcy
infrastruktury.

Interoperacyjnosc transeuropejskiego systemu kolei - zdolnos$¢ systemu kolei do zapewnienia
bezpiecznego i nieprzerwanego przejazdu pociaggéw spetniajacych wymagany stopien wydajnosci
tych linii. Zdolno$¢ ta zalezy od warunkéw prawnych, technicznych oraz operacyjnych, ktére musza
by¢ spetnione w celu umozliwienia efektywnego poruszania sie po transeuropejskiej sieci kolejowej.

Linia kolejowa - droga kolejowa majaca poczatek i koniec wraz z przylegtym pasem gruntu,
na ktérg sktadaja sie odcinki linii, a takze budynki, budowle i urzadzenia przeznaczone
do prowadzenia ruchu kolejowego.

Ksigzka E1758 - ksigzka kontroli urzadzen sterowania ruchem kolejowym, stanowigca zatgcznik 5
do Instrukgji le-5 (Instrukcja o zasadach eksploatacji i prowadzenia robét w urzadzeniach sterowania
ruchem kolejowym).

PKP PLK SA - Polskie Koleje Panstwowe Polskie Linie Kolejowe Spétka Akcyjna.
POIS - Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko.

SEPE - System Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej — wspomagajacy nadzér nad procesem planowania
i realizacji rozktadu jazdy oraz dokumentowania tego procesu w Spoétce PKP PLK SA.

SRK - urzadzenia sterowania ruchem kolejowym.

Siec kolejowa - uktad potaczonych ze soba linii kolejowych, stacji i terminali kolejowych oraz
wszystkich rodzajéw statego wyposazenia niezbednego do zapewnienia bezpiecznej i ciggtej
eksploatacji systemu kolei, bedacy whasnoscig zarzadcy infrastruktury lub zarzadzany przez zarzadce
infrastruktury.

Sygnat zastepczy (SZ) - semafor wskazujacy swiatto czerwone wraz z migajagcym biatym.
Stosowany jest w sytuacjach, gdy automatyczne zabezpieczenia sterowania ruchem kolejowym
nie pozwalaja podac¢ normalnego sygnatu zezwalajacego na jazde. Sytuacje takie moga wynikac
z awarii urzadzen albo z ustawienia takiej trasy pociggu, ktéra nieprzewidziana jest w systemie
sterowania ruchem.

System zarzadzania bezpieczenstwem na kolei (SMS) - organizacja i dziatanie przyjete przez
zarzadce infrastruktury i przewoznika kolejowego dla zapewnienia bezpieczenstwa.

Swiadectwo bezpieczenstwa - dokument potwierdzajacy zdolno$¢ bezpiecznego prowadzenia
ruchu kolejowego i wykonywania przewozéw kolejowych, wydawany podmiotom zwolnionym
z obowiazku uzyskania certyfikatu bezpieczenstwa i autoryzacji bezpieczenstwa.

Umowa o udostepnienie infrastruktury kolejowej - umowa zawarta pomiedzy zarzadca
infrastruktury a przewoznikiem okreslajaca trasy przejazdow, zasady korzystania z infrastruktury
oraz standard jakosci dostepu do infrastruktury.
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Wypadek - niezamierzone nagte zdarzenie lub cigg takich zdarzen z udziatem pojazdu kolejowego,
powodujace negatywne konsekwencje dla zdrowia ludzkiego, mienia lub srodowiska. Do wypadkéw
zalicza sie w szczegdlnosci: kolizje, wykolejenia, zdarzenia na przejazdach, zdarzenia z udziatem oséb
spowodowane przez pojazd kolejowy bedacy w ruchu, a takze pozar pojazdu kolejowego.

Wypadek powazny — wypadek spowodowany kolizja, wykolejeniem pociggu lub innym podobnym
zdarzeniem z przynajmniej jedng ofiarg Smiertelna lub przynajmniej piecioma ciezko rannymi lub
powodujacy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury kolejowej lub srodowiska,
ktore moga zosta¢ natychmiast oszacowane przez komisje badajaca wypadek na co najmniej
2 min €, majacy oczywisty wptyw na regulacje bezpieczenstwa kolei lub na zarzadzanie
bezpieczenstwem.

WiW - program komputerowy ,Wypadki i Wydarzenia”.

Wspolne wskazniki bezpieczenstwa (CSI) — informacje statystyczne odnoszace sie do wypadkow
i incydentéw kolejowych, skutkéw wypadkéw, bezpieczenstwa technicznego infrastruktury
kolejowej i zarzadzania bezpieczenstwem.

Wspodlne metody oceny bezpieczenstwa (CSM) — metody oceny bezpieczeristwa ustalone w celu
opisania sposobu oceny jego poziomu, spetniania wymagan bezpieczenstwa oraz zgodnosci
z innymi wymaganiami dotyczacymi bezpieczenstwa.

Wspolne cele bezpieczenstwa (CST) — minimalne poziomy bezpieczenstwa, ktére powinny by¢
osiagniete przez rézne czesci transeuropejskiego systemu kolei i przez system kolei jako catos¢,
wyrazone w kryteriach akceptacji ryzyka.

Wykolejenie pociagu - kazdy przypadek, w ktérym co najmniej jedno koto pociggu wypadto
z toru.

Wypadki na przejazdach kolejowych - wypadki z udziatem co najmniej jednego pojazdu
kolejowego i co najmniej jednego pojazdu przekraczajacego przejazd oraz innych uzytkownikéw
przekraczajacych przejazd, takich jak piesi, lub innych obiektéw tymczasowo znajdujacych
sie na torach lub w ich poblizu, zgubionych przez pojazd przekraczajacy przejazd.

Wypadki z udziatlem oséb spowodowane przez poruszajacy sie tabor kolejowy - wypadki,
w ktérych w co najmniej jedng osobe uderzyt pojazd kolejowy lub obiekt do niego przymocowany
lub taki, ktéry odtaczyt sie od pojazdu. Definicja obejmuje osoby, ktére wypadty z pojazdu
kolejowego oraz osoby, ktére upadty lub w ktére uderzyt wolny obiekt podczas podrézy
na poktadzie pojazdu.

Znaczacy wypadek — wypadek z udziatem co najmniej jednego pojazdu kolejowego bedacego
w ruchu z przynajmniej jedng ofiarg $miertelng lub ciezko ranng lub powodujacy znaczne szkody
w taborze, torach kolejowych, instalacjach lub srodowisku (dotyczy szkody o wartosci co najmniej
150 tys. € lub znacznego zaktécenia ruchu, polegajacego na wstrzymaniu ruchu kolejowego
na gtéwnej linii kolejowej przez co najmniej 6 godzin).

VPC (warto$¢ zapobiegania ofiarom w ludziach) — warto$¢, jaka spoteczenstwo ponosi w zwigzku
z ofiarami wypadkoéw, ktdra nie stanowi podstawy do rekompensaty dla uczestnikdéw wypadkow,
podawana corocznie w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie Prezesa Urzedu Transportu
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Kolejowego'. Ustalana jest w oparciu o badania preferencji w ramach projektu HEATCO - Developing
Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assess - mend. Na VPC sktada
sie wartos¢ bezpieczenstwa, tj. wartos¢ gotowosci do ptacenia (WTP (ang. Willingness to pay))
oparta na badaniach preferencji przeprowadzonych w Rzeczypospolitej Polskiej oraz posrednie
i bezposrednie ekonomiczne koszty wypadkéw oszacowane w Rzeczypospolitej Polskiej, na ktére
skfadajg sie koszty leczenia i rehabilitacji, koszty sadowe, koszty poniesione przez Policje, koszty
prywatnych dochodzen zwigzanych z wypadkami, koszty akcji ratunkowej i koszty ubezpieczenia,
a takze straty w produkgji (warto$¢ towaréw i ustug, ktére mogtyby powsta¢, gdyby wypadek sie
nie wydarzy).

T Definicja wg Dyrektywy Komisji 2009/149/WE z dnia 27 listopada 2009 r. zmieniajacej dyrektywe 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady w odniesieniu do wspdlnych wskaznikdw bezpieczenstwa oraz wspoélnych metod obliczania kosztéw
wypadkéw - Zatgcznik | Wspdlne wskazniki bezpieczenstwa, pkt 5 (Dz.U.UE.L.2009.313.65).



WPROWADZENIE

. Temat kontroli

,Bezpieczenstwo ruchu kolejowego w Polsce”

. Nr kontroli
1/12/003

Pod wzgledem bezpieczenstwa w transporcie kolejowym Polska znajduje sie na jednym z ostatnich
miejsc w Europie. Ogolny poziom bezpieczenstwa w ruchu kolejowym, okreslany miernikiem
wypadkow?, jest gorszy tylko w Rumunii, za$ miernik ciezkosci wypadkéw? jest w Polsce najgorszy
w Europie®. Z danych Europejskiej Agencji Kolejowej (zwanej dalej w skrocie ERA, ang. European
Railway Agency) wynika, ze jedna pigta Smiertelnych ofiar wypadkéw na kolei w Unii Europejskiej
(UE) ginie na polskiej sieci w sytuacji, gdy ludnos¢ Polski stanowi tylko jedna trzynasta populacji UE.
W 2012 r. ekonomiczne skutki dla polskiego spoteczenstwa, wynikajace z liczby ofiar smiertelnych
i 0s6b ciezko rannych, wyrazone w VPC® (wartos¢ zapobiegania ofiarom w ludziach) oszacowano
na ok. 167 min zt., za$ z tytutu szk6d materialnych w pojazdach kolejowych i infrastrukturze
kolejowej na 18,8 min zt (szacunek ten dotyczy wytacznie wypadkdéw powstatych z winy zarzadcy
infrastruktury kolejowej, tj. Spotki PKP Polskie Linie Kolejowe (PKP PLK SA).

W zwigzku z powyzszym, tj. ze wzgledu na wage, zakres i skutki jakie dla spoteczeristwa i gospodarki
wynikajg z niskiego poziomu bezpieczehstwa komunikacyjnego w polskim transporcie kolejowym,
istotng kwestig jest rzetelne wykonywanie obowigzkéw przez podmioty odpowiedzialne
za to bezpieczenstwo®. Zgodnie z przepisami ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym’ (dalej ustawa o tk) do zapewnienia bezpieczenstwa ruchu kolejowego (dalej zwanego
w skrocie brk) zobowigzano przede wszystkim zarzadcow infrastruktury kolejowej, z ktérych
najwazniejszym jest spétka PKP PLK SA® oraz przewoznikéw kolejowych. Przepisy przywotanej
ustawy naktadajg rowniez stosowne obowiazki w zakresie zapewnienia brk na organy administracji
rzgdowej, tj. na ministra wtasciwego do spraw transportu oraz Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego (dalej Prezes UTK). Od nalezytego wykonywania ustawowych obowiazkéw przez
wymienione podmioty zalezy gtéwnie poziom brk.

Zapewnienie zadowalajacego poziomu brk jest przedmiotem szerokiego zainteresowania opinii
publicznej. Swiadczy o tym tres¢ skarg, wnioskdw i sugestii, ktére naptywaty do Najwyzszej Izby
Kontroli (NIK), zwtaszcza w okresach po duzych katastrofach, badz wypadkach kolejowych. Stanowity
one istotng przestanke w podjeciu przez NIK decyzji w sprawie przeprowadzenia niniejszej kontroli.

2 Liczba znaczacych wypadkow (ogotem) w stosunku do pracy eksploatacyjnej (szt./min pociggokilometrow).

3 Liczba ofiar znaczacych wypadkéw wyrazonej w FWSI w stosunku do pracy eksploatacyjnej mierzonej w milionach
pociggokilometrow” (FWSI/mln pociggokilometrow).

4 Naprzyktad, w 2012 r. doszto w Polsce do kilku groznych katastrof kolejowych, w tym pod Szczekocinami, w ktérej zgineto
16 0s6b a 57 zostato rannych. Do wypadku tego doszto m.in. w wyniku nieprawidtowego zarzadzania bezpieczenstwem
ruchu kolejowego. Fakty te zostaty stwierdzone przez Paristwowg Komisje Badan Wypadkéw Kolejowych.

5 Por. Stowniczek wazniejszych pojec oraz skrotéw pkt 36.

6 Bezpieczenstwo komunikacyjne w transporcie kolejowym jest zalezne od trzech grup czynnikdw, tj. technicznych
(zwiazanych z infrastrukturg kolejowa, w tym stanem drogi kolejowej, systeméw sterowania ruchem, systemow
telekomunikacyjnych, systeméw zasilania oraz z taborem kolejowym), prawnych (zwigzanych z wdrazaniem aktow
prawa europejskiego, krajowego, instrukcji wewnetrznych i procedur, ktérych bezwzgledne przestrzeganie minimalizuje
ryzyko dojscia do wypadku kolejowego) oraz kadrowych (kompetencji, kwalifikacji oraz doswiadczenia i doskonalenia
zawodowego personelu kolejowego).

7 Dz.U.z 2007 r.Nr 16, poz. 94 ze zm.

8  Spotka ta zarzadza 93,2%. ogdlnej dtugosci sieci kolejowej w Polsce.
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. Cel gtéwny

Gtownym celem niniejszej kontroli byto dokonanie oceny wykonywania zadan przez podmioty
odpowiedzialne za brk, w tym dziatalnosci wyzej wymienionych organéw administracji rzgdowej
oraz przedsiebiorstw kolejowych, tj. PKP PLK SA oraz wybranych przewoznikéw kolejowych®.
W szczegdlnosci ocenie poddano ich dziatalno$¢ w zakresie:

¢ sprawowania nadzoru przez Prezesa UTK nad bezpieczenstwem ruchu kolejowego;

¢ wdrazania przez przedsiebiorstwa kolejowe Systemu Zarzadzania Bezpieczernstwem
(dalej w skrocie SMS, ang. Safety Management Systems), w tym certyfikatow i autoryzacji
bezpieczenstwa;

¢ implementacji dyrektyw UE, dotyczacych bezpieczenstwa kolejowego;

¢ sprawowania nadzoru przez ministra wtasciwego do spraw transportu nad wykonywaniem
ustawowych zadan przez Prezesa UTK, w tym zadanh polegajacych na wprowadzaniu
interoperacyjnosci systemu' kolei.

. Organizacja kontroli

Kontrola zostata przeprowadzona pod wzgledem legalnosci, rzetelnosci, gospodarnosci i celowosci,
stosownie do przepisu art. 5 ust. 1 ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli",
zwanej dalej ustawa o NIK, za wyjatkiem spétki z 0.0. Przewozy Regionalne w ktorej kontrola zostata
przeprowadzona na podstawie przepisu art. 5 ust. 2 wymienionej ustawy.

Jednostka koordynujaca kontrole byt Departament Infrastruktury NIK. Uczestnikiem kontroli byty
réwniez oddziaty terenowe UTK, ktore przeprowadzity kontrole w 4 oddziatach PKP PLK SA oraz
u 3 przewoznikéw kolejowych, w trybie art.12 pkt 2 ustawy o NIK.

Postepowanie kontrolne przeprowadzone zostato w okresie od 11 lipca 2012 r. do 4 marca
2013 roku. Ostatnie wystapienie pokontrolne - uwzgledniajgce rozstrzygniecia podjete przez
Kolegium Najwyzszej Izby Kontroli, ktére rozpatrywato zastrzezenia zgtoszone przez kierownikow
skontrolowanych jednostek — zostato przekazane adresatowi (tj. Prezesowi UTK) w dniu 9 lipca
2013 roku. Badaniami kontrolnymi objeto lata 2011-2012.

9 Wykaz skontrolowanych podmiotéw, stanowi zatacznik 5.1. do niniejszej Informacji.

10 System to zespot lub zespoty elementéw wzajemnie powigzanych w uktady, realizujgcych jako catos¢ okreslong funkcje
nadrzedna lub zbiér takich funkgji.

" DzU.z2012r, poz. 82, ze zm.
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m Ogolna ocena kontrolowanej dziatalnosci i jej uzasadnienie

Najwyzsza Izba Kontroli ocenia negatywnie dziatalnos¢ skontrolowanych podmiotéow™,
odpowiedzialnych za zapewnienie skutecznego funkcjonowania systemu bezpieczenstwa
ruchu kolejowego w Polsce.

Powyzszg ocene uzasadniajg przede wszystkim waga i zakres stwierdzonych
nieprawidtowosci w dziatalnosci skontrolowanych podmiotow w obszarze bezpieczenstwa
ruchu kolejowego (brk) oraz skutki, jakie dla spoteczenstwa i gospodarki wynikaja z katastrof
i wypadkow kolejowych.

Nieprawidtowosci ujawniono w dziatalnosci wszystkich skontrolowanych podmiotéw,
odpowiedzialnych za wykonywanie zadan z zakresu brk. W dziatalnosci organéw administracji
rzagdowej, tj. MTBiGM oraz Prezesa UTK, nieprawidtowosci wystepowaty gtéwnie w obszarze
sprawowania nadzoru nad skuteczng modernizacja infrastruktury kolejowej przez PKP PLK SA,
ktérej stan techniczny warunkuje utrzymanie odpowiedniego poziomu brk. Do nieprawidtowosci
w dziatalnosci tych organdéw nalezy takze zaliczy¢ dopuszczenie do opdznien w implementac;ji
prawa UE, pozostajagcego w zwigzku z brk, a w przypadku Prezesa UTK - rowniez niewystarczajacy
nadzor nad bezwzglednym przestrzeganiem przez zarzadcéw infrastruktury i przewoznikéw
kolejowych przepiséw i procedur, obowigzujgcych w systemie zarzadzania brk. Podstawowe
nieprawidtowosci w dziatalnosci zarzadcy infrastruktury kolejowej w kontrolowanym zakresie,
tj. PKP PLK SA, polegatly gtéwnie na zwtoce w usuwaniu awarii — istotnych dla brk — elementow tej
infrastruktury, naduzywaniu sygnatu zastepczego, tj. procedury o najmniejszym stopniu ochrony
przed wypadkami, a takze na niewystarczajagcym nadzorze nad przestrzeganiem procedur majacych
bezposredni wptyw na poziom brk oraz przeciggajacym sie wdrazaniu zalecen audytu w obszarze
zarzadzania brk. Nieprawidtowosci w dziatalnosci skontrolowanych przewoznikéw kolejowych
polegaty natomiast na niewykonywaniu modernizacji taboru kolejowego (wagonowego
i trakcyjnego) oraz na niewtasciwym wykonywaniu - okreslonych przez zarzadce infrastruktury
kolejowej — zadan w ramach wdrazania systemu zarzadzania bezpieczenstwem na kolei.
Przewoznicy ci nie sprawowali rowniez dostatecznie skutecznego nadzoru nad pracg maszynistéw
taboru trakcyjnego.

Istotng przyczyng niewykonywania zadan zwigzanych z brk, zwtaszcza w zakresie sprawowania
nadzoru nad przedsiebiorstwami kolejowymi wdrazajacymi system zarzadzania bezpieczenstwem
na kolei, byt niedobér wtasciwie przeszkolonej i przygotowanej kadry. Braki kadrowe
wystepowaty zarébwno w UTK, jak i w przedsiebiorstwach kolejowych. W szczegdlnosci brakowato
wykwalifikowanych pracownikéw na stanowiska petnomocnikéw do spraw bezpieczeristwa oraz
audytoréw systemow zarzadzania bezpieczenstwem.

Z ustalen kontroli wynika, ze w szczegdlnosci:
1) nieprawidtowosci w dziatalnosci ministra wtasciwego do spraw transportu zwiazanej z brk polegaty na:

¢ opodznieniach we wdrazaniu waznych dla bezpieczenstwa komunikacji kolejowej
przepiséw unijnych do krajowego porzadku prawnego. Opdznienia we wdrazaniu szesciu
dyrektyw wynosity od 1 miesigca do 18 miesiecy w przypadku przepiséw ustawowych i od

12 Najwyzsza Izba Kontroli stosuje 3-stopniowa skale ocen: pozytywna, pozytywna mimo stwierdzonych nieprawidtowosci oraz
negatywna. Wykaz sformutowanych w wystapieniach pokontrolnych ocen skontrolowanej dziatalnosci dla poszczegdinych
jednostek zawiera Zafgcznik 5.3 do niniejszej Informacji.
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7 do 21 miesiecy w przypadku przepiséw wykonawczych [str. 22-24]>. Stanowito to zagrozenie
dla bezpieczenstwa kolejowego z powodu innej niz w UE interpretacji przepisdw prawa przez
podmioty kolejowe w zakresie brk,

nierealizowaniu - przyjetego przez Rzad RP i przedtozonego Komisji Europejskiej —
+Narodowego Planu Wdrazania Europejskiego Systemu Zarzagdzania Ruchem Kolejowym”.
Do czasu zakonczenia kontroli nie wdrozono do eksploatacji na zadnej z polskich linii
kolejowych elementéw tego sytemu, nie byt on tez aktualizowany, ani nie wyznaczono osoby
odpowiedzialnej za nadzér nad jego realizacjg. Opracowanie przedmiotowego planu byto
traktowane w Ministerstwie, jako formalne wykonanie zalecen Technicznej Specyfikacji dla
Interoperacyjnosci Podsystemu Sterowania Kolei Konwencjonalnych™ [str. 42-44],

niewykorzystywaniu w procesie podejmowania decyzji w sprawie poprawy brk opracowan
dotyczacych oceny stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego, przedktadanych przez
Prezesa UTK. Nie analizowano tych dokumentéw i nie wyciggano z nich stosownych
wnioskdéw oraz nie wskazywano zalecen. Swiadczy¢ o tym moze brak w MTBIGM
dokumentéw potwierdzajacych, ze opracowania te byty omawiane na posiedzeniach
kierownictwa ministerstwa [str. 24-25],

niemonitorowaniu rzetelnosci realizacji wnioskéw badz zalecen, formutowanych pod
adresem Prezesa UTK przez MTBiGM. Wnioski i zalecenia dotyczyty m.in. uzupetnienia
brakéw kadrowych na podstawowych stanowiskach, zwtaszcza o specjalnosciach kolejowych,
przyspieszenia przekazania w catosci infrastruktury kolejowej we wtadanie PKP PLK SA oraz
pozyskania srodkéw na zwiekszenie zatrudnienia w UTK [str. 25];

2) nieprawidtowosci w dziatalnosci Prezesa UTK - jako krajowej wiadzy bezpieczenstwa w transporcie

kolejowym - polegaty na:

¢ odstgpieniu od sprawdzania rzetelnosci i wiarygodnosci informacji, zawartych

w dokumentacji przedstawianej przez podmioty kolejowe™ ubiegajace sie o wydanie
certyfikatéw, autoryzacji oraz $wiadectw bezpieczenstwa. Swiadczy o tym fakt, ze przed
ich wydaniem — zamiast sprawdzenia rzetelnosci i wiarygodnosci informacji, zawartych
w dokumentacji przedstawianej przez podmioty kolejowe - weryfikowano te dokumentacje
jedynie pod wzgledem formalnym,

niedostatecznym nadzorze nad wdrazaniem procedur zwigzanych z wydaniem certyfikatéw,
autoryzacji oraz swiadectw bezpieczenstwa. Po wydaniu autoryzacji, certyfikatow
i Swiadectw bezpieczenstwa przeprowadzony zostat zaledwie jeden audyt systemow
zarzadzania bezpieczenstwem (SMS). Nieprzeprowadzanie audytéw u zarzadcéw
infrastruktury kolejowej i przewoznikéw - w stopniu adekwatnym do liczby wydanych
dokumentoéw — pozostawato w sprzecznosci z systemowym podejsciem do brk i nie
mogto by¢ zastapione pojedynczymi kontrolami w zakresie wdrazania tylko niektérych
elementéw SMS. W pierwszym poétroczu 2012 r. przeprowadzono tylko 9 takich kontroli,
ktore wykazaty nieprawidtowosci w dziatalnosci wszystkich skontrolowanych podmiotow
w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem [str. 21, 25-28], prowadzeniu niewtasciwej polityki

13

Strony w kwadratowych nawiasach oznaczaja miejsca, w ktérych szerzej oméwiono poszczegéine kwestie.

4 Wprowadzonej decyzjg KE nr 964 z marca 2006 r.
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Obowiazek ten wynika z art. 13 ust. 1a pkt 6 i 7 ustawy o tk.
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3)

kadrowej, co skutkowato powstawaniem zalegtosci w rozpatrywaniu spraw zwigzanych
m.in. z wydawaniem Swiadectw bezpieczenstwa dla przewoznikéw kolejowych oraz
w zatwierdzaniu przepiséw i regulacji wewnetrznych, przedktadanych Prezesowi przez
przedsiebiorstwa kolejowe. Braki kadrowe skutkowaty tez niezatwierdzeniem przez Prezesa
dokumentacji systemu utrzymania pojazdéw kolejowych, tj. niezrealizowaniem obowigzku
wynikajacego z Rozporzadzenia Komisji UE' w zakresie wydania certyfikatow jednostkom
odpowiedzialnym za utrzymanie wagondw, zarejestrowanych w Krajowym Rejestrze
Pojazdow [str. 26],

¢ niepodejmowaniu skutecznych dziatan w celu eliminowania naduzywania stosowania
sygnatéw zastepczych (SZ) w prowadzeniu ruchu pociagéw [str. 28-30];

nieprawidtowosci w dziatalnosci PKP PLK SA w zakresie zapewnienia brk na zarzadzane;j sieci

kolejowej polegaty na:

¢ nierzetelnym przestrzeganiu istotnych dla brk procedur systemoéw zarzadzania
bezpieczenstwem (SMS), dotyczacych utrzymania infrastruktury kolejowej. Skutkowato
to m.in. znacznym udziatem infrastruktury kolejowej ponizej stanu umozliwiajgcego
bezawaryjnie prowadzenie ruchu pociggdéw i wprowadzaniem ograniczen predkosci, badz
awaryjnych trybdéw sterowania ruchem przy uzyciu sygnatéw zastepczych (SZ). Zty stan
infrastruktury szczegoélnie toréw, rozjazdéw i urzadzen sterowania ruchem kolejowym (SRK)
stanowit bezposrednie zagrozenie dla brk i byt najczestsza przyczyna wypadkéw i zdarzen
kolejowych". Nadmieni¢ przy tym nalezy, ze ok. 60% linii kolejowych oraz ok. 35% rozjazdéw
eksploatowano tylko ze wzgledu na wprowadzenie ograniczenia predkosci przez kursujace
pociagi [str. 21, 30-31],

¢ nieokresleniu rzeczywistych potrzeb w zakresie zatrudnienia pracownikéw niezbednych
do realizacji czynnosci wynikajacych z obowigzujacych przepiséw i instrukgji w stuzbach
drogowej, automatyki i inzynierii ruchu. W konsekwencji brakowato pracownikéw
o odpowiednich kwalifikacjach i nie byty wykonywane w petnym zakresie badania
techniczne przez toromistrzéw, inspektoréow diagnostow ds. nawierzchni i podtorza
oraz nie przeprowadzano komisyjnych badan rozjazdéw lub byty one przeprowadzane
przez osoby nieuprawnione. Nie zostaty takze ustalone minimalne potrzeby zatrudnienia
w poszczegdlnych zespotach pracowniczych, wykonujacych zadania dotyczace drég
kolejowych, automatyki i telekomunikacji oraz posterunkéw prowadzenia ruchu [str. 31].
Nie opracowano réwniez procedury sprawowania systemowego nadzoru nad realizacja
whnioskow i zalecen pokontrolnych, dotyczacych stanu infrastruktury kolejowej™ [str. 33],

¢ zwloce w usuwaniu waznych dla brk usterek w rozjazdach i urzagdzeniach sterowania ruchem
kolejowym (SRK). Niektére niesprawne rozjazdy byty eksploatowane nawet przez kilka lat,
natomiast zwtoka w usuwaniu usterek w urzadzeniach SRK dochodzita do kilkunastu dni.
Wynikato to z nieprzestrzegania regulacji wewnetrznych, z braku dostatecznego nadzoru
oraz nierzetelnego wykonywania obowigzkéw stuzbowych przez pracownikéw spotki.
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Nr445/2011 w sprawie systemu certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujacym wagony
towarowe oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE Nr 653/2007) - Dz.U. UE.L 2011.122.22.

W dobrym stanie technicznym byto ok. 40% linii i 65,6% rozjazdéw. W przypadku urzadzen SRK ocena dobra dotyczyta
natomiast 33,3% urzadzen samoczynnej blokady liniowej, 34,7% urzadzen na przejazdach i 8,2% urzadzen stacyjnych.

Formutowanych zaréwno przez kontrole wewnetrzna spotki, jak i kontrole zewnetrzne.
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Niedostateczny nadzér nad zapewnieniem sprawnego i bezpiecznego funkcjonowania
rozjazdow kolejowych i SRK skutkowat tym, ze dopiero w trakcie okresowych komisyjnych
badan technicznych wykrywane byty usterki, ktérych istnienie powinno by¢ stwierdzone
w trakcie codziennych ogledzin. Oznaczato to, ze ruch pociagéw przez dtuzszy okres odbywat
sie np. po niesprawnych rozjazdach [str. 34-35],

¢ naduzywaniu stosowania awaryjnych procedur prowadzenia ruchu z uzyciem sygnatu
zastepczego (SZ)*, co obnizato poziom brk. Praktyka naduzywania SZ przez PKP PLK SA
miata miejsce szczegdlnie w czasie wykonywania prac modernizacyjnych oraz dtugotrwatego
usuwania awarii urzadzen zabezpieczenia ruchu kolejowego powstatych w wyniku
dewastacji i zdarzen losowych. Nalezy przy tym podkresli¢, ze procedury te w najnizszym
stopniu chronig przed wypadkami wskutek popetnienia btedu przez dyzurnego ruchu?,
co zwieksza zagrozenie wystapienia wypadkow, szczegodlnie kategorii 03 (tj. wyprawienie,
przyjecie lub jazda pociggu po niewtasciwie utozonej niebezpiecznej drodze przebiegu
albo niewtasciwa obstuga urzadzen sterowania ruchem kolejowym). Tylko w 2011 r. byto
siedem wypadkow tej kategorii, co stanowito 7,1% ogétu wypadkdéw z winy spétki, natomiast
w okresie 9 miesiecy 2012 r. wystapity cztery takie wypadki, co stanowito 8,3% wypadkéw
ogotem z winy spofki [str. 36],

¢ niedostatecznym nadzorze nad wdrazaniem procedur systemu zarzadzania
bezpieczenstwem (SMS), w szczegd6lnosci nad realizacja procedury pn. ,Utrzymanie linii
kolejowej w sprawnosci technicznej i organizacyjnej”. Spotka nie dokonywata aktualizacji tej
dokumentacji wraz ze zmiang obowigzujacych przepiséw?, dotyczacych m.in. prowadzenia
manewrdw, rozmieszczenia wagonow z towarami niebezpiecznymi i transportéw
wojskowych, masy hamujacej, jednoosobowej obstugi trakcyjnej, organizacji ruchu
i prowadzenia pociagéw. Zmiany przepisdw w wymienionym zakresie winny zosta¢ ujete
w regulacjach wewnetrznych podmiotéw kolejowych [str. 32-33],

¢ nierealizowaniu procedury pn. ,Audyty Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem”, ktorej
celem winno by¢ wykrywanie zaniedban i nieprawidtowosci w funkcjonowaniu systemu
zarzadzania bezpieczenstwem, ujawnianie przyczyn i zrédet ich powstawania oraz sprawne
i skuteczne wnioskowanie o usprawnienie dziatan jednostek organizacyjnych spétki. Do czasu
zakonczenia kontroli, w spéfce nie zostat wdrozony przedmiotowy audyt [str. 33];

nieprawidtowosci w dziatalnosci przewoznikéw kolejowych w zakresie zapewnienia brk polegaty
natomiast na wystepowaniu przypadkow:

¢ awarii i defektéw pojazdow trakcyjnych, ktére bezposrednio zagrazaty brk i stanowity
przyczyne wypadkéw, w tym na skutek nienalezytego utrzymania stanu technicznego tych
pojazdow, a zwtaszcza pojazddéw wyeksploatowanych i technicznie przestarzatych oraz
niedostatecznego nadzoru nad systemem utrzymania taboru przez pracownikéw dozoru
technicznego [str. 37, 56-58],

20
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W toku kontroli ujawniono, ze prowadzenie ruchu w oparciu o SZ przez okres powyzej 7 dni odbywato sie na obszarze
102 posterunkéw ruchu.

Na przyktad, w czasie stosowania procedury SZ, w dniu 3 marca 2012 r. w miejscowosci Chatupki w poblizu Szczekocin
zderzyty sie dwa pociagi pospieszne, co byto jedna z najwiekszych katastrof kolejowych w Polsce.

Przede wszystkim nie aktualizowano dokumentacji SMS w zwigzku ze zmianami kluczowej dla zapewnienia brk Instrukgji
o prowadzeniu ruchu pociggow (Ir-1).
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¢ nierzetelnego prowadzenia ksigzek napraw biezacych i przegladéw okresowych taboru oraz
ksigzek poktadowych pojazddw [str. 37-39],

¢ niewystarczajacego nadzoru nad pracg maszynistow taboru trakcyjnego, zwtaszcza
w zakresie ich czasu pracy i bezpiecznego prowadzenia pojazdéw kolejowych. Maszynisci
przekraczali dozwolong predkos$¢ przy jednoczesnym nierejestrowaniu przez urzadzenia
poktadowe w lokomotywach np. uzycia hamulca, czujnosci maszynisty, badz parametrow
samoczynnego hamowania pociagu [str. 38, 58-65],

¢ niedostatecznego nadzoru nad realizacja zadan warunkujacych prawidtowe wdrozenie
i funkcjonowanie systemu zarzadzania bezpieczehAstwem na kolei. Nierzetelnie
dokumentowane byty m.in. czynnosci zwigzane z utrzymaniem taboru oraz jego
eksploatacja. Gtéwna przyczyna tego stanu byt brak dobrze przygotowanej kadry [str. 37-42],

¢ braku zaktadowych rocznych planéw audytéw wewnetrznych, dotyczacych systemu
zarzadzania bezpieczenstwem, badz niepetnym realizowaniu tych planow [str. 39-42].

m Uwagi i wnioski

Regres polskiej kolei przejawia sie nie tylko w utracie znacznych udziatéw w rynku przewozowym
spowodowanych brakiem skutecznych dziatarn w kierunku zmiany struktury jakosciowej oferty
dostosowanej do potrzeb klientéw, ale réwniez w kwestiach bezpieczenistwa ruchu. Niesprawnie
zorganizowane i ciaggnace sie latami prace modernizacyjne skutkujg ciagtymi zmianami rozktadow
jazdy oraz stale zmieniajacymi sie warunkami prowadzenia ruchu pociagéw na podstawie sygnatu
zastepczego. Nalezy przy tym podkresli¢, ze sygnat zastepczy, ktory powinien by¢ stosowany tylko
w wyjatkowych sytuacjach (np. awarii), na niektérych posterunkach stat sie norma, co z pewnoscia
ostabia uwage i koncentracje pracownikéw kolei bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem
ruchu. W konsekwencji stanowi to zagrozenie dla brk i sprowadza niebezpieczenstwo w postaci
wystepowania wypadkow kolejowych.

W ocenie NIK, waga i zakres stwierdzonych nieprawidtowosci w obszarze bezpieczeristwa ruchu
kolejowego stanowig wystarczajacg podstawe do podjecia — niezaleznie od realizacji wnioskéw,
sformutowanych w wystgpieniach pokontrolnych®?* — dziatan systemowych, gtéwnie poprzez
wprowadzenie zmian w aktualnie obowigzujacych przepisach prawa.

W zwiazku z powyzszym, NIK dostrzega potrzebe zainicjowania, badzZ przyspieszenia stosownych
prac legislacyjnych przez Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, majacych
na celu nowelizacje obowigzujacych lub przygotowanie nowych przepiséw?, dotyczacych:

1) wprowadzenia zmian do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie
0golnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji**. Proponowane zmiany powinny
w szczegdblnosci objac przepisy dotyczace prowadzenia ruchu na podstawie sygnatu zastepczego,
poprzez wprowadzenie uregulowan zobowiazujacych dyzurnego ruchu do poinformowania
maszynisty o przyczynach takiej jazdy i numerze toru, na ktéry udzielono zezwolenia. Po wejsciu
w zycie powyzszych zmian, przedsiebiorstwa kolejowe bytyby zobowigzane do aktualizacji regulagji
wewnetrznych i procedur systemu zarzadzania bezpieczenstwem na kolei (SMS),

22 Wyszczegolnionych na str. 46-48 niniejszej Informacji.
23 Dotyczy to opracowanego w MTBiGM projektu zatozen projektu ustawy o czasie pracy maszynistow.
24 Dz.U.Nr 172, poz. 1444 ze zm.
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2) wprowadzenia zmian w ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym?’. Nowe
rozwigzania prawne powinny regulowa¢ m.in. wymagania wobec osrodkoéw szkolenia
na licencje i $wiadectwo maszynisty, Swiadczenie ustug udostepniania maszynistow (np. tylko
dla przewoznikéw kolejowych posiadajacych certyfikat bezpieczenstwa) oraz mechanizmy
identyfikacji maszynistow wykonujacych czynnosci na rzecz wiecej niz jednego przewoznika
kolejowego,

3) sfinalizowania prac nad przygotowaniem nowej ustawy o czasie pracy maszynistéw. Nowe przepisy
powinny okres$la¢ zakres i normy czasu pracy oraz przygotowanie zawodowe maszynistow,
a takze sankcje dla maszynistow i pracodawcdw naruszajacych te przepisy.

W Swietle ustalen kontroli celowe jest réwniez podjecie innych dziatan przez organy administracji
rzadowej, odpowiedzialne za stan bezpieczenistwa ruchu kolejowego, w tym przez:

a) Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w zakresie:

¢ finansowego i organizacyjnego wzmocnienia Urzedu Transportu Kolejowego, m.in. w wyniku
ewentualnego zwiekszenia srodkéw budzetowych z przeznaczeniem na wykonywanie
zadan kontrolnych w obszarze brk oraz rozszerzenia kompetencji Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego w zakresie wydawania instrukgji i wytycznych, obejmujacych ruch i sygnalizacje
kolejowg, obowigzki maszynistow i dyzurnych ruchu, a takze eksploatacje i utrzymanie
pojazdow kolejowych,

¢ zasadnosci odbudowy szkolnictwa zawodowego o profilu kolejowym oraz zwiekszenia
kompetencji szkoleniowych PKP PLK SA;

b) Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w zakresie sfinalizowania prac zwigzanych z wprowadzeniem
jednolitych standardéw bezpieczenstwa, w szczego6lnosci w wyniku wdrozenia nowych i jednolitych
instrukgji dla maszynisty pojazdu trakcyjnego oraz instrukcji techniki pracy manewrowe;j.

25 Dz.U.z 2007 r.Nr 16, poz. 94 ze zm.



UWARUNKOWANIA PRAWNE | EKONOMICZNO-ORGANIZACYJNE

m Uwarunkowania prawne

Proces tworzenia systemu nadzoru nad bezpieczenstwem kolei w Polsce jest dziataniem
ciggtym, a jego doskonalenie wymusza zaréwno pojawianie sie kolejnych uregulowan prawa
wspoélnotowego, jak i tez potrzeba regulowania probleméw, pojawiajacych sie w praktyce dnia
codziennego®.

Zasady korzystania z infrastruktury kolejowej, zarzadzania ta infrastruktura i jej utrzymania zostaty
uregulowane w przywotanej wczedniej ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (ustawa
o tk). Zadania w zakresie brk zostaty takze okreslone w licznych instrukcjach kolejowych (przewoznikéw
i zarzadcéw)?. Dotyczg one m.in. organizowania ruchu, usuwania usterek urzadzen SRK i rozjazdéw,
a takze postepowania w przypadku powaznych katastrof, wypadkoéw i incydentéw kolejowych.

Podstawowym dokumentem okreslajgcym wymogi prawa europejskiego w zakresie zapewnienia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego jest Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady UE w sprawie
bezpieczenstwa kolei Wspdlnoty?®. Wymogi tej Dyrektywy zostaty wprowadzone do ustawy
o tki weszly w zycie z dniem 11 wrzesnia 2006 r., a zadaniem Urzedu Transportu Kolejowego (UTK),
wynikajagcym z tego wdrozenia jest m.in. wydawanie autoryzacji bezpieczenstwa i certyfikatow
bezpieczenstwa. Autoryzacja bezpieczenstwa to dokument potwierdzajacy ustanowienie przez
zarzadce infrastruktury systemu zarzadzania bezpieczerstwem oraz zdolnos$¢ spetniania przez niego
wymagan niezbednych do bezpiecznego projektowania, eksploatacji i utrzymania infrastruktury
kolejowej. Autoryzacje bezpieczenistwa wydaje Prezes UTK na wniosek zarzadcy infrastruktury,
po potwierdzeniu akceptacji systemu zarzadzania bezpieczehstwem, oraz wewnetrznych regulacji
w celu spetnienia przez zarzagdce wymagan niezbednych do bezpiecznego projektowania,
eksploatacji i utrzymania infrastruktury, w tym systemu nadzoru ruchu kolejowego i sygnalizacji.
Certyfikat bezpieczenstwa jest natomiast dokumentem uprawniajacym przewoznika kolejowego
do uzyskania dostepu do infrastruktury kolejowej. Jest to dokument potwierdzajacy ustanowienie
przez przewoznika kolejowego systemu zarzadzania bezpieczeristwem oraz zdolnos$¢ spetniania
przez niego wymagan bezpieczenstwa zawartych w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci
i innych przepisach prawa wspdlnotowego i prawa krajowego. Zarzadcy infrastruktury kolejowej
i przewoznicy kolejowi, aby uzyskac¢ autoryzacje lub certyfikat bezpieczenstwa, obowiazani
sg opracowac System Zarzadzania Bezpieczeristwem.

Swiadectwo bezpieczenstwa obowigzani sg uzyska¢ zarzadcy, ktérych linie kolejowe
sq funkcjonalnie oddzielone od reszty systemu kolejowego i sg przeznaczone do prowadzenia
pasazerskich przewozéw aglomeracyjnych i wojewodzkich przewozéw pasazerskich w rozumieniu
przepisdw ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym?* oraz zarzadcy
prywatnej infrastruktury kolejowej, ktéra jest wytgcznie uzytkowana przez jej wtascicieli
do prowadzenia wtasnych przewozéw. Sa to przewoznicy wykonujacy wytacznie przewozy
po prywatnych liniach oraz uzytkownicy bocznic kolejowych.

26 Wykaz aktéw prawnych zostat przedstawiony w zataczniku 5.7., a szczegbétowa analiza stanu prawnego w zakresie brk
zostata przedstawiona w zataczniku 5.8. do niniejszej Informacji.

27 W tym ponad 120 instrukcji PKP PLK SA.

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

29 Dz.U.z 2011 r.Nr5, poz.13 ze zm.
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m Uwarunkowania ekonomiczne i organizacyjne

Infrastruktura kolejowa w Polsce zarzadza 9 podmiotdéw, przy czym podstawowa siec tej
infrastruktury (93,2%) zarzadzana jest przez PKP PLK SA. Udziat poszczegdélnych podmiotow
w zarzadzaniu tg infrastrukturg w 2012 r. przedstawiono na wykresie 1.

Wykres nr 1

Udziat poszczegdlnych zarzadcédw w dtugosci eksploatowanych linii kolejowych
(wg stanu na dzien 31 grudnia 2012 r.).

koleje
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0,21%

PKP SKM
0,15%
PMT Linie Kolejowe UBB Polska KP KOTLARNIA
0,02% 0,01% 0,55%

Zrédto: Dane UTK.

Jednym z istotnych czynnikéw obnizajacych poziom brk w Polsce jest niezadowalajacy
stan techniczny ok. 27% infrastruktury kolejowej*, co wynika gtéwnie z wieloletniego jej
niedofinansowania. W zakresie nawierzchni, stan ten ilustruja dane na wykresie 2, natomiast zmiany
stanu technicznego tej infrastruktury w latach 2010-2012 — dane zamieszczone w tabeli 1.

Wykres nr 2
Stan techniczny nawierzchni kolejowej

m Dobra W Dostateczna W Niezadowalajgca m Zta (V= 0 km/h)

Zrédto: Dane PKP PLK SA (wg stanu na dzier 31.12.2012r.).

30 Najczesciej wystepujaca przyczyna ztego lub niezadowalajacego stanu technicznego linii kolejowych jest zuzycie
eksploatacyjne poszczegdlnych elementéw nawierzchni, badz przekroczenie dopuszczalnego czasu eksploatacji
elementéw tej nawierzchni.
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Tabelanr 1
Zmiany w stanie technicznym infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK SA

Dobra 36% 40% 43%
Dostateczna 35% 32% 30%
Niezadowalajgca 29% 28% 27%

Zrédto: Dane PKP PLK SA.

Na skutek wysokiego stopnia wyeksploatowania elementéw znacznej czesci infrastruktury
kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK SA, w 2012 r. odnotowano®' 2.889 przypadkéw pekniecia
szyny, 258 przypadkéw wyboczenia lub deformacji toru, 4.287 usterek w dziataniu rozjazdéw oraz
2.569 przypadkow nagtej awarii toru. Zdarzenia te stanowity zagrozenia dla brk, albowiem mogty
doprowadzi¢ do wykolejenia pociggu, a w szczegdélnosci z powodu nieprawidtowej geometrii toru
(deformacja lub wyboczenie toru), nieciggtosci toku szynowego (pekniecie lub ztamanie szyny) oraz
uszkodzenia rozjazdu.

Z powodu ograniczonych srodkéw finansowych, prace naprawcze lub inwestycyjne w 2012 r.
podejmowano tylko na obiektach, ktérym grozito wytgczenie z ruchu ze wzgledu na zty stan
techniczny i zostaty ujete w nakazach inspektorow nadzoru budowlanego. Pozostate obiekty
eksploatowano przy ograniczonej predkosci i nacisku osi, o ile umozliwiato to bezpieczne
prowadzenie ruchu pociggéw.

[lo$¢ srodkéw, jakie PKP PLK SA pozyskuje z udostepniania linii kolejowych oraz otrzymuje
w formie dotacji z budzetu panstwa byta niewystarczajaca na sfinansowanie w petnym zakresie
wszystkich robot naprawczych. Sytuacja ta dotyczyta gtéwnie potrzeb zwigzanych z wymiana
toréw oraz rozjazdow. Stopien zaspokojenia potrzeb w zakresie wymiany toréw ilustruja dane
przedstawione na wykresie 3, natomiast stopien zaspokojenia potrzeb w zakresie wymiany
rozjazdow przedstawiaja dane na wykresie 4.

31 W okresie od 1 stycznia do 31 grudnia 2012 r. zawartych w ksiedze wydarzen systemu ewidencji pracy eksploatacyjnej (SEPE).
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Wykres nr 3
Realizacja wymian toréw ze srodkéw na biezace utrzymanie i na inwestycje®
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Zrédto: Dane PKP PLK SA.

Wykres nr 4
Realizacja wymian rozjazdéw ze Srodkéw na biezace utrzymanie i na inwestycje
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Zrédto: Dane PKP PLK SA.

W zwigzku z sytuacjg przedstawiong na powyzszych wykresach, tj. brakiem wystarczajacych
$rodkéw na finansowanie w petnym zakresie wykonywania robét naprawczych w celu zapewnienia
bezpiecznego ruchu pociaggéw - wprowadzane sg obostrzenia eksploatacyjne. Skutkujg one jednak
wydtuzaniem czasu jazdy, a tym samym przyczyniajg sie do zmniejszenia atrakcyjnosci transportu
kolejowego, gtéwnie poprzez obnizanie maksymalnych predkosci rozktadowych, ktére sg znacznie
nizsze niz w wiekszosci krajéw europejskich. Ponadto, brak odpowiednich inwestycji taborowych
i pogarszajacy sie stan techniczny uzywanych pojazdéw powodujg, oprécz zagrozenia dla brk,
obnizanie jakosci oferowanych ustug, ktéra znacznie odbiega od standardéw europejskich.

32 Nawykresach 34 linig czerwong zaznaczono poziom Sredniorocznych potrzeb wymian przy nastepujacych zatozeniach:
odtworzenie w ciaggu 10 lat do stanu dobrego infrastruktury kolejowej, realizacja biezacych napraw w petnym zakresie.



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

m Poziom bezpieczenstwa ruchu kolejowego

Jednym z gtéwnych wyznacznikéw do dokonania oceny stanu bezpieczenstwa ruchu
kolejowego jest liczba zaistniatych wypadkow kolejowych oraz analiza ich przyczyn i skutkéw,
a takze wystepujacych zagrozen. Liczba wypadkow kolejowych jest pochodng m.in. wielkosci
wykonywanych przewozéw, intensywnosci ruchu kolejowego, stanu technicznego eksploatowanej
sieci linii kolejowych oraz stanu technicznego pojazdéw kolejowych.

W stosunku do pracy eksploatacyjnej, na sieci PKP PLK SA, sposrdd 20 krajow UE (o najwiekszej
dtugosci linii kolejowych) odnotowano najwyzszg liczbe znaczacych wypadkéw ogétem oraz
najwyzszy wskaznik liczby ofiar tych wypadkéw. Poziom bezpieczenstwa ruchu kolejowego
okresla miernik wypadkow, czyli liczba wypadkéw przypadajaca na 1 milion pociggo-kilometrow
(szt/mln poc.-km). Wielkos¢ pracy eksploatacyjnej wykonanej w 2011 r. przez przewoznikéw podczas
przewozow oséb wyniosta 144,4 mln poc.-km, natomiast podczas przewozow rzeczy wyniosta
79,5 mIn poc.-km. Ogétem wielkos$¢ pracy eksploatacyjnej wyniosta 223,94 min poc.-km, co oznacza,
ze na kazdy min poc.-km wydarzyto sie ponad 3,8 wypadku. Od 2006 r. nieprzerwanie Polska
zajmuje w UE drugie miejsce (po Rumunii) pod wzgledem liczby znaczacych wypadkéw ogdtem
w stosunku do pracy eksploatacyjnej. Zgodnie z tym wskaznikiem, srednio w latach 2006-2010
na kazdy min poc.km odnotowano w Polsce 2,3 wypadku, podczas gdy w Rumunii 3,9, a na kolejach
niemieckich — 0,3.W 2011 r. wskaznik ten dla Polski wynosit 2,1, dla Rumunii - 2,5, a dla Niemiec - 0,3.
Poziom omawianego wskaznika w niektorych krajach europejskich przedstawiaja dane na wykresie 5.

Wykres nr 5
Liczba znaczacych wypadkéw ogdtem w stosunku do pracy eksploatacyjnej w 20 krajach europejskich
w latach 2006-2010i 2011 .
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Zrédto: UIC, Significant Accidents 2011 — General Report and Benchmarking, dane dot. PKP PLK SA 2012 r. - oprac. Biuro Bezpieczeristwa Spotki.

Pod wzgledem liczby wypadkéw z udziatem osdb poza przejazdami i przejsciami kolejowymi
(w stosunku do pracy eksploatacyjnej), Polska zajmuje rowniez drugie miejsce w Europie. Wskaznik
ten (Srednio w latach 2006-2010) wynosit ok. 1,8 wypadku, w Rumunii - 2,6, a w Niemczech
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- tylko 0,2. W 2011 r. wskaznik ten dla Polski wynosit 1,6, za$ dla Rumunii - 1,8 oraz 0,2 dla Niemiec.
Liczbe wypadkdéw z udziatem oséb poza przejazdami i przejsciami kolejowymi w 20 krajach
europejskich ilustrujg dane na wykresie 6.

Wykres nr 6
Liczba wypadkéw z udziatem oséb poza przejazdami i przejsciami w stosunku do pracy eksploatacyjnej
w 20 krajach europejskich w latach 2006-2011.
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Zrédto: UIC, Significant Accidents 2011 — General Report and Benchmarking, dane dot. PKP PLK SA w 2012 r. - oprac. Biuro Bezpieczeristwa Spétki.

Sposrdd 20 krajow europejskich, od 2006 r. Polska zajmuje natomiast pierwsze miejsce (przed
Rumunig) w zakresie liczby ofiar znaczacych wypadkéw, wyrazonej w FWSI®, w stosunku do pracy
eksploatacyjnej. Zgodnie ze wskaznikiem FWSI, na kazdy min poc.km zanotowano w Polsce (Srednio
w latach 2006-2010) ok. 2,5 ofiar wypadkéw (osoby), podczas gdy w Rumunii byto 1,6 osoby,
a na kolejach niemieckich - 0,2. Liczbe takich ofiar wypadkéw przedstawiono na wykresie 7.

Wykres nr 7
Liczba ofiar wypadkéw wyrazona w FWSI w stosunku do pracy eksploatacyjnej w 20 krajach europejskich
w latach 2006-2010i 2011 r.

2,5

[FWSI / mIn pockm]

™ 2006-2010 m 2011 mPKPPLK2012r.

Zrédto: UIC, Significant Accidents 2011 — General Report and Benchmarking, dane dot. PKP PLK SA w 2012 r. - oprac. Biuro Bezpieczeristwa Spétki.

33 Przyjeta w UE umowna miara liczby ofiar wypadkow, w ktérej zabici uwzgledniani sa zwaga 1, a ciezko ranni —zwaga 0,1.
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Niski poziom bezpieczenstwa ruchu kolejowego w Polsce byt skutkiem jednoczesnego
wystepowania wielu przyczyn. Do najwazniejszych nalezy zaliczy¢:
¢ zl3 jakosc¢ infrastruktury kolejowej (niedostateczny stan techniczny nawierzchni, rozjazdéw,
urzadzen SRK);

¢+ niezadowalajacy stan techniczny taboru wagonowego i trakcyjnego;

¢ niewystarczajgce kwalifikacje i umiejetnosci pracownikéw odpowiedzialnych
za bezpieczenstwo ruchu kolejowego (brk);

¢ niedostateczny nadzér zarzadcy infrastruktury oraz spétek przewozowych nad wdrazaniem
wewnetrznych regulacji wynikajacych z Systemu zarzadzania bezpieczenstwem na kolei
(SMS) oraz nieprzestrzeganie procedur obowigzujacych w tym zakresie.

Negatywnie na poziom brk wptywaty takze:
¢ niedostateczny nadzér, zwtaszcza Prezesa UTK, nad dziatalnoscig zarzadcow infrastruktury
kolejowej w zakresie brk oraz nad podmiotami kolejowymi realizujacymi przewozy;

¢ niedostateczny nadzoér i kontrola w zakresie bezpieczenstwa ruchu kolejowego
PKP PLK SA - nad spotkami przewozowymi, a zarzadow tych spotek - nad przestrzeganiem
przez pracownikéw stosownych procedur.

Powyzsze przyczyny skutkowaty licznymi wypadkami i zdarzeniami kolejowymi zaréwno z winy
skontrolowanego zarzadcy infrastruktury kolejowej (tj. PKP PLK SA), jak i przewoznikéw kolejowych.
W 2012 r. na sieci PKP PLK SA odnotowano 684 wypadki, w tym 99 wypadkdéw obciazajacych spotke
PKP PLK. Za pozostate wypadki odpowiedzialnoscig obcigzono inne podmioty, w tym gtéwnie
przewoznikéw kolejowych. Liczbe wypadkow kolejowych przedstawiono na wykresie 8.

Wykres nr 8
Liczba wypadkéw na sieci w Polsce, w tym wypadki obcigzajace PKP PLK SA
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Wypadki kolejowe miaty réwniez wymierne skutki finansowe. W 2012 r. ekonomiczne
skutki wypadkow (powstatych z winy zarzadcy infrastruktury kolejowej — sp6tki PKP PLK)
z uwzglednieniem liczby oséb zabitych i ciezko rannych zostaty szacowane na ok. 167 min zt, zas
koszt szk6d materialnych w taborze i infrastrukturze wynosit 18,8 mln zt. Stosowne dane w tym
zakresie przedstawiono w tabeli 2.

Tabela nr2
Ekonomiczne skutki wypadkéw kolejowych w Polsce w 2012 r.

Wzgledny koszt
wszystkich wypadkow
[w PLN na min

Catkowity koszt
wszystkich wypadkow
[PLN]

Ekonomiczne skutki wypadkow

z podziatem na:

poc.-km]
liczbe zabitych i ciezko rannych pomnozong przez
L. warto$¢ zapobiegania ofiarom w ludziach (VPC)* 166.966.852,50 760.669,03
2. |szkody w $rodowisku 299.200,00 1.363,10
3 kosz_ty szkod materialnych w pojazdach kolejowych 18.774.545,29 85.533,24
lub infrastrukturze kolejowej
Opodznienia spowodowane wypadkami 525.980,00 min. _

Zrédto: PKP PLK SA.

m Dziatalnos¢ ministra wtasciwego do spraw transportu w zakresie bezpieczenstwa ruchu
kolejowego

3.2.1. Implementacja prawa UE

Wdrazanie postanowien szesciu dyrektyw UE, pozostajacych w zwigzku z brk, do przepiséw prawa
krajowego odbywato sie z opdznieniem. Wynosito ono od 1 miesigca do 18 miesiecy w przypadku
przepiséw ustawowych i od 7 do 21 miesiecy — w przypadku przepiséw wykonawczych. Do czasu
zakonczenia kontroli nie zostata natomiast zaimplementowana Dyrektywa Komisji z dnia
1 marca 2011 r. dotyczaca interoperacyjnosci kolei*’. Znaczenie tych opéznien dla brk wynikato
zinnej niz w UE interpretacji przepiséw prawa krajowego przez podmioty kolejowe. Opdznienia
w implementacji dyrektyw UE oprécz zagrozenia dla brk - wynikajagcego z innej niz w UE
interpretacji przepiséw prawa krajowego przez podmioty kolejowe - stwarzaty ryzyko zablokowania
finansowania projektow infrastrukturalnych, istotnych dla brk.

Odnosnie wdrazania poszczegdlnych dyrektyw ustalono, ze:

1) Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenistwa kolei wspdlnotowych oraz zmieniajqca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie
przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie

34 VPC (wartos¢ zapobiegania ofiarom w ludziach) dla ofiary smiertelnej przyjeto 341 tys. €, a dla osoby ciezko rannej
46,5 tys. €.

35 Dyrektywa Komisji 2011/18/UE z dnia 1 marca 2011 r. zmieniajaca zatacznik Il, Vi VI do Dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady 2008/57/WE w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie (Dz.U.UE.L2011.57.21).




B A ZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczeristwa (dyrektywa w sprawie
bezpieczenristwa kolei).

Zgodnie z art. 33 powyzszej dyrektywy panstwa cztonkowskie UE zostaty zobowigzane
do wprowadzenia w zycie przepiséw ustawowych, wykonawczych i administracyjnych najpdzniej
do dnia 30 kwietnia 2006 r. i powinny niezwtocznie powiadomi¢ o tym Komisje Europejska (KE).
Dyrektywa ta zostata implementowana do prawa polskiego ustawa z dnia 22 lipca 2006 r. 0 zmianie
ustawy o transporcie kolejowym?’, tj. z trzymiesiecznym opdznieniem, natomiast przepisy
wykonawcze wprowadzono z opdznieniem od 7 miesiecy do 1 roku. Dotyczyto to w szczegdlnosci
siedmiu rozporzadzen Ministra Transportu®. Ponadto, w Polsce - inaczej niz w pozostatych
krajach UE — zaimplementowano do porzadku prawnego przepisy przedmiotowej dyrektywy
w zakresie systemu zarzadzania bezpieczenstwem na kolei (SMS). Polegato to na wytaczeniu
z obowiazku objecia systemem bezpieczenstwa kolejowego uzytkownikéw bocznic kolejowych
oraz dworcow kolejowych;

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/110/WE z dnia 16 grudnia 2008 r. zmieniajqca
dyrektywe 2004/49/WE w sprawie bezpieczeristwa kolei wspdlnotowych, tzw. dyrektywa w sprawie
bezpieczeristwa kolei Dz.U.UE.L.2008.345.62 .

Zgodnie z art. 2 przywotanej dyrektywy pn. ,Wdrozenie i transpozycja” panstwa cztonkowskie
zostaty zobowiazane do wprowadzenia w zycie przepiséw ustawowych, wykonawczych
i administracyjnych (niezbednych do stosowania tej dyrektywy) do 24 grudnia 2010 r.
oraz niezwtocznego przedstawienia tych przepiséw KE. Przepisy ustawowe wprowadzono
z op6znieniem jednego roku i jednego miesigca®;

Dyrektywa Komisji 2009/149/WE z dnia 27 listopada 2009 r. zmieniajqca dyrektywe 2004/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do wspdlnych wskaznikdw bezpieczenistwa oraz
wspolnych metod obliczania kosztéw wypadkow™.

Zgodnie z art. 2 tej dyrektywy panstwa cztonkowskie zobowigzane zostaty do przyjecia i publikacji
przepiséw ustawowych, wykonawczych i administracyjnych - niezbednych do jej wykonania -
najpozniej do dnia 18 czerwca 2010 r. oraz do niezwtocznego przekazania KE tekstu tych przepiséw
oraz tabeli korelacji pomiedzy tymi przepisami a dyrektywa. Dyrektywa ta zostata transponowana
do prawa polskiego rozporzagdzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 20 lipca 2010 r. w sprawie
wspoélnych wskaznikdw bezpieczenstwa*, tj. z jednomiesiecznym opdznieniem;

36

37

38

39

40

Dz.U. Nr 144, poz. 1046.

Rozporzadzenia: z dnia 5 grudnia 2006 r. w sprawie sposobu uzyskania certyfikatu bezpieczenstwa (Dz.U. Nr 230,
poz. 1682), z dnia 12 marca 2007 r. w sprawie warunkéw oraz trybu wydawania, przedtuzania, zmiany i cofania autoryzacji
bezpieczenstwa, certyfikatu bezpieczenstwa i Swiadectw bezpieczenstwa (Dz.U. Nr 57, poz. 389), z dnia 19 marca 2007 r.
w sprawie systemu zarzadzania bezpieczeristwem w transporcie kolejowym (Dz.U. Nr 60, poz. 407 ze zm.), zdnia 30 kwietnia
2007 r. w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentéw na liniach kolejowych (Dz.U. Nr 89, poz. 593), z dnia
19 lutego 2007 r. w sprawie zawartosci raportu z postepowania w sprawie powaznego wypadku, wypadku i incydentu
kolejowego (Dz.U. Nr 41, poz. 268) oraz z dnia 21 lutego 2007 r. w sprawie wzoru legitymacji cztonka Parstwowej Komisji
Badania Wypadkéw Kolejowych (Dz.U. Nr 41, poz. 269).

Dyrektywa zostata implementowana do prawa polskiego ustawg z dnia 16 wrzesnia 2011 r. 0 zmianie ustawy o transporcie
kolejowym (Dz.U. Nr 230, poz. 1372), a weszta w zycie w dniu 28 stycznia 2012 r.

Dz.U.UE.L.2009.313.65 ze zm.
Dz.U. Nr 142, poz. 952,
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4) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie*.
W art. 38 powyzszej dyrektywy postanowiono, ze nie pdzniej niz do dnia 19 lipca 2010 r. panstwa
cztonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne
do zapewnienia zgodnosci z jej artykutami** oraz z zatgcznikami | - IX. Dyrektywa ta zostata
zaimplementowana do polskiego prawa ustawa z dnia 16 wrzesnia 2011 r. 0 zmianie ustawy o transporcie
kolejowym®, ktéra weszta w zycie w dniu 28 stycznia 2012 roku. Wdrozenie do prawa polskiego nastapito
zatem z op6znieniem 18 miesiecy w stosunku do terminu okreslonego w dyrektywie;

5) Dyrektywa Komisji 2009/131/WE z dnia 16 paZdziernika 2009 r. zmieniajqca zatqcznik VIl do dyrektywy

Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei
we Wspdlnocie*.
Panstwa cztonkowskie zostaty zobligowane do wprowadzenia w zycie niezbednych przepiséw
ustawowych, wykonawczych i administracyjnych do wykonania tej dyrektywy do dnia 19 lipca
2010 roku. Dyrektywa ta zostata zaimplementowana do polskiego prawa ustawg z dnia 16 wrzesnia
2011 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym®, ktéra weszta w zycie 28 stycznia 2012 r. oraz
rozporzadzeniem Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 2 maja 2012 .
w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei*’. Oznacza to, iz przepisy ustawowe wprowadzono
z 18 miesiecznym opdznieniem, a przepisy wykonawcze — z 23 miesiecznym opdznieniem;

6) Dyrektywa Komisji 2011/18/UE z dnia 1 marca 2011 r. zmieniajqca zatqczniki ll, V i VI do dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie.

W art. 2 powyzszej dyrektywy panstwa cztonkowskie zostaty zobowigzane do wprowadzenia
w zycie przepiséw ustawowych, wykonawczych i administracyjnych niezbednych do jej wykonania
najpodzniej do dnia 31 grudnia 2011 r., a takze do niezwtocznego przekazania Komisji tekstu tych
przepiséw. Do czasu zakoriczenia kontroli trwaty prace legislacyjne nad wdrozeniem tej dyrektywy.

Ustalono ponadto, ze do czasu zakorniczenia kontroli nie zostata opracowana w MTBiGM krajowa
strategia wdrazania standardéw interoperacyjnosci w zakresie podsystemu infrastruktura, okreslata
harmonogram wdrazania interoperacyjnosci w tym zakresie. Nie zostaty rowniez opracowane
krajowe przepisy dotyczace technicznych specyfikacji dla interoperacyjnosci (TSI) w zakresie
infrastruktury dla kolei konwencjonalnych. W ocenie NIK, brak krajowych specyfikacji technicznych
i dokumentéw normalizacyjnych stanowi zagrozenie dla brk. Podkreslenia wymaga fakt, ze jezeli
nie ma jednoznacznie okreslonych przepiséw w omawianym zakresie, to podmioty odpowiedzialne
za spetnienie i sprawdzenie wymagan odwotujacych sie do przepiséw krajowych, kazdorazowo
same muszg podjac¢ decyzje, ktére dokumenty sa wtasciwe.

3.2.1. Nadz6r nad dziatalnoscia Prezesa UTK

Z ustalen kontroli wynika, iz nie byt wystarczajacy nadzér ministra wiasciwego do spraw transportu
nad dziatalnoscig Prezesa UTK. W okresie objetym kontrolg, minister nie podejmowat stosownych

4 Dz.U.UE.L.2008.191.1 ze zm.,

42 Art.1i2,art.4ust.2,art.5ust. 2,5,6i8,art.6ust1,2,3,9i10,art. 7,819, art. 11 ust. 45, art. 12, art. 13 ust. 5, art. 15, 16 i 17,
art. 18 ust.1,2,41i5, art. 19 ust. 3, art. 20-27, art. 28 ust. 4 i 6, art. 32-35.

43 Dz.U.z2011 r. Nr 230 poz. 1372.
44 Dz.Urz. UE L273/12217.10.2000 .
45 Dz.U.z 2011 r. Nr 230 poz. 1372.
46 DzU.z2012r., poz. 492.
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dziatan pozostajacych w zwigzku z corocznie przekazywanymi przez Prezesa UTK dokumentami
pn. Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego.
Tres¢ tych dokumentéw nie byta poddawana analizie i nie wyciggano z niej stosownych wnioskéw
badz zalecen, zwtaszcza dotyczacych brk. Minister nie zajmowat zadnego stanowiska i nie
podejmowat dziatan* pomimo, ze w przedmiotowych dokumentach (za 2010 r.i 2011 r.) byty
wskazywane nieprawidtowosci z zakresu brk, a w szczegdlnosci zwracano uwage na:

¢ niedostateczny i nieskuteczny nadzér organéw PKP PLK SA nad podlegtymi im liniowymi
jednostkami organizacyjnymi w zakresie stanu technicznego i utrzymania infrastruktury
kolejowej oraz prowadzenia ruchu kolejowego;

¢ koniecznos¢ wzmocnienia nadzoru nad czasem pracy maszynistow, zwtaszcza wobec
maszynistéw zatrudnianych na warunkach innych niz umowa o prace, wykonujacych
podstawowe obowigzki u innego pracodawcy.

Minister nie monitorowat réwniez dziatart podejmowanych przez Prezesa UTK w zwigzku z realizacjg
whnioskow i zalecen, formutowanych pod jego adresem przez MTBiGM, ktére dotyczyty:

¢ uzupetnienia brakéw kadrowych na podstawowych stanowiskach, zwtaszcza
o specjalnosciach kolejowych;

¢ uregulowania sprawy nadzoru budowlanego nad infrastrukturg kolejowa w zwigzku
zapewnieniem interoperacyjnosci systemow kolejowych;

¢ przyspieszenia przekazania catej infrastruktury kolejowej we wtadanie zarzadcow tej
infrastruktury;

¢ pozyskania srodkéw na zwiegkszenie zatrudnienia w UTK.

Minister nie podejmowat tez dziatan w zwigzku ze wzrostem w 2011 r. — w stosunku do 2010 r.
- liczby wypadkéw spowodowanych ztym stanem infrastruktury o 20% (tj. z 60 do 74)*® oraz
ztym stanem taboru kolejowego o ponad 75%* (tj. z 23 do 41). Dziatania ministra w tym zakresie
mogtyby polega¢ na wprowadzeniu przepisow dotyczacych zmiany umiejscowienia rewidentéw
taboru, podobnie jak to jest w UE®.

m Dziatalnos¢ Prezesa UTK w zakresie bezpieczenstwa ruchu kolejowego

3.3.1. Wydawanie autoryzacji, certyfikatow i Swiadectw bezpieczenstwa

Obowigzek uzyskania w okresie objetym kontrolg dokumentéw bezpieczenstwa, warunkujacych
prowadzenie dziatalnosci, dotyczyt w 2011 r. 10 zarzadcow infrastruktury, w tym 3 spétki, ktére
tacza funkcje zarzadcy z funkcjg przewoznika kolejowego (tj. WKD, PKP Tréjmiasto i PKP LHS),
a takze 53 przewoznikéw towarow i 14 przewoznikdéw oséb. llo$¢ poszczegdlinych dokumentdw,
uprawniajacych zarzadcéw infrastruktury i przewoznikéw kolejowych do prowadzenia dziatalnosci,
ktérg w latach 2010-2012 (I pétrocze) wydat Prezes UTK przedstawiajg dane tabeli 3.

47 Do czasu katastrofy pod Szczekocinami.

48 Wypadki kat. B09.

49 Wypadki kat. B11.

50 W krajach UE rewidenci sg zatrudnieni przez zarzadcéw infrastruktury, a nie tak jak w Polsce - przez przewoznikdw.
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Tabelanr3
Wydane przez Prezesa UTK dokumenty uprawniajace do prowadzenia dziatalnosci (w szt.)*

Wyszczegolnienie 2010 2011 I po6t. 2012
Akceptacja SMS dla przewoznikow 52 10 8
Akceptacja SMS dla zarzadcow 7 1 4
Certyfikaty bezpieczenstwa cz. A i B 91 37 8
Autoryzacje bezpieczenstwa cz. Ai B 10 8 4
Swiadectwa bezpieczenstwa 80 196 118

Zrédto: Dane UTK.

Prezes UTK, wydajac podstawowe dla brk dokumenty (certyfikaty, autoryzacje badz swiadectwa
bezpieczenstwa), weryfikowat jedynie pod wzgledem formalnym przedstawiona przez podmioty
kolejowe dokumentacje. Nie podejmowat natomiast kontroli polegajacych na sprawdzeniu
rzetelnosci i wiarygodnosci zawartych w niej informacji®.

W UTK powstaty takze znaczne zalegtosci w rozpatrywaniu spraw zwigzanych z zatwierdzaniem
regulacji wewnetrznych, przedktadanych Prezesowi UTK przez przedsiebiorstwa kolejowe.
Do czasu zakonczenia kontroli nie zatatwiono 280 spraw, tj.76% wniesionych. Zalegtosci zwigzane
byty ponadto z niezatwierdzeniem przez Prezesa dokumentacji systemu utrzymania pojazdow
kolejowych (DSU), ktére dotyczyty az 669 dokumentéw (sposrdd 915 spraw) oraz 246 (tj. 29%)
$wiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu budowli i urzadzen oraz pojazdéw kolejowych dla
bocznic. Nie zostato tez zatatwionych az 97% spraw (sposréd 628) dotyczacych rejestracji pojazdow
wedtug wymogdéw UE. UTK nie kontrolowat réwniez zagadnien zwigzanych z wykonywaniem
przez zarzadcow linii kolejowych i przewoznikéw obowigzkéw dotyczacych zawiadamiania
Przewodniczacego Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych o zaistniatych zdarzeniach
kolejowych.

Gtéwna przyczyng wystgpienia w UTK powyzszych nieprawidtowosci byto nieadekwatne
- w stosunku do zakresu i ilosci wykonywanych zadan - zatrudnienie. Stan ten byt nastepstwem
niewtasciwej polityki kadrowej, ktora ostabita sprawnos¢ instytucjonalng Urzedu. Dodatkowo,
niedobor kadr skutkowat tym, ze Urzad nie realizowat obowigzku wynikajacego z Rozporzadzenia
Komisji UE*®> w zakresie wydania certyfikatow jednostkom odpowiedzialnym za utrzymanie
wagonodw, zarejestrowanych w Krajowym Rejestrze Pojazdow.

51 Wedtug stanu na poczatek grudnia 2012 r. nie byto zalegtych spraw w zakresie wydawania certyfikatow bezpieczenstwa
i autoryzacji bezpieczenstwa. Stwierdzono natomiast zalegtosci w wydawaniu Swiadectw bezpieczenstwa, ktére dotyczyty
75 spraw (19%).

52 Przeprowadzanie kontroli przez Prezesa UTK w zakresie spetniania obowiazkéw w zakresie bezpieczenstwa ruchu
kolejowego przez zarzadcédw infrastruktury, przewoznikéw kolejowych i uzytkownikéw bocznic wynika z art. 13 ust. 1a
pkt 67 ustawy o tk.

53 Nr445/2011 - Dz.U. UE.L 2011.122.22.
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3.3.2. Nadzér nad wdrazaniem autoryzacji, certyfikatéw i Swiadectw bezpieczenstwa

Prezes UTK, jako centralny organ administracji rzadowej oraz krajowa wtadza bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym?®*, w niedostatecznym stopniu nadzorowat wdrazanie procedur
pozostajacych w zwigzku z wydaniem w Polsce 136 certyfikatéw i 22 autoryzacji oraz 394 Swiadectw
bezpieczenstwa®.

Po wydaniu wyzej wymienionych dokumentéw przeprowadzony zostat tylko jeden (w 2010 r.) audyt
systemow zarzadzania bezpieczenstwem (SMS). Przeprowadzenie tylko jednego audytu $wiadczy
o braku funkcjonowania systemu zarzadzania bezpieczernistwem na polskich kolejach (SMS).
W UE, statystyczny kraj przeprowadza w roku 309 audytéw SMS. Brak audytéw u zarzadcoéw
i przewoznikéw w wymienionym zakresie nie spetnia systemowego podejscia do brk i nie moze by¢
zastapiony pojedynczymi kontrolami UTK w zakresie wdrazania jedynie niektorych elementéw SMS.

W ramach nadzoru Prezesa UTK nad wdrazaniem SMS, w pierwszym pétroczu 2012 r.
przeprowadzono zaledwie 9 kontroli*®, ktére wykazaty nieprawidtowosci we wszystkich
kontrolowanych podmiotach. Na przyktad:

® wlLotos Kolej sp. z o.0. stwierdzono, ze w Ksiedze SMS nie byto podrozdziatu poswieconego opracowaniu,
wdrazaniu i nadzorowaniu realizacji Programu Poprawy Bezpieczeristwa, nieaktualny byt wykaz
eksploatowanych pojazdéw oraz nie byto opiséw podstawowych wymogodw dotyczqcych eksploatowanych
pojazddéw (posiadanie waznych Swiadectw). W planie zapewnienia bezpieczeristwa przewozu towaréw
niebezpiecznych wysokiego ryzyka w transporcie kolejowym nie okreslono zas zasad testowania i okresowego
praktycznego sprawdzania procedur ujetych w tym planie;

e w Orlen KolTrans sp. z o.0. nie przeprowadzono przeglqdu zarzqdzania po powaznym wypadku kolejowym
w dniu 8.11.2010 r. na stacji Biatystok oraz nie przeprowadzono okresowego sprawdzenia aktualnosci
i kompletnosci zapiséw w regulacjach wewnetrznych, w Ksiedze SMS oraz w procedurach SMS. W spétce
nie opracowano tez sposobu i trybu przekazywania informacji o przyczynach zagrozenia bqdZ zdarzenia
kolejowego do ,Rejestru zagrozen” oraz nie wyznaczono doradcy ds. bezpieczeristwa przewozu kolejg towaréw
niebezpiecznych;

e wCTL Cargo sp. z o.0. stwierdzone nieprawidtowosci polegaty m.in. na niedostosowaniu Ksiegi SMS i procedury
P/10 (Przeglqd zarzqdzania) do przepiséw czterech rozporzqdzeri wydanych przez ministra wiasciwego do spraw
transportu w 2011 roku. Nie byto zatwierdzonej przez Prezesa UTK dokumentacji systemu utrzymania pojazdéw;

® w Kolejach Dolnoslgskich SA stwierdzono niekompletne i nieaktualne zapisy w Ksiedze SMS
oraz w procedurach P/10 (Zarzqdzania zmiang), P/11 (Utrzymanie sprawnosci taboru oraz urzqdzer technicznych,
P/17 (Przygotowanie planéw postepowania na wypadek zagrozenia/zdarzenia kolejowego) i P/20 (Przeglqd
zarzqdzania). W ,Rejestrze zagrozen” nie uimowano wszystkich wystepujqcych zagrozen. W spdtce nie byto
zatwierdzonej przez Prezesa UTK dokumentacji systemu utrzymania (DSU), a kierownictwo spétki nie zatwierdzito
wnioskow w sprawie wprowadzenia zmian w SMS;

e wLubelskim Weglu ,Bogdanka” SA nie wdrozono procedury P/05 (Realizacja procesu przewozowego)
i nie przeprowadzono procesu oceny zgodnosci ustalonych celéw bezpieczeristwa z obowiqzujgcymi
standardami, tj. zgodnie z procedurq P/02 (Zarzqdzanie zmiang). Nie opracowano tez planu dziatan
doskonalqcych wedtug procedury P/11 (Nadzér nad dokumentami i zapisami SMS) oraz nie opracowano
dokumentacji dotyczqcej postepowania na okolicznos¢ wystgpienia zagrozenia lub zdarzenia zgodnie
z procedurami P/16 (Audyty bezpieczeristwa) i P/17 (Kontrole);

® w Hagans Logistic sp. z 0.0. wystqpity nieprawidtowosci w procedurze P/07 (Ocena ryzyka zawodowego)
i nie okreslono jednoznacznie sposobu przekazywania informacji zawartych w Programie Poprawy
Bezpieczenistwa. Zarzqd nie wystqpit z wnioskiem do Prezesa UTK o wpis do rejestru pojazdoéw kolejowych,
a rejestr wypadkow nie byt prowadzony.

54 W rozumieniu przepiséw Unii Europejskiej z zakresu bezpieczenstwa i regulacji transportu kolejowego, zgodnie z art. 10
ust. 1 ustawy o tk.

55 0d 1 stycznia 2010 r. do czerwca 2012 .

56 W planach kontroli na 2012 r. nie uwzgledniono 75 podmiotéw, ktdre winny posiada¢ zaakceptowane SMS, w tym
najwiekszych przewoznikéw, tj. PKP Cargo SA i PKP Intercity SA, a do konca listopada 2012 r. nie przeprowadzono
takze kontroli w PKP PLK SA.
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Ujawnienie w toku powyzszych kontroli istotnych nieprawidtowosci swiadcza o potrzebie
przeprowadzania audytow w zakresie spetniania warunkéw zawartych w systemie zarzadzania
bezpieczenstwem (SMS).

3.3.3. Kontrole stosowania sygnatéw zastepczych w prowadzeniu ruchu pociggéw

W ramach nadzoru nad PKP PLK SA Prezes UTK nie podejmowat skutecznych dziatan w celu
eliminowania wieloletniego®” stosowania sygnatéw zastepczych (SZ) w prowadzeniu ruchu
pociagéw. Dtugotrwate nieusuwanie awarii urzadzen SRK, wymuszato stosowanie procedur
awaryjnych z zastosowaniem tych sygnatéw*®. Praktyka naduzywania SZ przez PKP PLK SA miata
miejsce szczegodlnie w czasie wykonywania prac modernizacyjnych, w przypadkach dewastacji
urzadzen SRK oraz powstatych wskutek zdarzen losowych.

® nastacjach kolejowych przy linii 274 na terenie Zaktadu Linii Kolejowych w Watbrzychu, jazdy pociqgdw,
nawet od 10 lat, odbywajq sie na podstawie SZ. Stan ten spowodowany jest kradziezami i dewastacjami
urzqdzen sterowania ruchem kolejowym oraz elementdw sieci powrotnej prqdu trakcyjnego na stacjach
Watbrzych Miasto, Watbrzych Fabryczny, Watbrzych Gtéwny, Boguszéw Gorce i Sedzistaw. W latach 1998-2012
odnotowano 1.285 kradziezy i dewastacji urzqdzen. W zwigzku z tym, od 2004 r. zaprzestano biezqcego
odtwarzania infrastruktury. W przysztosci planowane sq modernizacje urzqdzer poprzez zastosowanie
antykradziezowych elementéw urzqdzen i zastosowanie licznikéw osi. Przeprowadzone przez Oddziat Terenowy
UTK w dniu 24.08.2012 r. jazdy kontrolne na odcinkach linii Watbrzych Gtéwny-Jaworzyna Slgska-Watbrzych
Gtéwny wykazaty, ze na kilku posterunkach ruchu stosowano SZ, a jako przyczyne jego stosowania Zaktad Linii
Kolejowych w Watbrzychu wskazat kradzieze i dewastacje urzqdzer;

e Stacja Swiebodzice, po pozarze w 1997 r. na nastawni dysponujqcej i uszkodzeniu instalacji zasilajqcej obwody
semaforéw swietlnych, uzyskata zgode Naczelnego Dyrektora DOKP na zabudowe do 1999 r. uproszczonej
instalacji obwododw swiatet dla wszystkich semafordéw z zastosowaniem biatego swiatta migajqcego. Sytuacja
powyzsza utrzymywata sie przez blisko 15 lat. Dopiero w lipcu 2012 r. zostaty wytqczone z eksploatacji
,biate swiatta migajgce” w dwéch okregach nastawczych. Wjazdy do stacji Swiebodzice odbywajq sie na SZ,
a wyjazdy na podstawie rozkazéw pisemnych. Kontrola UTK przeprowadzona w maju 2012 r. stwierdzita zty stan
techniczny urzqdzer sterowania ruchem i zobowiqzata Dyrektora Zaktadu Linii Kolejowych PLK w Watbrzychu
m.in. do prowadzenia ruchu wytqcznie w zgodnosci z przepisami rozporzqdzenia w sprawie ogélnych warunkdw
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji. Przywrdcenie prawidtowego dziatania urzqdzen sterowania
ruchem nastqpi dopiero po rewitalizacji urzqdzeri na odcinku Watbrzych Miasto — Sedzistaw, tj. w 2013 r.;

e Stacja Sandomierz i linie odchodzace zostaty dotkniete w 2010 r. powodzig w wyniku ktérej przez dtuzszy
czas stacja nie funkcjonowata i ruch kolejowy byt wstrzymany. Dla przywrécenia ruchu pociqggéw i obstugi
bocznic, w listopadzie 2010 r. wdrozono ,prowizoryczny” projekt organizacji ruchu, w tym wjazdy i wyjazdy
pociqgdw na SZ, ktdry nadal funkcjonuje. Te prowizoryczne urzqdzenia, jak wykazata kontrola UTK na tej stacji
w maju 2011 r., sq stosowane do prowadzenia ruchu pociqgdw na stacji na podstawie SZ, a na jednym ze szlakéw
zapowiadanie pociggdw prowadzone jest za pomocq telefonéw komdrkowych. Te doraZne urzqdzenia na stacji
i przejazdach nie zapewniaty petnego bezpieczeristwa ruchu kolejowego. UTK wyznaczyt termin odbudowy
urzqdzen sterowania ruchem i tgcznosci do 30.09.2011 roku. Termin ten nie zostat dotrzymany. W wyniku
kolejnej kontroli przeprowadzonej w dniach 10-11.07.2012 r. wyznaczono nowy termin zakoriczenia prac,
tj. do 30.11.2012 roku. Ten termin takze nie zostat dotrzymany, gdyz w umowie zawartej 17.10.2012 r. ustalono
termin wykonania prac do 31.12.2012 roku. Stosowanie SZ stwierdzono takze na posterunkach odgateZnych
Cieptownia, Debina i Studzionka.

Podkreslenia przy tym wymaga fakt, ze w czasie stosowania procedur z wykorzystaniem sygnatu SZ,
w dniu 3 marca 2012 r. w miejscowosci Chatupki (w poblizu Szczekocin) zderzyly sie dwa pociagi
pasazerskie. Byta to jedna z najwiekszych katastrof kolejowych w Polsce w ostatnim czasie.

57 W dwéch przypadkach nawet ponad 10-letniego.

58 Procedura prowadzenia ruchu o najnizszym stopniu technicznej ochrony przed mozliwoscia popetnienia btedu przez
cztowieka i wystapienia zagrozenia bezpieczenstwa ruchu.




B A ZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Potwierdzeniem nagminnego i dtugotrwatego wykorzystywania sygnatéw zastepczych
do prowadzenia ruchu kolejowego sg wyniki kontroli podjetych przez UTK w zwigzku
z wnioskami NIK. W toku tych czynnosci ustalono 96 lokalizacji stosowania SZ. W wyniku
przeprowadzonych w Il kwartale 2013 r. dziatan, Prezes Urzedu Transportu Kolejowego wydat m.in.
nastepujace decyzje administracyjne:

w dniu 24 kwietnia 2013 r. - decyzje stwierdzajqcq naruszenie zasad bezpieczeristwa ruchu kolejowego na stacji
Baby. Naruszenie polegato na wskazywaniu sprzecznych sygnatéw swietinych na semaforach wjazdowych
oraz ostatnich semaforach blokady samoczynnej. Prezes UTK zobowiqzat PKP PLK SA do usuniecia wszelkich
nieprawidfowosci w terminie do 31 maja 2013 roku. Ponadto nakazat, w trybie natychmiastowym, do czasu
usuniecia wszelkich nieprawidtowosci, wprowadzi¢ na stacji Baby ograniczenia eksploatacyjne zapewniajqce
bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego;

w dniu 9 maja 2013 r. - decyzje stwierdzajqcq naruszenie przepiséw dotyczqcych obowiqzkéw zarzqdcy
infrastruktury kolejowej (PKP PLK SA) w zakresie bezpieczeristwa ruchu kolejowego na linii nr 274, Wroctaw
Swiebodzki - Zgorzelec, w tym na stacjach Watbrzych Miasto, Watbrzych Fabryczny, Watbrzych Gtéwny,
Boguszéw Gorce Wschod, Boguszéw Gorce, Boguszéw Gorce Zachdd oraz Sedzistaw. UTK ustalit przyczyny
stosowania sygnatéw zastepczych oraz sprawdzit procedury postepowania podczas ich podawania. W toku
kontroli stwierdzono naruszenie przepiséw polegajqce m.in. na niepodejmowaniu dziatari naprawczych przez
zarzqdce, ktdrych celem powinna by¢ odbudowa i odpowiedni poziom utrzymania elementdw infrastruktury
kolejowej, zapewniajqcy bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego na linii nr 274. Podczas kontroli
przeanalizowano m.in. protokoty przeglqdéw diagnostycznych, ktérym poddawana byta linia 274. Na ich
podstawie stwierdzono, ze od kilkunastu lat stan techniczny urzqdzen sterowania ruchem kolejowym ulega
na tej trasie systematycznemu pogorszeniu. W sytuacji kradziezy lub dewastacji elementdw infrastruktury,
PKP PLK SA nie podejmowaty napraw, by zapewnic¢ odpowiedni poziom bezpieczeristwa prowadzenia ruchu
kolejowego. Prezes UTK nakazat zarzqdcy infrastruktury usuniecie stwierdzonych nieprawidfowosci, w celu
spetnienia warunkéw technicznych i organizacyjnych, zapewniajqcych bezpieczne prowadzenie ruchu pociqggdéw.
Ze wzgledu na znaczny zakres prac modernizacyjnych wyznaczyt termin realizacji dziatart naprawczych przez
PKP PLK SA do dnia 31 lipca 2013 roku. Jednoczesnie do czasu usuniecia stwierdzonych nieprawidtowosci, Prezes
UTK wprowadzit ograniczenia eksploatacyjne, zapewniajqce bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego na tej
linii. Decyzji w catosci nadano rygor natychmiastowej wykonalnosci;

w dniu 14 czerwca 2013 r. - decyzje nakazujgcq PKP PLK SA wprowadzenie ograniczen eksploatacyjnych,
zapewniajqcych bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego na stacji Radziwittdw Mazowiecki (linia kolejowa
nr 001 Warszawa Centralna — Katowice). Ograniczenia eksploatacyjne miaty obowiqzywac do czasu zakoriczenia
wszystkich robdét inwestycyjnych, w wyniku ktérych ruch kolejowy na stacji bedzie prowadzony w sposéb
zorganizowany. Decyzji tej nadano rygor natychmiastowej wykonalnosci. Decyzje te Prezes UTK wydat w zwigzku
ze stwierdzeniem zagrozenia bezpieczeristwa ruchu kolejowego, polegajgcego na niezastosowaniu tymczasowej
blokady liniowej podczas prowadzonych robdt inwestycyjnych, eliminujqcej prowadzenie ruchu pociqgéw
w oparciu o sygnaty zastepcze;

w dniu 21 czerwca 2013 r. — decyzje w sprawie naruszenia przez PKP PLK SA przepiséw dotyczqcych obowigzkéw
zarzqdcéw w zakresie bezpieczeristwa transportu kolejowego, tj. art. 17 ust. 1 pkt 1 ustawy o tk, poprzez
niezastosowanie tymczasowej blokady liniowej podczas prowadzonych robdt inwestycyjnych, uniemoZzliwiajqgcej
prowadzenie ruchu pociggéw w oparciu o sygnaty zastepcze, tj. niepodjecie zadar ukierunkowanych na poprawe
bezpieczenistwa ruchu kolejowego na stacji kolejowej Radziwittéw Mazowiecki. Jednoczesnie Prezes UTK
nakazat PKP PLK SA usuniecie stwierdzonych nieprawidtowosci w celu spetnienia warunkdéw technicznych
i organizacyjnych, zapewniajqcych bezpieczne prowadzenie ruchu pociqgéw w terminie do dnia 15 lipca
2013 roku. Decyzji nadano rygor natychmiastowej wykonalnosci;

w dniu 4 czerwca 2013 r. Prezes UTK skierowat do PKP PLK SA wezwanie (na podstawie art. 13 ust. 7a ustawy o tk)
w sprawie przekazania wykazu wszystkich aktualnych przypadkéw uzywania SZ do prowadzenia ruchu
pociggéw na semaforach na obszarze caftej sieci kolejowej zarzqdzanej przez te spétke. Zakres zqdanych
informacji dotyczyt w szczegdlnosci: lokalizacji, w tym Zaktad Linii Kolejowych PKP PLK, nr linii kolejowej,
stacji/posterunku ruchu, numeru semafora, czasu trwania uzywania sygnatu zastepczego, liczby uzy¢ sygnatu
zastepczego, Sredniej liczby uzy¢ w ciggu doby i przyczyny uzywania sygnatu zastepczego. W wykazie zarzqdca
infrastruktury miat obowiqzek umiesci¢ wszystkie przypadki uzywania SZ w sposdb ciqgty przez minimum
trzy doby. W wezwaniu zobowiqzano zarzqdce infrastruktury do przedstawiania Prezesowi UTK ww. danych
w nieprzekraczalnym terminie 4 dni od zaistnienia nowego zdarzenia;
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® wdniu 25 czerwca 2013 r. - decyzje stwierdzajqcq naruszenie przez PKP PLK SA przepiséw dotyczqcych
obowiqzkéw zarzqdcy infrastruktury kolejowej w zakresie spetnienia warunkdw technicznych i organizacyjnych,
zapewniajqcych bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego na stacji Zagnarisk.

m Dziatalnos¢ PKP PLK SA w zakresie bezpieczenistwa ruchu kolejowego

3.4.1. Uwarunkowania stanu technicznego infrastruktury kolejowej

Niezadowalajacy stan techniczny znacznej czesci infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez
PKP PLK SA jest skutkiem niedoboru srodkéw wtasnych tej spotki na inwestycje i na biezace
utrzymanie infrastruktury oraz op6znien w realizacji inwestycji, w tym finansowanych ze srodkéw UE.
Dotyczy to zwtaszcza stanu technicznego toréw, rozjazdéw i urzadzen SRK, co stanowi
bezposrednie zagrozenie dla ruchu i dotychczas byto najczestszg przyczyna wypadkéw i zdarzen
kolejowych. Swiadczy o tym wzrost w ostatnich latach o ponad 30% liczby wypadkéw kategorii 09%,
ktore stanowia najwiekszy udziat w ogdlnej liczbie wypadkéw z winy PKP PLK SA, tj. z powodu
ztego utrzymania nawierzchni kolejowej. Wzrost liczby wypadkow z tej przyczyny wskazuje
na niewykonywanie przez PKP PLK SA zadan okreslonych w art. 5 ustawy o tk, tj. utrzymywania
linii kolejowych w stanie zapewniajgcym bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego®. W 2012 r.
w stanie dobrym znajdowato sie 43% toréw linii kolejowych, 65,6% rozjazdéw, 33,3% urzadzen
samoczynnej blokady liniowej, 34,7% urzadzen na przejazdach i 8,2% urzadzen stacyjnych.

Niedostateczny stan torow kolejowych i rozjazdéw a takze urzadzen zabezpieczenia ruchu
kolejowego powodowat wzrost ich awaryjnosci, co zagrazato brk. W tej sytuacji, w celu zapewnienia
bezpiecznego prowadzenia ruchu pociagdéw, zmniejszano ich dopuszczalng predkosc. Na przyktad,
ze wzgledu na zly stan techniczny infrastruktury kolejowej:

® wedtug stanu na dzieri 3.10.2012. r. — obowiqzywato 4.313 ograniczeri predkosci pociggéw na tqcznej dtugosci
2.553 km toru. Koszt usuniecia tych ograniczer szacowano w PKP PLK SA na prawie 4 mld zt;

® na liniach kolejowych o znaczeniu paristwowym, liczba ograniczeri predkosci na koniec wrzesnia 2012 r.
wynosita 1.731.

Z powodu niewystarczajacych srodkéw na finansowanie robét utrzymaniowo-naprawczych oraz
niewykonywania na biezgco badan diagnostycznych, liczba usterek urzadzen SRK, eksploatowanych
na sieci PKP PLK SA w latach 2005-2011 wzrosta z 2.613 do 5.233 w zakresie urzadzen samoczynnej
blokady liniowej, z 13.137 do 18.041 w zakresie urzadzen stacyjnych oraz z 8.432 do 8.920 w zakresie
urzadzen na przejazdach. Wedtug stanu na koniec 2011 r. zalegtosci w zakresie napraw (z powodu
braku srodkéw finansowych) dotyczyty 17.350 rozjazdéw przy 43.191 eksploatowanych ogétem
(tj. 40,2%).
W latach 2002-2012 liczba zmodernizowanych, wyremontowanych lub pobudowanych urzadzen
SRK na posterunkach ruchu, szlakach i przejazdach kolejowych zaledwie rownowazyta liczbe
urzadzen, ktére ulegty degradacji technicznej. Przyczyna tego jest techniczne zuzycie urzadzen SRK.
Swiadczy o tym fakt, ze ponad 40% obiektoéw stacyjnych zostato pobudowane przed czterdziestu
laty, a tylko 20% w ostatnim dwudziestoleciu. Istnieje rodwniez blisko 9% grupa urzadzen
pobudowanych przed szesc¢dziesieciu laty, a najstarsze eksploatowane urzadzenia pochodza

59 Tj. na skutek uszkodzenia lub ztego utrzymania nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym réwniez niewtasciwego
wykonywania robot (np. wadliwy roztadunek materiatéw, pozostawienie materiatéw i sprzetu na torze lub w skrajni pojazdu
kolejowego).

60 Wykaz przyczyn zdarzen i wypadkéw kolejowych przedstawiono w zatgczniku 5.6. do niniejszej informacji.
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z 1874 roku. Nalezy zaznaczyc, ze ,czas zycia” urzadzen mechanicznych przewiduje sie maksymalnie
(przy prawidtowym utrzymaniu cykli remontowych i zabiegéw obstugi technicznej) na okoto
60 lat, a urzadzen przekaznikowych na ok. 40 lat. Wiekszos¢ tych obiektéw lezy na liniach wciaz
eksploatowanych, ale nie przewidywanych w najblizszych latach do kompleksowej modernizacji.
Utrzymanie tych urzadzen, cho¢by w dostatecznym stanie technicznym wymaga zwiekszonej
pracy obstugi technicznej, w tym robocizny i materiatow, co zdecydowanie podnosi koszty
utrzymania. W zwigzku z tym, w przypadku braku mozliwosci odtworzenia (remonty, modernizacje)
wymienionych obiektéw SRK w najblizszym czasie, ich stan techniczny ulegnie zdecydowanemu
pogorszeniu i bedzie zagrazat brk.

Wyniki kontroli wskazuja, ze w PKP PLK SA nie ustalono rzeczywistych potrzeb zatrudnienia
niezbednego do zapewnienia realizacji czynnosci wynikajgcych z obowiazujacych przepiséow
i instrukcji w stuzbach drogowej, automatyki i inzynierii ruchu. W konsekwencji poziom
zatrudnienia w tych stuzbach nie zapewniat realizacji wszystkich natozonych na nie zadan.
Prowadzito to do powstania nieprawidtowosci polegajacych m.in. na niewykonywaniu badan
technicznych przez toromistrzéw, wieloletniego braku inspektoréw diagnostéw ds. nawierzchni
i podtorza oraz na nieprzeprowadzaniu komisyjnych badan rozjazdéw lub przeprowadzaniu ich
przez osoby nieuprawnione. Istotna tego przyczyna byto nieustalenie potrzeb w zakresie poziomu
zatrudnienia w poszczegdlnych zespotach pracowniczych spétki, wykonujgcych zadania dotyczace
drég kolejowych, automatyki i telekomunikacji oraz posterunkéw prowadzenia ruchu®. Poza tym,
nie zostaty opracowane procedury w zakresie systemowego nadzoru nad realizacjg wnioskéw
i zalecen pokontrolnych zespotéw kontrolnych spoéfki i kontroli zewnetrznych, dotyczacych stanu
kolejowej infrastruktury drogowe;.

3.4.2. Wdrazanie autoryzacji bezpieczenstwa

W PKP PLK SA stwierdzono niedostateczng realizacje zadan warunkujaca prawidtowe wdrozenie
i funkcjonowanie Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem (SMS) oraz niedostateczne dziatania
w zakresie nadzoru, w szczegdlnosci nad realizacja procedury pn. ,Utrzymanie linii kolejowej
w sprawnosci technicznej i organizacyjnej” (SMS-PW-01).

W dokumentacji dot. SMS nie zostaty dokonane aktualizacje wynikajace ze zmian powszechnie
obowigzujgcego prawa®’. Wprowadzone zmiany dotyczyty m.in. prowadzenia manewrow,
rozmieszczenia wagonoéw z towarami niebezpiecznymi i transportéw wojskowych, masy hamujacej,
jednoosobowej obstugi trakcyjnej, organizacji ruchu i prowadzenia pociagéw, ktére winny zostac
ujete w regulacjach wewnetrznych podmiotéw kolejowych. W spétce nie aktualizowano tez
dokumentacji SMS w zwigzku ze zmianami (kluczowej dla zapewnienia brk) Instrukcji o prowadzeniu
ruchu pociagéw (Ir-1). PKP PLK SA przedstawiata tez nierzetelne informacje dotyczace stanu
zatwierdzenia czesci wewnetrznych regulacji, przywotywanych w SMS®, Na przyktad:

61 Zadania tego nie wykonat przez 17 miesiecy powotany - decyzja nr 5/2011 Zarzadu PKP PLK SA - zespét ds. weryfikacji
jednostek technicznych w zakresie diagnostyki drogi kolejowej, automatyki i telekomunikacji, energetyki oraz jednostek
pracy dla posterunkéw ruchu.

62 Tj. rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 lutego 2011 r. zmieniajacego rozporzadzenie z dnia 18 lipca 2005 r.
w sprawie ogélnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz.U. Nr 63, poz. 325) oraz rozporzadzenia
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 wrzesnia 2012 r. zmieniajacego rozporzadzenie w sprawie
0go6lnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz.U. z 2012 r. poz. 1042).

63 Ksiega SMS PKP PLK SA w rozdziat 24 ,Wykaz regulacji wewnetrznych”.
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® Instrukcja Id-19 (D-3)°* przy ktérej w wykazie requlacji wewnetrznych odnotowano ,ztozono do UTK”, zostata
przedtozona do zatwierdzenia Prezesowi UTK na podstawie Uchwaty 603/2008 Zarzqdu PKP PLK SA z dnia
28 listopada 2008 ., jednak nie zostata ona zatwierdzona. Biuro Bezpieczeristwa PKP PLK SA nie posiadato dalszej

korespondencji z UTK w tej sprawie, w tym odpowiedzi Prezesa UTK;

e Instrukcja Itw-1%° oraz Instrukcja ltw-2°° przy ktérych w wykazie requlacji wewnetrznych odnotowano , ztozono

do UTK”, zostaty przekazane do UTK, jednak nie zostaty zatwierdzone. Instrukcje te nie obowiqzujq w spéfce,
a data wpisana w Ksiedze Bezpieczeristwa SMS, jako rozpoczecie ich obowiqzywania, jest datq przekazania
do UTK i zamieszczona zostata pomytkowo;

e Tymczasowa Instrukcja Ir-1a¥, pomimo braku informacji w zakresie wymogu ztozenia jej do zatwierdzenia,
zostata zatwierdzona przez Prezesa UTK. Biuro Bezpieczeristwa spotki nie posiadato jednak informacji o dacie
zatwierdzenia tej instrukdji.

Opracowany ,Program poprawy bezpieczeristwa ruchu kolejowego w jednostkach organizacyjnych
PKP PLK SA w roku 2011” nie okreslat parametrow dla zaktadanego poziomu bezpieczenstwa,
zgodnie z § 4 pkt 1 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu
zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym?®®. Parametry te przygotowywane byty
z opdznieniem. Ponadto, Zaktad Maszyn Torowych, Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym
oraz Centrum Diagnostyki PKP PLK SA nie dotrzymywaty terminéw opracowania Programow
Bezpieczenstwa.

Nierzetelnie realizowane byly - istotne dla brk — procedury SMS dotyczace utrzymania infrastruktury
kolejowej. Skutkowato to m.in. znacznym udziatem infrastruktury kolejowej ponizej stanu
umozliwiajacego bezawaryjnie prowadzenie ruchu pociggéw. Konieczne tez byto wprowadzanie
ograniczen predkosci badz stosowania awaryjnego trybu sterowania ruchem przy uzyciu SZ. Poza tym,
niepetna realizacja zadan w tym zakresie skutkowata dtugotrwatym pozostawianiem usterek bez
napraw oraz zaniedbaniami w zakresie doktadnosci i terminowosci dokonywania przegladéw
stanu infrastruktury kolejowej, co stanowito réwniez bezposrednie zagrozenie dla bezpiecznego
prowadzenia ruchu kolejowego oraz byto gtéwna przyczyng wypadkoéw i zdarzen kolejowych z winy
PKP PLK SA.

W spotce nie byly realizowane procedury pn.,Audyty Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem
(SMS-PD-02), ktorych celem winno by¢ wykrywanie zaniedban i nieprawidtowosci
w funkcjonowaniu SMS, ujawnianie przyczyn i zrédet ich powstawania oraz sprawne i skuteczne
whnioskowanie o usprawnienie dziatan jednostek organizacyjnych spétki. Do czasu zakonczenia
kontroli nie zostat wdrozony audyt SMS pomimo, ze od dwoch lat byta utworzona merytoryczna
komorka organizacyjna, tj. Biuro Bezpieczenstwa (IBR). Podkreslenia wymaga fakt, ze przez ponad
20 miesiecy od utworzenia tej komorki nie zostata ona organizacyjne przygotowana do realizacji
tego zadania, w szczegdlnosci nie przeprowadzono wymaganego przeszkolenia pracownikéw IBR.

n

Nieprawidtowosci w zakresie wdrazania SMS stwierdzono takze w wybranych zaktadach PKP PLK SA.

® w Zaktadzie Linii Kolejowych w Sosnowcu ustalono, ze w | pétroczu 2012 r. nie zrealizowano zadari z Programu
Poprawy Bezpieczeristwa w zakresie biezqcego usuwania usterek i awarii w urzqdzeniach SRK, a w zakresie
wdrozZenia procedur dotyczqcych osiqgniecia celéw przyjetych w programach poprawy bezpieczeristwa nie
zorganizowano spotkan w cyklach 6-miesiecznych z przedstawicielem Gtéwnego Inspektora Bezpieczeristwa

64 Pn. ,Warunki techniczne utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych o szerokosci toru 1.500 i 1.524 mm”.
65 Instrukcja dla maszynisty i kierowcy pojazdu kolejowego z napedem.
66 |nstrukcja pomiaréw geometrycznych i oceny technicznej zestawédw kotowych pojazdéw kolejowych.

67 Tymczasowa instrukcja prowadzenia ruchu pociaggéw z wykorzystaniem systemu ETCS poziomu 1. (ETCS oznacza Europejski
System Sterowania Pociggiem).

68 Dz.U.Nr 60, poz. 407 ze zm.
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Ruchu Kolejowego spétki. Pomimo ze w regulacjach wewnetrznych spétki oraz w opracowanym Systemie
Zarzqdzania Bezpieczeristwem przewidywano koniecznos¢ opracowania stosownych dokumentéw, to w zwigzku
z brakiem nadzoru nie opracowywano harmonogramu diagnostyki przejazdéw kolejowych®, Brak systemu
nadzoru oraz niedobdr kadr powodowat, Zze nagminnie nie wykonywano zabiegéw obstugi technicznej
urzqdzen SRK, przewidzianych miesiecznymi harmonogramami zabiegéw konserwacyjnych i przeglgdow.
Nie opracowywano tez ,plandw i harmonograméw likwidacji ograniczen predkosci pociggéw” i nie prowadzono
analizy niezawodnosci kluczowych dla bezpieczeristwa elementdw infrastruktury kolejowej. Nie przeprowadzano
tez audytéw wymaganych postanowieniami SMS. Byto to niezgodne z postanowieniami §5 ust. 10 procedury
SMS-PR-06 pn. ,Opracowanie, nadzorowanie i zarzqdzanie programami poprawy bezpieczeristwa” i §5 ust. 2
procedury SMS-PD-02 ,Audyty systemu zarzqdzania bezpieczeristwem”;

® w Zaktadzie Linii Kolejowych w Watbrzychu wdrozono wprawdzie postanowienia SMS, lecz nie wszyscy jego
pracownicy (25%) byli zapoznani z tresciq SMS. Niedostateczny byt tez stan zatrudnienia w Sekcjach Eksploatacji,
odpowiedzialnych za bezpieczeristwo ruchu pociqggéw kolejowych. Stanowifo to naruszenie obowiqzujqcych
przepiséw, a w szczegdlnosci §2 przywotanego rozporzqdzenia z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu
zarzqdzania bezpieczeristwem w transporcie kolejowym oraz Zatqcznika Il pkt N.I. rozporzqdzenia Komisji UE
Nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu
do zgodnosci z wymogami dotyczqcymi uzyskania kolejowych certyfikatéw bezpieczerstwa’®, a takze art. 17
ust. 1 ustawy o tk;

® w Zaktadzie Linii Kolejowych w Warszawie nie prowadzono wykazdw potwierdzajqcych przyjecie do wiadomosci
Systemu Zarzqdzania Bezpieczeristwem przez pracownikdw sekcji eksploatacji infrastruktury (ISE) Warszawa
Zachodnia oraz ISE Warszawa Odolany. W latach 2011-2012 (I pétrocze) w zaktadzie tym nie zorganizowano
spotkan z przedstawicielem Biura Bezpieczeristwa PKP PLK SA w celu oceny wynikow realizacji Programu Poprawy
Bezpieczeristwa. W programie poprawy bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2012 r. Zaktadu Linii Kolejowych
w Warszawie nie zamieszczono postanowieri odnoszqcych sie do procedur, jakie wdrozono lub nalezy wdrozyc,
poniewaz nie opracowano tych procedur. Nie okreslono tez formy przekazania procedur pracownikom. Zaktad
nie wywiqzywat sie z obowiqzku aktualizowania procedury Utrzymania Pojazdéw Kolejowych, nie podjqt tez
dziatari zmierzajqcych do uzyskania zaakceptowanych przez Prezesa UTK i wymaganych przez SMS przepiséw
utrzymania pojazdow kolejowych. Powyzsze nieprawidtowosci stanowity naruszenie postanowien regulacji
wewnetrznych oraz §5 ust. 8 Procedury SMS-PR-06 pn. ,Opracowanie, nadzorowanie i zarzqgdzanie programami
poprawy bezpieczeristwa” PKP PLK SA.

3.4.3. Usuwanie usterek i awarii oraz stosowanie procedur zastepczych

Z ustalen kontroli wynika, iz wazne dla brk usterki rozjazdéw oraz SRK byty usuwane przez
zarzadcédw infrastruktury kolejowej, w tym PKP PLK SA opieszale, mimo ustawowego zobligowania
do utrzymania technicznych i organizacyjnych warunkéw dla zapewnienia bezpiecznego
prowadzenia ruchu kolejowego. Obowigzujgce zarzadce infrastruktury regulacje wewnetrzne -
wynikajace z przepiséw ogdlnych — nie byly w petni przestrzegane, co mogto stanowic bezposrednie
zagrozenie dla brk. Przyczyna tego byto przede wszystkim nierzetelne sprawowanie nadzoru nad
wypetnianiem obowigzkoéw przez pracownikow stuzb utrzymaniowych. Ustalono, ze dopiero
w trakcie okresowych komisyjnych badan technicznych rozjazdéw wykrywane byty takie usterki,
ktorych istnienie powinno by¢ stwierdzone w trakcie codziennych ogledzin. Oznacza to, iz ruch
pociggow byt przez dtuzszy okres prowadzony po niesprawnych rozjazdach, bez swiadomosci tego
faktu przez pracownikéw kierujacych tym ruchem. Niezgodne z obowigzujacymi przepisami oraz
procedurami byly zatem przypadki wystepowania:

¢ niedopuszczalnej zwtoki w usuwaniu ujawnionych usterek w rozjazdach. W konsekwencdji,
niektore niesprawne rozjazdy byty nadal eksploatowane, nawet przez okresy kilkuletnie;

69 Wymaganego w §14 ust. 3 procedury SMS-PW-01.
70 D.U. UE.L 2010.326.11 z 10.12.2010.
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¢ niedopuszczalnej zwitoki w usuwaniu usterek w urzadzeniach SRK. Zwtoka w usuwaniu ich
niesprawnosci wynosita nawet kilkanascie dni;

¢ nierzetelnego ustalania przyczyn usterek przez pracownikéw obstugi technicznej urzadzen
SKR, nawet w przypadku wielokrotnego powtarzania sie tej samej usterki oraz brak
zainteresowania tg sytuacjq oséb sprawujacych nadzér i kontrole nad stanem technicznym
urzadzen, o czym swiadczy m.in. niepodejmowanie decyzji w sprawie przeprowadzenia
pozaplanowej diagnostyki przedmiotowych urzadzer;

¢ nierzetelnego wykonywania obowigzkéw przez monteréw-automatykow, ktorych
dziatania ograniczaty sie czesto tylko do uzupetniania zerwanych plomb na przyciskach
umozliwiajacych utozenie drogi przebiegu i podania na semaforze sygnatu zezwalajacego
na jazde z pominieciem niektérych urzadzen gwarantujacych bezpieczenstwo (sygnatu SZ).

Potwierdzeniem powyzszych nieprawidtowosci w zakresie identyfikacji i usuwania
usterek w rozjazdach kolejowych stanowia wyniki analizy zapiséw w dziennikach ogledzin
rozjazdow i skrzyzowan toréw” (w okresie objetym kontrolga). Z analizy tych zapiséw wynika,
ze na skontrolowanych stacjach stwierdzono usterki lub przeszkody w dziataniu 1.461 rozjazddéw, w tym
réwniez powtarzajqce sie i nieusuniete. W 956 rozjazdach, tj. w 65% ogdtu, usterki stwierdzono w trakcie
komisyjnych badan technicznych, w 449 rozjazdach (31%) usterki stwierdzono podczas niekomisyjnych
badan technicznych, a tylko w 56 rozjazdach (4%) usterki zostaty ujawnione w trakcie dokonywania
codziennych ogledzin lub zostaty one stwierdzone przez pracownikdw obstugujqcych urzqdzenia
nastawcze, ktérzy np. nie mogli przetozy¢ zwrotnicy. Fakt, iz dopiero w trakcie badan technicznych
stwierdzano takie usterki, jak np. wykruszenia lub pekniecia elementéw rozjazddw, brak smarowania
elementdw trqcych w rozjezdzie, uszkodzenia wskaznikdw zwrotnicowych lub brak przymocowania
tqcznikdéw szynowych w sieci powrotnej, ktdre to usterki (wg postanowienri § 3 Instrukcji Id-4) powinny
byc stwierdzone w trakcie ogledzin rozjazddw, swiadczq o nierzetelnosci wykonywania obowiqzkow
przez pracownikdéw dokonujqcych ogledzin rozjazddw. O nierzetelnosci wykonywania codziennych
ogledzin rozjazddw, gdy w ich trakcie praktycznie nie stwierdzano usterek w rozjazdach, Swiadczy
poréwnanie z liczbq rozjazddw, w ktdrych stwierdzano usterki w trakcie badarn technicznych. Z ustalen
kontroli wynika, ze w trakcie badan technicznych rozjazddw usterki stwierdzano w zakresie od 3%
do 100% rozjazdéw poddanych badaniom (srednio w 45%), a w trakcie komisyjnych badar technicznych
usterki stwierdzono Srednio w 50% zbadanych rozjazddw (od 9% do 100%). Nawet uwzgledniajqc fakt,
iz w trakcie badarn technicznych ocenie podlega wiecej elementdw rozjazddw niz w trakcie ogledzin,
to jednak nie mozna uznac, ze przeprowadzane ogledziny rozjazddow zapewniajq bezpieczeristwo dla
przejezdzajqcych przez nie pociggdw. W 9 okregach nastawczych, sposréd 19 poddanych analizie,
usterki w rozjazdach byty ujawniane dopiero w trakcie komisyjnych badan technicznych rozjazdéw.
O nierzetelnosci dokonywania zaréwno ogledzin, jak i badan technicznych rozjazdéw swiadczq
takze zapisy, z tresci ktorych wynika, Ze niektére naprawy przeprowadzane w rozjazdach nie znajdowaty
uzasadnienia we wczesniejszym opisie ich stanu technicznego. Ustalenia kontroli w zakresie czasu reakcji
na usterki (szybkos¢ usuwania usterek) wykazaty, Ze nie przystqpiono do usuwania 20% stwierdzonych
usterek w rozjazdach, natomiast tylko 9% usterek zostato usunietych niezwtocznie, tj. w dniu ujawnienia
usterki. Skrajnym przypadkiem braku reakcji byta sytuacja na stacjach linii kolejowej nr 274 Wroctaw
Swiebodzicki — Zgorzelec, na ktérych sredni czas trwania usterek w niektdrych rozjazdach wynosit
okofto 3 lat.

71 Dziennik D831.
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Potwierdzeniem wystepowania nieprawidtowosci w zakresie identyfikacji i usuwania usterek
w urzgdzeniach SRK moga by¢ natomiast wyniki analizy zapisow w ksigzkach kontroli urzadzen
sterowania ruchem kolejowym?™. Z analizy tresci zapiséw w tych ksigzkach wynika, ze odnotowano
2.680 usterek i przeszkéd w dziataniu urzqdzen SRK. Jakkolwiek nie mozna stwierdzi¢, iz czas
usuwania usterek w tych urzqdzeniach, wynoszqcy Srednio prawie 11 godzin, moze w istotny sposéb
wprowadzac zagroZenie bezpieczeristwa w ruchu pociqgdw, to majqce miejsce przypadki kilku lub
nawet kilkunastodniowego tolerowania nieprawidtowego dziatania przedmiotowych urzqdzen
moze skutkowac takim zagrozeniem. Na wszystkich objetych analizq nastawniach, dla czesci usterek
nie podano przyczyn ich powstania. Dla co drugiej nastawni nie ustalono przyczyny powstania
ponad potowy, a maksymalnie az 75% usterek. Ponadto w ksiqzkach nie odnotowano w przypadku
292 usterek, tj. 11%, w ogdle faktu ich usuniecia. Moze to oznaczad, ze niektére urzqdzenia SRK
przez dtugi, niemozliwy do ustalenia czas, byty niesprawne i bezposrednio stwarzaty zagrozenie
bezpieczeristwa ruchu pociggéw. W zapisach dotyczqcych sposobu usuniecia zaistniatych usterek
w urzqdzeniach SRK oraz przyczyn tych usterek - nagminnie wystepujq okreslenia niejednoznaczne”,
ktére majq usprawiedliwia¢ brak podejmowania dziatarn zaréwno przez nadzorujqcych, jak tez przez
pracownikdéw odpowiedzialnych za funkcjonowanie urzqdzenr SRK, zmierzajqcych do przeciwdziatania
takim usterkom. Podawane przyczyny zaistniatych usterek w urzqdzeniach SRK byty niezgodne
z postanowieniami § 17 ust. 12 Instrukcji le-7 oraz § 9 ust. 2 Instrukcji le-12. Brak natomiast
przeciwdziatania nadzoru i pracownikdéw obstugi technicznej urzqdzen SRK powtarzajqcym sie usterkom
w tych samych urzqdzeniach, przyzwyczajq pracownikéw obstugujqcych urzqgdzenia nastawcze
do bezkrytycznego korzystania z technicznych mozliwosci obejscia niesprawnych urzqdzer (,zerwania
plomb” na urzqdzeniach nastawczych).

Potencjalnie najwiekszym zagrozeniem dla brk sg usterki i awarie urzadzen SRK, takich jak blokady
liniowe, blokady stacyjne oraz sygnalizatory, powodujgce koniecznos$¢ stosowania awaryjnych
procedur prowadzenia ruchu, w tym przede wszystkim sygnatéw zastepczych (SZ). Procedury
stosowania SZ, aczkolwiek dopuszczalne w obowigzujacych instrukcjach kolejowych, stanowig
jednak najnizszg ochrone przed mozliwoscig wystapienia zagrozenia bezpieczenstwa ruchu.
Ponadto sprzyjaja popetnieniu btedéw przez dyzurnego ruchu. Procedura sygnatu zastepczego
zwieksza bowiem zagrozenie wystapienia wypadkoéw kategorii 037 Nalezy podkresli¢, ze w 2011 r.
odnotowano 7 wypadkow tej kategorii, co stanowito 7,1% ogo6tu wypadkdéw na sieci zarzadzanej
przez PKP PLK SA, natomiast w okresie 9 miesiecy 2012 r. wystapity 4 wypadki tej kategorii,
co stanowito 8,3% ogotu wypadkow na tej sieci”. Ustalono, ze prowadzenie ruchu na podstawie SZ
przez okres powyzej 7 dni odbywato sie na obszarze 102 posterunkéw ruchu’, w tym na obszarze:

¢ 40 posterunkéw w zwigzku z realizacjg prac modernizacyjnych;
¢ 21 posterunkéw z powodu kradziezy lub dewastacji elementéw infrastruktury;

¢ 21 posterunkéw z powodu awarii urzadzen fgcznosci;

72 Ksigzka E1758.

73 Na przyktad okreslenia typu: ,Usterka jednorazowa”, ,Po zresetowaniu dziatanie prawidtowe”, ,Po wyzerowaniu dziatanie
prawidtowe”, ,Przyczyny nie stwierdzono”.

74 Z powodu wyprawienia, przyjecia lub jazdy po niewtasciwie utozonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu,
albo niewtasciwej obstugi urzadzen SRK.

75 W czasie stosowania procedury sygnatéw zastepczych w dniu 3 marca 2012 r. w miejscowosci Chatupki w poblizu Szczekocin
zderzyty sie dwa pociagi pospieszne, co byto jedna z najwiekszych katastrof kolejowych w Polsce.

76 Wedtug stanu na koniec 2012 roku (dane PKP PLK SA).




wAzNIEJSZE WYNIKI KONTROLI [ GG

¢ 12 posterunkdéw na skutek zdarzen losowych (powodzi, wypadkoéw, osunieé ziemi itp.);
¢ 4 posterunkéw z powodu zamkniec toréw;

¢ 4 posterunkéw w zwiazku z usterkami urzadzen SRK.
EE] Dziatalnos¢ przewoznikéw w zakresie bezpieczefistwa ruchu kolejowego

3.5.1. Stan taboru i nadzér nad pracg maszynistéw

Wyniki kontroli u przewoznikéw kolejowych wskazujg na niedostateczny stan techniczny ich taboru
oraz na niewtasciwy nadzér nad pracg maszynistéw. Zty stan taboru byt jedng z gtéwnych przyczyn
wypadkow kolejowych z winy przewoznikéw”.

¢ w PKP Cargo SA w latach 2005-2009 zmodernizowano 3.412 wagonow, a w latach
2005-2011 zakupiono 3.281 wagonéw. W rezultacie tych dziatarh nastapit spadek awaryjnosci
i liczby napraw biezacych wagonoéw kolejowych. Brak srodkéw na biezace utrzymanie
spowodowat spadek liczby napraw biezacych lokomotyw i wzrost awarii tych pojazdow
trakcyjnych. Wzrost awaryjnosci odnotowywano od 2009 r., w szczegdlnosci w przypadku
niezmodernizowanych lokomotyw (o 270%). W spétce tej nierzetelnie dokumentowano
czynnosci zwigzane z utrzymaniem taboru oraz jego eksploatacja. Taka sytuacja miata
miejsce m.in. w Mazowiecko - Podlaskim Zaktadzie spotki, gdzie nierzetelnie prowadzono
ksigzki poktadowe pojazdow, ksiazki przegladéw okresowych i napraw biezacych oraz karty
proby hamulca. W zaktadzie tym do eksploatacji dopuszczano niesprawne pojazdy trakcyjne,
co miato bezposredni wptyw na brk. Przyczyna tego stanu byto upowaznienie pracownikéw
do wytaczania i dopuszczania do eksploatacji pojazdéw trakcyjnych w sposéb niezgodny
z obowiazujacymi regulacjami wewnetrznymi’®, co wskazuje na brak wiasciwego nadzoru ze
strony pracownikéw odpowiedzialnych za nadzér techniczny.

State pogarszanie sie stanu technicznego taboru trakcyjnego spoétki’ skutkowato réwniez

wzrostem liczby defektow®’, powstatych podczas prowadzenia pociggu lub wykonywania

pracy manewrowej. Awarie i defekty, szczegdlnie pojazdéw trakcyjnych bezposrednio
zagrazaly brk. Bezposredni wptyw na zagrozenie bezpieczenstwa ruchu kolejowego miato
réwniez:

— nierzetelne prowadzenie ksigzek poktadowych pojazdéw z napedem. Brakowato
czytelnych podpiséw i pieczatek imiennych oséb wytaczajacych i dopuszczajacych
pojazdy do eksploatacji, co uniemozliwiato weryfikacje uprawnien tych oséb
do wykonywania przedmiotowych czynnosci. Nie odnotowywano wszystkich ,wytaczen
i dopuszczen” pojazdéw do eksploatacji oraz nie odnotowywano w czesci lll ksigzek
wszystkich biezacych napraw lokomotyw,

— dopuszczanie do ruchu lokomotyw z niesprawnymi radiotelefonami,

77 Szczegobtowe dane na temat stan technicznego eksploatowanego taboru kolejowego przedstawiono w zataczniku 5.5.

78 Tj.z postanowieniami § 9 ust. 3 instrukgji CT-3.

79 Okreslony ilorazem liczby pojazdéw trakcyjnych ,zdrowych” (suma pojazdéw czynnych, podlegajacych przegladom
okresowym, wolnych od pracy i zapas) do liczby pojazdéw ogétem (suma pojazddéw ,zdrowych” i ,chorych”), ktéry wynosit
od 65,2% w 2005 r. do 55,3%, w 2012 .

80 Tj. uszkodzenia pojazdu trakcyjnego. Od 2009 r. wystepuje tendencja wzrostu liczby defektéw (z 643 w 2009 r. do 1.323
w 2011 1.1 729 w | potowie 2012 r.).




B A ZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

— nierzetelne prowadzenie ksigzek napraw biezacych i przegladéw okresowych® oraz brak
nadzoru nad systemem utrzymania taboru przez pracownikéw dozoru technicznego®.

W zwiazku z powyzszymi nieprawidtowosciami, w spdtce wystepowata do 2011 r. stata
tendencja pogarszania sie stanu brk®. Na wzrost liczby wypadkéw ogétem najwiekszy wptyw
miaty wypadki spowodowane uszkodzeniem lub ztym stanem technicznym wagonéw®* oraz
niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,stéj” lub w miejscu, gdzie powinien
sie zatrzyma¢, badz uruchomienie pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia®.

Z ustalen kontroli wynika, ze niewystarczajacy byt tez nadzér nad pracg maszynistéw
taboru trakcyjnego. Ustalono, ze w 11 sposréd 20 tasm predkosciomierzy objetych
analiza (wybranych losowo) wystepowaty nieprawidtowosci polegajace na przekraczaniu
dozwolonej predkosci jazdy. | tak, na odcinku Deblin — Chetm odnotowano czterokrotne
przekroczenie predkosci przez maszyniste (do 5 km/h), na odcinku Pruszkéw - Kalisz
przekroczenie predkosci przez maszyniste o 8 km /h. W pociqgu nr 56100/1 relacji Gdynia-
Wroctaw w dniu 29 czerwca 2012 r. przekroczenie predkosci rejestrator wykazat na odcinku
Koscian — Leszno (przekroczenie predkosci RJ 50 km /h o 7 km/h). W pociqgu nr 31106/7
relacji Krakéw — Warszawa w dniu 11 czerwca 2012 r. — przekroczenie o 10 km/h na odcinku
Jedrzejéw-Kielce. W pociqggu nr 25102/3 relacji Warszawa — Bydgoszcz w dniu 29 czerwca 2012 r.
— przekroczenie predkosci zarejestrowano pieciokrotnie, tj. na odcinkach Warszawa — Sochaczew,
Kutno — Wtoctawek, Torun — Solec (dwukrotnie) oraz Solec — Bydgoszcz. W pociggu nr 38100
relacji Przemysl - Rzeszéw w dniu 29 czerwca 2012 r. — przekroczenie predkosci o 10 km/h
odnotowano na odcinku Bochnia — Krakéw. Ustalono ponadto przypadki braku czesciowej
rejestracji uzycia hamulca w 9 tasmach, urzadzen czujnosci maszynisty w 2 tasmach
oraz parametréw samoczynnego hamowania (SHP) na jednej tasmie;

¢ w PKP Intercity SA stwierdzone nieprawidtowosci polegaty na przekraczaniu dopuszczalnych
predkosci. Na poddanych analizie 25 losowo wybranych tasm rejestratoréw ustalono, ze:

® w czterech przypadkach rejestratory wykazaty przekroczenie predkosci rozktadowej. W pociggu nr 56100/1
relacji Gdynia — Wroctaw w dniu 29 czerwca 2012 r. przekroczenie dopuszczalnej predkosci 60 km/h rejestrator
wykazat na odcinku Koscian — Leszno (przekroczenie predkosci RJ 50 km /h o 7 km/h). W pociqgu nr 31106/7
relacji Krakéw - Warszawa w dniu 11 czerwca 2012 r. miato miejsce przekroczenie predkosci o 10 km/h
na odcinku Jedrzejow - Kielce. W pociqgu nr 25102/3 relacji Warszawa - Bydgoszcz w dniu 29 czerwca 2012 r.
przekroczenie predkosci zarejestrowano pieciokrotnie, tj. na odcinkach Warszawa - Sochaczew, Kutno -
Wtoctawek, Torun — Solec (dwukrotnie) oraz Solec — Bydgoszcz. W pociqgu nr 38100 relacji Przemys| — Rzeszéw
w dniu 29 czerwca 2012 r. przekroczenie predkosci o 10 km/h odnotowano na odcinku Bochnia - Krakdw,

® na 18 tasmach rejestratoréw stwierdzono nieprawidtowosci polegajqce na braku ustalenia hamowania
kontrolnego, czesciowej rejestracji parametru uzycia hamulca, czesSciowej rejestracji urzqdzen czujnosci
maszynisty oraz braku czesciowej rejestracji wzrostu cisnienia w cylindrach hamulcowych;
¢ w spotce Przewozy Regionalne stwierdzono przekroczenie predkosci przez maszyniste
az 0 30 km/h w jednym przypadku na 16 zbadanych tasm predkosciomierzy (wybranych
losowo). Miato to miejsce na linii £édz Kaliska — Torun Postojowa, na odcinku Turzno Kujawskie
— Aleksandréw Kujawski. Wedtug rozktadu jazdy dopuszczalna predkos¢ na tym odcinku
wynosita 60 km/h, natomiast predkos¢ rzeczywista wynosita 90 km/h.

81 Tj. niezgodnie z postanowieniami § 21 ust. 8 instrukcji CT-3.

82 W Mazowiecko-Podlaskim Zaktadzie spotki.

83 Wskaznik bezpieczenstwa w latach 2005-2011 pogorszyt sie z 0,116 do 0,488.
84 Wzrostz 11 w 2010 r.do 29 w 2011 r.

85 Wzrostz2w2010r.do7 w2011 r.
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3.5.2. Wdrazanie certyfikatéw bezpieczenstwa

U wszystkich przewoznikéw objetych kontrolg stwierdzono niedostateczna realizacje zadan
zwigzanych z prawidtowym wdrazaniem i funkcjonowaniem SMS. W konsekwencji wystepowaty
-z ich winy - liczne wypadki i zdarzenia kolejowe, ktore w okresie objetym kontrolg utrzymywaty
sie na podobnym poziomie®. Do gtéwnych przyczyn tego stanu nalezy zaliczy¢ brak wtasciwego
nadzoru i dobrze przygotowanej kadry.

® w PKP CARGO SA nieprawidtowosci w zakresie wdrozenia i realizacji SMS polegaty na niespéjnosci procedur
tego systemu z regulacjami wewnetrznymi oraz na nieprzeprowadzaniu analiz stanu realizacji programoéw
poprawy bezpieczeristwa i efektywnosci wdrozonych dziatari. W ramach procedury pn. ,Audyty bezpieczeristwa”
(P/14) systemu SMS, audyty przeprowadzano w sposéb wyrywkowy i uniemozliwiajqgcy ocene stanu realizacji
poszczegdlnych procedur. Wyniki audytéw nie pozwalaty na ocene stanu realizacji procedur i efektywnosci
ich wdrozenia. Ponadto, do czasu zakoriczenia kontroli, nie powierzono zadan zwiqzanych z realizacjq
systemu SMS konkretnym pracownikom Biura Taboru i Wsparcia Technicznego. Opracowywane byty jedynie
ramowe zaktadowe programy bezpieczenstwa, co byto niezgodnie z procedurq P/08% systemu SMS. Procedura
ta nie przewidywata tworzenia takich dokumentdw. Nierzetelnie realizowano tez procedury P/19 pn. ,Ciggte
doskonalenie”, a petnomocnik ds. SMS nie zrealizowat 2 z 5 zadar zawartych w tej procedurze. Czes¢ zadan
sformutowano bardzo ogdlnikowo i nie sprecyzowano konkretnych dziatart majqcych stanowic ich realizacje.
Nie byto tez wyznaczonych oséb odpowiedzialnych za realizacje zadar w podlegtych biurach, a w Mazowiecko-
-Podlaskim Zaktadzie sp6tki nie wyznaczono nawet koordynatora ds. SMS;

e w PKP Intercity SA wdrozono SMS dopiero po 4 miesigcach od dnia wydania certyfikatu bezpieczeristwa
przez Prezesa UTK oraz po 3 miesiqcach i 14 dniach po wygasnieciu swiadectwa bezpieczeristwa wydanego
w dniu 12 wrzesnia 2008 roku. Plan audytéw obejmowat okres niezgodny z Procedurq P 16°%, a mimo
to zostat zatwierdzony przez Dyrektora Technicznego spdtki. Ponadto, Procedura P 16 w wersji obowiqzujqcej
do sierpnia 2012 r. nie okreslata zasad realizacji audytéw zaktadowych, w wyniku czego do tej daty nie byt
okreslony dla dyrektoréw zaktaddw i koordynatordéw zaktadowych SMS obowiqzek opracowania zaktadowych
rocznych planéw audytéw wewnetrznych SMS i ich realizacji. W 2012 r. nie zostaty zrealizowane 3 audyty
z 10 zaplanowanych. W spétce nie upowszechniano wynikéw analizy ryzyka technicznego i operacyjnego
na poziomie dyrektordw i naczelnikéw wtasciwych wydziatéw, co byto wynikiem braku w Procedurze
P 07%° zapisu obligujgcego do realizacji tej czynnosci. W procedurze P 07 nie okreslono bowiem obowiqzku
sprawowania nadzoru przez dyrektoréw zaktadéw nad opracowaniem procedur postepowania dla zagrozen
w celu ograniczenia ryzyka, w tym ryzyka wspélnego na poziomie kierowanych przez nich zaktaddéw;

® wspoice Przewozy Regionalne wystepowaty powtarzajqce sie nieprawidtowosci w zakresie funkcjonowania
SMS w procesie przewozowym nr 02-04. Stwierdzono 6 przypadkéw niezgodnosci z procedurq. Niezgodnosci
polegaty na nieprzeprowadzaniu analizy predkosciomierzy. Cztery niezgodnosci stwierdzono réwniez
w podsystemie utrzymania pojazdéw kolejowych®® w zakresie prowadzenia dokumentacji zwigzanej
z utrzymaniem i eksploatacjq pojazdéw oraz 2 powtarzajqce sie niezgodnosci w Procesie nr 12 (,Utrzymanie
i zakup wagondw”. W podsystemie zarzqdzania kompetencjami w procesie nr 21 (nabywanie kwalifikacji)
i procesie nr 23 (weryfikacja kwalifikacji pracownika) stwierdzono 4 powtarzajqce sie niezgodnosci, a w procesie
nr 22 (doskonalenie zawodowe) oraz w procesie nr 24 (zarzqdzanie kompetencjami) - 3 niezgodnosci. Ujawnione
zostaty réwniez niezgodnosci w podsystemie doskonalenia SMS. Ponadto, w procesie nr 33 (,Dziatania korygujqce
i zapobiegawcze SMS”) stwierdzono przypadki braku dokumentowania wydarzen kolejowych, a w podsystemie
zarzqdzania waznymi informacjami Proces nr 51 (,Nadzor nad dokumentami i zapisami SMS”) stwierdzono
przypadki wykonywania zadan na podstawie nieaktualnych regulaminéw, natomiast w procesie nr 53
(,Zarzqdzanie zdarzeniami i raportowanie”) — 3 powtarzajqce sie niezgodnosci polegajqce na nieprowadzeniu
ksigzki wydarzery;

86 Dane o wypadkach wg poszczegdlnych podmiotéw zawiera zatacznik 5.5. niniejszej informacji.

87 P/08 - dotyczyta opracowania, nadzorowania i zarzadzania programami poprawy bezpieczenstwa.
88 Audyty wewnetrzne Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem”.

89 Identyfikacja zagrozen i ocena ryzyka technicznego”

90 Zakup i utrzymanie pojazdéw trakcyjnych.
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e wspdice ARRIVA RP program kontroli na 2012 r. zostat opracowany po terminie wskazanym w procedurze NS-07°'
i sporzqdzono go w oparciu o formularz niezgodny z tq procedurg. W 2011 r. nie zrealizowano trzech
kontroli ujetych w ,,Rocznym programie kontroli wewnetrznych na 2011 r.”. Kontrole wykonane zrealizowane
natomiast zostaty niezgodnie z terminami wskazanymi w programie kontroli. W 2011 r. nie zrealizowano
dwoch audytoéw ujetych w ,Programie audytu na rok 2011”, a dokumentacja audytowa byta niekompletna,
co uniemozliwito sporzqgdzenie listéw kontrolnych wg obowiqzujgcego formularza. Ponadto stwierdzono,
ze audyty realizowane byty w terminach niezgodnych z planami, co stanowito naruszenie Procedury NS-02
(,Planowanie i przeprowadzanie audytéw w zakresie bezpieczeristwa SMS”). W dokumentacji Systemu
Zarzqdzania Bezpieczeristwem (ksiega, procedury, przepisy wewnetrzne) nie zamieszczono odniesieni
do aktualnie obowiqzujqcych aktéw prawnych®?, co stanowito naruszenie postanowieri Ksiegi Systemu
Zarzqdzania Bezpieczeristwem. Niezgodne z procedurq NS-01 byto zaréwno opracowanie, jak i nadzorowanie
wdrozenia dokumentacji SMS. Spétka nie posiadata dokumentdw swiadczqcych o realizacji postanowien
procedury NS-03 (,Planowanie i przeprowadzanie przeglqddw systemu zarzqdzania bezpieczeristwem”),
a w szczegdlnosci przeglgdu SMS. Wskazane nieprawidtowosci naruszajq w szczegdlnosci przepisy §4 pkt 2
przywotanego rozporzqdzenia Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzqdzania
bezpieczeristwem oraz dokumentacji SMS. Poza tym, o naruszeniu przepiséw tego rozporzqdzenia swiadczq
nieprawidtowosci, ktére polegaty na:

— nierzetelnej realizacji procedury ZR-02 (,Opracowanie programu poprawy bezpieczeristwa oraz jego
wdrozenie i realizacja”). Stwierdzono, ze w programie na 2012 r. spétka nie opracowata procedur, ktére
nalezy wdrozy¢ dla osiqgniecia celéw przyjetych w programach poprawy bezpieczeristwa, a w zwiqzku
z tym nie przekazata tych procedur zainteresowanym pracownikom,

— braku zapisow o liczbie przeszkolonych 0séb w kazdym dniu szkoleri/pouczeri oraz braku nazwy grupy
szkolonych pracownikéw w Dziennikach dokumentujqcych szkolenia okresowe w latach 2011-2012,

— nieokresleniu podlegtosci stuzbowej maszynistéw i instruktoréw w dokumentacji Systemu Zarzqdzania
Bezpieczeristwem.

Nieprawidtowosci wystepowaty takze w dokumentacji utrzymaniowo-naprawczej pojazdéw kolejowych.
W ,Protokotach” (,Kartach”) stwierdzono brak podpisu upowaznionego pracownika (uzytkownika pojazdu),
potwierdzajgcego odbidr wykonania poziomu utrzymania, wpisu nr—u pojazdu i wpisu nr-u zestawdw kofowych
oraz podpisu pracownika potwierdzajgcego wykonanie pomiaréw. Wymienione nieprawidtowosci stanowity
naruszenie §11 Instrukcji o utrzymaniu pojazddw kolejowych (AAPU-1) oraz ,Dokumentacji Systemu Utrzymania”.
Ponadto w Regulaminie organizacyjnym spétki nie zamieszczono obowiqzku przeprowadzania kontroli pracy
druzyn konduktorskich i trakcyjnych, o ktérych jest mowa w pkt. 4.1 procedury PP-01 (,Realizacja przewozéw
zgodhnie z rozktadem jazdy”), co stanowito naruszenie pkt. 3.3.2 Ksiegi Systemu Zarzqdzania Bezpieczeristwem.
Spétka nie posiadata réwniez swiadectwa bezpieczeristwa dla uzytkowanych bocznic kolejowych na stacjach
Grudzigdz, Torun Gtéwny i Tuchola;

® w Przedsiebiorstwie Handlowo-Ustugowym ,,LOKOMOTIV” Bronistaw Plata nie prowadzono zaréwno
ewidencji usterek pojazddéw trakcyjnych, jak i rejestréw wydanych praw kierowania oraz upowaznien
wydanych pracownikom bezposrednio zwiqzanych z prowadzeniem i bezpieczeristwem ruchu kolejowego oraz
prowadzqcym pojazdy kolejowe. Ponadto zasady tworzenia ,Dokumentacji procesu utrzymania pojazddéw
kolejowych” nie znalazty sie w opisach procedur SMS dla zapewnienia utrzymania taboru kolejowego.
Przedsiebiorstwo nie dostosowato obowiqzujqcych procedur do wymagarn okreslonych w art. 22 b ustawy o tk.
PrzewoZnik ten nie dostosowat tez obowiqzujqcych procedur do wymagar okreslonych w rozporzqdzeniu
Ministra Infrastruktury z dnia 18 lutego 2011 r. w sprawie $wiadectwa maszynisty®. Wymienione nieprawidtowosci
naruszaty w szczegdlnosci postanowienia § 15 ust. 1 pkt 2 rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury z dnia
12 pazdziernika 2005 r. w sprawie ogdlnych warunkéw technicznych eksploatacji pojazdéw kolejowych®*
i§20 oraz § 22 rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 16 sierpnia 2004 r. w sprawie wykazu stanowisk
bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczeristwem ruchu kolejowego i warunkdw, jakie powinny
spetnia¢ osoby zatrudnione na tych stanowiskach oraz prowadzqcy pojazdy kolejowe®;

91 Planowanie i realizacja kontroli wewnetrznych Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem”.

92 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury: z dnia 18 lutego 2011 r. w sprawie licencji maszynisty (Dz.U. Nr 66, poz. 346,
ze. zm.), z dnia 18 lutego 2011 r. w sprawie $wiadectwa maszynisty (Dz.U. Nr 66, poz. 347) oraz z dnia 18 lutego 2011 r.
w sprawie pracownikéw zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem
ruchu kolejowego, prowadzeniem okreslonych rodzajéw pojazdéw kolejowych oraz pojazdéw kolejowych metra (Dz.U.
Nr 59, poz. 301, ze zm.).

93 Dz.U.Nr 66, poz. 347.

94 Dz.U.Nr 212, poz. 1771 ze zm.

95 Dz.U.Nr 212, poz. 2152 ze zm., uchylone z dniem 25.03.2011 .
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® w Zaktadzie Inzynierii Kolejowej Leskiewicz-Kosmala Spétka Jawna stwierdzono niepetne wdrozenie
procedur wynikajgcych z SMS. W szczegdlnosci wystqpity niezgodnosci zapisu w Certyfikacie Bezpieczeristwa
Czes¢ A z zapisem Certyfikatu Bezpieczeristwa Czes¢ B w zakresie realizowanych przewozéw tadunkéw
niebezpiecznych na liniach kolejowych zarzqdzanych przez PKP PLK SA. Nie przestrzegano tez zaakceptowanej
przez Prezesa UTK®® dokumentacji SMS, a w szczegélnosci w odniesieniu do procedur dotyczqcych:

— termindw ustalania celéw bezpieczeristwa na dany rok oraz sposobu zapoznawania pracownikéw
z Programem Poprawy Bezpieczeristwa na dany rok,

— sporzqdzania kwartalnych raportéw okresowych, w ktérych nie byt odnotowywany stopien realizacji
poszczegdlnych celdw bezpieczeristwa,

— rocznych harmonogramdw prac planowych,

— planu obnizenia poziomu ryzyka zawodowego oraz Formularza oceny ryzyka zawodowego.

m Wdrazanie interoperacyjnosci na polskich kolejach

Do czasu zakonczenia kontroli nie zostata zaimplementowana w catosci dyrektywa Komisji
2011/18/UE w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie. Na zadnej polskiej linii
kolejowej (korytarzu transportowym - w tym priorytetowym dla UE korytarzu F*’) nie wdrozono
interoperacyjnosci wedtug wymagan tej dyrektywy. Nie byt tez realizowany przyjety uchwata
Rady Ministrow z dnia 6 marca 2007 r. ,Narodowy Plan Wdrazania Europejskiego Systemu
Zarzadzania Ruchem Kolejowym w Polsce” (NPW ERTMS?®). NPW ERTMS zostat przedtozony Komisji
Europejskiej®®. Przyjety przez Rade Ministrow NPW ERTMS zawierat harmonogram wdrazania
systemu, z podziatem na wdrazanie Europejskiego Systemu Sterowania Pociggiem (ETCS) i systemu
tacznosci cyfrowej GSM-R. Zadania i terminy przyjete w harmonogramie nie byty dotrzymywane
i nie byty aktualizowane.

NPW ERTMS charakteryzowat obszary, gdzie system musi (powinien) by¢ wdrozony i okreslat gtéwne
zatozenia strategiczne w odniesieniu do kierunkdw rozwoju systemu i zastgpienia nim obecnych
systemow tagcznosci i sterowania. Okres$lat on ponadto plany wdrozenia ERTMS na wyznaczonych
liniach kolejowych w Polsce, ze wskazaniem na taczne ilosci kilometréw i roczne terminy osiggniecia
stanu uznawanego za pozadany.

NPW ERTMS przewidywat, ze w 2008 r. w ciagu linii E 30 bedzie zainstalowany system tgcznosci
cyfrowej GSM-R na odcinku o dtugosci 84,26 km. Ponadto w planie okreslono, ze GSM-R
bedzie zainstalowany w 2008 r. w ciggach m.in. linii E-65, E20, E-30, E-59 oraz C-E65 o tgcznej
dtugosci 2.645 km. Na kolejne lata przewidywano zainstalowanie GSM-R (w réznych ciggach
komunikacyjnych): w 2009 r. — na liniach o tacznej dtugosci 2.413 km, w 2010 r. — 2.371 km, w 2011 r.
—-2.597 km,aw 2012 r. - na 2.027 km linii kolejowych. tacznie, do korica 2012 r,, na réznych liniach
planowano zainstalowanie systemu GSM-R na 12.137,26 km linii kolejowych w Polsce.

W zakresie realizacji Europejskiego Systemu Sterowania Pociggiem (ETCS), w NPW ERTMS
przewidywano instalacje tego systemu do 2012 r,, na ré6znych liniach o tacznej dtugosci 1.203 km,
gtéwnie w ciggach linii E-20, 30, 65,59 75, w tym w 2010 r. na liniach o dtugosci 449 km, w 2011 .
-379km,aw 2012 -375 km.

9 Decyzjg nr TTN-0211-C-27/2010 z dnia 24 listopada 2010 r.

97 Cigg wschod - zachod: Berlin-Warszawa-Moskwa.

%8 Jednym z najwazniejszych oczekiwanych rezultatéw wdrozenia systemu ERTMS na liniach kolejowych PKP PLK SA jest
znaczace podniesienie poziomu brk dzieki zastosowaniu urzadzen najnowszej generacji, tworzacych systemy bezpiecznej
kontroli jazdy pociagu.

99 Jako wypetnienie obowiazku RP zawartego w art. 3 decyzji Komisji 2006/679/WE z dnia 28 marca 2006 r. dotyczacej
technicznej specyfikacji dla interoperacyjnosci, odnoszacej sie do podsystemu sterowania ruchem kolejowym
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (D.U.UE.L.2006.284.1-uchylona).




B A ZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Opracowanie NPW ERTMS zostato w Polsce potraktowane jako formalne wykonanie zalecen

Technicznej Specyfikacji dla Interoperacyjnosci Podsystemu Sterowanie Kolei Konwencjonalnych

(TSI CCS CR), wprowadzonej decyzja KE nr 964 z marca 2006 roku. Z tego wzgledu program

rzagdowy byt w praktyce tylko formalnym wypetnieniem wymagan TSI CCS CR i byt traktowany jako

,deklaracja woli” ze strony polskiej. Wdrozenie ERTMS i jego dwéch podsysteméw (ETCS | GSM-R)

planowane jest przy realizacji szesciu projektow inwestycyjnych, polegajacych na modernizacji linii

kolejowych'™®.

W ramach realizacji prac w zakresie wdrazania NPW ERTMS, uruchomiono - z duzym opdznieniem

- jedynie cztery zadania, tj.:

1) ,Projekt i zabudowa systemu ETCS poziom 1 na odcinku linii kolejowej E65, CMK, Grodzisk
Mazowiecki — Zawiercie” (TEN-T 2009-PL-60151-P). W Il kwartale 2012 r. wykonawca dokonat
wiaczenia urzadzen ETCS na odcinku Olszamowice - Szeligi oraz przeprowadzit testy funkcjonalne
systemu ERTMS/ETCS na odcinku Zawiercie — Olszamowice. Zakoriczono roboty inwestycyjne,
z wyjatkiem prac na stacji Grodzisk Mazowiecki;

2) ,Modernizacja Linii Kolejowej E30, Etap Il. Pilotazowe wdrozenie ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R
w Polsce na odcinku Legnica — Wegliniec — Bielawa Dolna” (POIiS 7.1-15.1.). Do konca Ill kwartatu
2012 roku zabudowano warstwe przytorowa systemu ETCS oraz zakoriczono procedure uzyskania
certyfikatow posrednich na etapie budowy. Przyjeto dokumenty projektowe dla taboru testowego.
W Il kwartale 2012 r. przeprowadzono ponadto prace dostosowawcze istniejacej infrastruktury
telekomunikacyjnej do potrzeb systemu GSM-R, wykonano budowe traktu $wiattowodowego
w relacji WPT Praga — Budynek KATS ul. Oliwska i uzyskano decyzje lokalizacyjne inwestycji
celéw publicznych oraz pozwolenia na budowe dla wszystkich obiektéw radiokomunikacyjnych
oraz dokonano czesciowej zabudowy obiektéw stacji bazowych;

3) ,Modernizacja linii kolejowej E 30, etap Il. Wdrozenie ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R w Polsce
na odcinku Legnica — Wroctaw — Opole” (POIiS 7.1-14). W dniu 6 marca 2012 r. ogtoszono
postepowanie przetargowe na wybdér wykonawcy;

4) ,Budowa infrastruktury systemu GSM-R zgodnie z NPW ERTMS na linii kolejowej E20/CE20 korytarz F
na odcinku Kunowice - Terespol” (POIiS 7.1-25.). W dniu 30 lipca 2012 r. ogtoszono postepowanie
przetargowe na wyboér wykonawcy.

Ponadto, w spdtce PKP PLK opracowywano materiaty przetargowe dotyczace zabudowy systemu
ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R” dla zadan: ,Zabudowa systemu ERTMS/ETCS poziom 1 na linii
E20/CE20 na odcinku Kunowice — Warszawa” (TEN-T 2011-PL-60002-P”);,Modernizacja linii kolejowej
Warszawa - L6dz, etap Il, Lot A — odcinek Warszawa Zachodnia - Miedniewice (Skierniewice)”
(POIiS 7.1-24.); ,Modernizacja linii kolejowej Warszawa - £6dz, etap II, Lot C — pozostate roboty”
(POIIS 7.1-24.3.).

100 Modernizacja linii kolejowej E 65/C-E 65 na odcinku Warszawa — Gdynia w zakresie warstwy nadrzednej LCS, ERTMS/ETCS/
GSM-R, DSAT oraz zasilania uktadu trakcyjnego”; ,Modernizacja linii kolejowej E 30, etap 11. Wdrozenie ERTMS/ETCS i ERTMS/
GSM-R w Polsce na odcinku Legnica — Wroctaw — Opole”; ,Modernizacja linii kolejowej E 30, etap 11. Pilotazowe wdrozenie
ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R w Polsce na odcinku Legnica - Wegliniec - Bielawa Dolna”; ,Modernizacja linii kolejowej E 30,
etap 11. Pilotazowe wdrozenie ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R w Polsce na odcinku Legnica - Wegliniec - Bielawa Dolna
- prace przygotowawcze”; ,Budowa infrastruktury systemu GSM-R zgodnie z NPWERTMS na linii kolejowej E 20/C-E 20
korytarz F na odcinku Kunowice - Terespol”; ,Budowa infrastruktury systemu GSM-R, etap 1: na liniach kolejowych zgodnych
z harmonogramem NPW ERTMS".
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Ustalono réwniez, ze pomimo uruchomienia finansowania w ramach ERTMS niektérych elementéw
sieci kolejowej, to system ten nie bedzie spetniat swojej roli, gdyz zaledwie jeden przewoznik
(PKP Intercity SA) wyposazyt tylko jedng lokomotywe pasazerska (typu EU44) w urzadzenia
pokfadowe ERTMS. Pozostali trzej gtdwni przewoznicy majg dopiero zamiar wprowadzac system
gwarantujacy bezpieczenstwo w prowadzeniu ruchu, szczegdlnie przy predkosciach powyzej
160 km /h. | tak na przykfad:

® w PKP Intercity SA ogtoszono w dniu 30.06.2012 r. postepowanie przetargowe w trybie negocjacji na dostarczenie,
zabudowe, uruchomienie oraz wdrozenie do eksploatacji 9-ciu kompletéw urzqdzer poktadowych systemu ETCS
poziomu 2 wraz z systemem GSM-R na lokomotywach typu EU44. W PKP dziatania dotyczqce wyposazenia
pojazddw trakcyjnych w urzqdzenia poktadowe ERTMS obejmowaty wyposazenie 2 lokomotyw pasazerskich
serii EP0O9 (termin zakoriczenia 2013 r.) na mocy porozumienia (dotyczgcego zadania pn. ,Modernizacja linii
kolejowej E - 30, etap Il. Pilotazowe wdrozenie ERTMS w Polsce na odcinku Legnica — Wegliniec — Bielawa Dolna -
w czesci ETCS II”) pomiedzy PKP Intercity SA i PKP PLK SA, podpisanego w dniu 2.09.2010 roku. Spétka PKP Intercity
oczekiwata na zgtoszenie ze strony PKP PLK SA zapotrzebowania na udostepnienie pojazddw trakcyjnych
iwyposazenie 20 nowych elektrycznych zespotdw trakcyjnych Pendolino, ktérych produkcja jest w toku (dziatanie
planowane do 2015 r.);

® w PKP CARGO SA trwaty prace wynikajqce z postanowieri umowy z PKP PLK SA o udostepnienie 4 lokomotyw
PKP CARGO SA, tj. 2 sztuk serii ET22 i 2 sztuk serii SU46. Wytypowano lokomotywy oraz zatwierdzono -
przestany przez PKP PLK SA — wstepny projekt zabudowy systemu ERTMS na lokomotywie serii SU46. W procesie
modernizacji pojazddw serii ET22, EUO7 i ST46 uwzgledniono zas przystosowanie ich do zabudowy ERTMS;

® w spdtce Przewozy Regionalne prowadzono prace przygotowawcze do zabudowy urzqdzen poktadowych
systemu ERTMS na elektrycznym zespole trakcyjnym EN57.

Nie wdrozono Technicznej Specyfikacji dla Interoperacyjnosci (TSI) ,sterowanie”, poniewaz nie
zostata opracowana ,Krajowa strategia wdrazania standardéw interoperacyjnosci w zakresie
podsystemu infrastruktura” okreslajaca harmonogram wdrazania interoperacyjnosci w zakresie
infrastruktury (drogi kolejowej). Niewdrozenie przez Polske interoperacyjnosci w kolejnictwie,
zarobwno w podsystemie sterowanie, jak i infrastruktura — zmniejsza brk, w szczegdélnosci przy
predkosciach powyzej 160 km /h na gtdwnych szlakach komunikacyjnych, w tym w waznym
dla Polski i UE tranzytowym korytarzu transportowym - F. Moze tez stanowi¢ zagrozenie
w postaci zablokowania finansowania przez UE projektéw infrastrukturalnych. Nadmienic¢ nalezy,
ze finansowanie ze Srodkéw UE infrastrukturalnych inwestycji kolejowych dotyczy gtéwnie
zapewnienia interoperacyjnosci.
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m Przygotowanie kontroli

Kontrola zostata podjeta z wtasnej inicjatywy Najwyzszej Izby Kontroli i byta kontrolg dorazna.
Doboru jednostek kolejowych dokonano wedtug kryteriow wagi spraw zwigzanych z czynnikami
majacymi wptyw na brk. Zarzadce infrastruktury kolejowej, tj. PKP PLK SA, skontrolowano
ze wzgledu na odpowiedzialnosc¢ za stan techniczny tej infrastruktury oraz z powodu intensywnosci
ruchu prowadzonego na liniach kolejowych i wykonanej pracy przewozowej, a przewoznikéw
- ze wzgledu na wielko$¢ przewozéw (tj. wykonywang prace przewozowa) zaréwno w ruchu
towarowym, jak i pasazerskim.

Rozpoczecie kontroli zostato poprzedzone zorganizowaniem panelu ekspertéw z udziatem
srodowisk naukowych i kolejowych, zwigzanych z brk. W panelu ekspertow aktywny udziat wzieli
postowie z Sejmowej Komisji Infrastruktury. W toku dyskusji zwrécono uwage na to, ze aktualna
struktura organizacyjno-techniczna kolei nie gwarantuje odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa,
a pion bezpieczenstwa UTK potrzebuje wsparcia kadrowego, finansowego i prawnego. Materiaty
z panelu wykorzystane zostaty do opracowania tematyki kontroli.

W toku kontroli nawigzano wspétprace z Urzedem Transportu Kolejowego. Na podstawie art.12
pkt 2 ustawy o Najwyzszej Izbie Kontroli zostaty przeprowadzone wspolne kontrole (na podstawie
tematyki przygotowanej przez NIK), ktérymi objeto zagadnienia bezpieczenstwa ruchu kolejowego
i wdrazania procedur systemu zarzadzania bezpieczenstwem na kolei w 4 zaktadach linii kolejowych
PKP PLK SA oraz u 3 przewoznikéw kolejowych.

Zagadnienia dotyczace bezpieczenstwa ruchu kolejowego nie byty przedmiotem kontroli NIK
od czasu rozpoczecia restrukturyzacji PKP™'.

m Postepowanie kontrolne i dziatania podjete po zakoriczeniu kontroli

Do kierownikow wszystkich skontrolowanych jednostek skierowano wystgpienia pokontrolne,
zawierajace oceny, uwagi i wnioski zmierzajace do usuniecia stwierdzonych nieprawidtowosci.

Zastrzezenia do wystapien pokontrolnych ztozyli:
¢ Minister Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej. Zastrzezenia zostaty rozpatrzone
przez Kolegium NIK w dniu 19 czerwca 2013 roku. Sposréd 18 rozpatrzonych zastrzezen,
5 uwzgledniono w catosci, dwa czesciowo, a 11 oddalono w catosci. W wyniku rozpatrzenia
zastrzezen dokonano stosownych zmian w wystapieniu pokontrolnym;

¢ Prezes Urzedu Transportu Kolejowego. Zastrzezenia zostaty rozpatrzone przez Kolegium NIK
w dniu 19 czerwca 2013 roku. Sposrod 29 rozpatrzonych zastrzezen, jedno uwzgledniono
w catosci, trzy czesciowo, a 25 oddalono w catosci. W wyniku rozpatrzenia zastrzezen
dokonano stosownych zmian w wystapieniu pokontrolnym;

¢ Zarzad Spoiki Przewozy Regionalne w Warszawie (sp. z 0.0.). Zastrzezenia zostaty rozpatrzone
przez Komisje Rozstrzygajaca NIK. Sposrdd pieciu rozpatrzonych zastrzezen, dwa
uwzgledniono w catosci, jedno czesciowo, a dwa oddalono w catosci. W wyniku rozpatrzenia
zastrzezen dokonano stosownych zmian w wystapieniu pokontrolnym;

¢ Zarzad PKP Cargo SA. Zastrzezenia zostaty rozpatrzone przez Komisje Rozstrzygajacg NIK w dniu
5 lutego 2013 roku. Sposréd 12 rozpatrzonych zastrzezen 6 uwzgledniono w catosci, jedno
czesciowo, a pie¢ oddalono w catosci. W wyniku rozpatrzenia zastrzezen dokonano stosownych
zmian w wystgpieniu pokontrolnym.

101 Tj. od konca lat dziewiecdziesigtych.
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W zwigzku z ustaleniami kontroli, NIK skierowata do kierownikéw skontrolowanych jednostek
47 wnioskow pokontrolnych, w tym do:

a) Prezesa UTK (8 wnioskéw), w ktérych NIK wnosita o:

b)

<)

1)

8)

podejmowanie skutecznych, przewidzianych prawem dziatan, w celu zapewnienia petnego
bezpieczenistwa ruchu kolejowego w warunkach dtugotrwatego stosowania sygnatéw zastepczych
lub niesprawnych urzqdzen sterowania,

podejmowanie przewidzianych prawem sankgji, w tym naktadanie kar finansowych na podmioty
kolejowe nie realizujqgce terminowo wnioskéw pokontrolnych UTK w zakresie brk,

dostosowanie do potrzeb liczby kontroli w zakresie brk, w szczegdlnosci dot. aktualizacji regulacji
wewnetrznych zarzqdcéw infrastruktury i przewoznikéw kolejowych,

dostosowanie poziomu zatrudnienia w pionie bezpieczeristwa ruchu kolejowego do zakresu zadan
wtasciwych departamentdéw i oddziatéw terenowych,

obsadzenie stanowisk dyrektoréw Departamentu Bezpieczeristwa Kolejowego oraz Departamentu
Zezwoleri Technicznych i Interoperacyjnosci,

podjecie kontroli systemdéw MMS oraz wzmozenie kontroli wdrozenia SMS,

ustalanie kontrolowanym przedsiebiorstwom kolejowym termindéw aktualizacji regulacji
wewnetrznych w zakresie brk,

podijecie dziatart majqcych na celu wydanie certyfikatéw ECM do maja 2013 r,;

Ministra TBiGM (6 wnioskéw), ktére dotyczyty:

1)
2)

wzmocnienia nadzoru nad UTK i PKP PLK SA w zakresie wykonywania zadan zwiqzanych z brk,
pozyskiwania danych umozliwiajqcych rozszerzenie zakresu nadzoru wtascicielskiego nad
PKP PLK S.A. o kwestie dotyczqce brk oraz inicjowanie, w ramach tego nadzoru, prac koncepcyjnych
dla poprawy bezpieczeristwa ruchu kolejowego,

usprawnienia przebiegu procesu legislacyjnego tak, aby mozliwe byto petne i terminowe
wprowadzanie do prawa krajowego unormowarn UE w zakresie brk,

wspdtdziatania z PKBWK w zakresie realizacji wnioskow i zalecen tej komisji,

petnego wdrozenia unormowan prawnych w zakresie interoperacyjnosci na polskich kolejach,
przyspieszenia prac nad przygotowaniem nowych regulacji o warunkach i czasie pracy na kolei;

Zarzadu PKP PLK SA (12 wnioskow), ktére dotyczyty:

1)

zaktualizowania dokumentacji SMS, w zakresie zmian przepiséw prawa powszechnie
obowiqzujqcego, Instrukgji Ir-1 (R-1) oraz danych odnosnie zatwierdzania wewnetrznych przepiséw
spotki przywotywanych w rozdziale 24 SMS PKP PLK SA,

terminowego opracowywania ,Programow poprawy bezpieczeristwa ruchu kolejowego
w jednostkach organizacyjnych PKP PLK SA,

rzetelnej realizacji procedur dla zapewnienia utrzymania infrastruktury kolejowej,

zapewnienia skutecznego nadzoru nad jednostkami odpowiedzialnymi za stan techniczny
infrastruktury drogowej i urzqdzeri SRK, w tym w zakresie wykonywania czynnosci zwigzanych
z ocengq stanu technicznego rozjazddw i urzqdzeri SRK i ich utrzymania oraz sprawnego,
bezzwtocznego usuwania usterek tych urzqdzer,

zapewnienia rzetelnych dziatan w zakresie:

— nadzoru nad realizacjq zadan przez dyzurnych ruchu w sytuacji uzywania sygnatéw SZ,

tj. w obszarze stanowiqcym zasadniczq przyczyne wypadkow kategorii 03 a takze wypadkéw
kategorii 15,
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— rozpatrywania wnioskdw RK ZZDR PKP ws. obarczania pracownikéw posterunkdw
techniczno-ruchowych (m.in. dyzurnych ruchu) dodatkowymi czynnosciami nie zwigzanymi
z prowadzeniem ruchu pociqgdw oraz rzetelnego nadzoru nad ocenq wymaganego
stanu liczebnego obsady posterunku ruchu w sytuacjach pracy w trybie awaryjnym
(m.in. w zwiqzku z dtugotrwatymi usterkami urzqdzen SRK) — jazd na sygnaty zastepcze
- wigzqce sie ze zwiekszeniem liczby wykonywanych czynnosci,

6) podjecia dziatari dla zwiekszenia zakresu prac utrzymaniowo-remontowych na zarzqdzanej sieci kolejowej
do poziomu zapewniajqcego sukcesywnq poprawe udziatu drég kolejowych i urzqdzeri SRK o dobrym,
bezusterkowym stanie technicznym, poprzez wypracowanie w porozumieniu z MTBIGM, projektu
wieloletniego programu dla prac utrzymaniowo - naprawczych drég kolejowych i urzqdzen SRK,

7) monitorowania realizacji zaleceri komisji kolejowych w Centrali PKP PLK SA,

8) wdrozenia w spdtce audytéow SMS oraz zapewnienie przeptywu informacji w zakresie
przeprowadzanych dziatari audytowych i kontrolnych pomiedzy IKA i IBR,

9) okreslenia faktycznych potrzeb zatrudnienia pracownikéw niezbednych do realizacji czynnosci
zwigzanych z brk, wynikajqcych z obowiqzujqcych przepiséw i instrukcji w stuzbach: drogowej,
automatyki i inzynierii ruchu PKP PLK SA,

10) zapewnienia odpowiedniego poziomu zatrudnienia na stanowiskach prowadzenia ruchu
dla realizacji zadan wynikajqcych z obowiqzujqcych przepiséw i instrukcji, zwigzanych z brk,
utrzymaniem wtasciwego stanu technicznego drdg kolejowych urzqdzer SRK,

11) wprowadzenia procedur dla systemowego nadzoru nad realizacjg wnioskdw i zalecer pokontrolnych
odnosnie stanu drdg kolejowych,

12) opracowania instrukcji obstugi urzqdzen zainstalowanych w LCS;

d) zarzadow spotek przewozowych (21 wnioskéw), ktére dotyczyty:
¢ Przewozy Regionalne sp.z o0.0.:

1) podania do publicznej wiadomosci Procedury wydawania Swiadectwa maszynisty,

2) wigczenia Procedury wydawania swiadectwa maszynisty do systemu zarzqdzania
bezpieczeristwem.

3) uaktualnienia zatqcznika nr 2 do Procedury wydawania swiadectwa maszynisty,

4) zwiekszenia nadzoru nad czasem pracy maszynistow i w zakresie przekraczania szybkosci przez
maszynistow,

5) zintensyfikowania nadzoru nad realizacjq wnioskéw z kontroli wewnetrznych w zakresie SMS,

¢ PKP Intercity SA:

1) podjecia dziatar zmierzajqcych do zakoriczenia w 2012 r. procesu audytéw weryfikacyjnych
procedur SMS, opracowanych przez Spétke,

2) przeprowadzenia w 2013 r. audytdw stanowiskowych prawidtowosci stosowania procedur
SMS w biurach i zaktadach spétki, odpowiedzialnych za realizacje zadan zwigzanych
z bezpieczeristwem ruchu kolejowego,

3) podijecia dziatan zmierzajqgcych do niezaleznego umocowania Petnomocnika Zarzqdu ds. SMS
w strukturze organizacyjnej Spotki,

4) zwrdcenia szczegdlnej uwagi na powtarzajqce sie nieprawidtowosci i usterki ujawniane
w ramach przeprowadzanych audytéw i kontroli, w celu systematycznego ograniczania skali
ich wystepowania,

5) podjecia dziatan w celu eliminowania nieprawidtowosci notowanych przez rejestratory
parametréw pracy pojazdow trakcyjnych,
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¢ PKP Cargo SA:

1) doprowadzenia do zgodnosci zapiséw Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem z regulacjami
wewnetrznymi spotki,

2) wprowadzenia w procedurze P/08 ,Opracowanie, nadzorowanie i zarzqdzanie programami
poprawy bezpieczeristwa” obowiqgzku przeprowadzania analizy stanu realizacji programdéw
z uwzglednieniem efektywnosci prowadzonych dziatan,

3) opracowania procedury P/12 ,Utrzymanie sprawnosci taboru” uwzgledniajqcej catoksztatt
zadan realizowanych w ramach tego procesu,

4) przeprowadzania audytéw Systemu Zarzqdzania Bezpieczeristwem umoZliwiajqcych ocene
stanu realizacji procedur we wszystkich komérkach organizacyjnych spétki i efektywnosci
ich wdrazania,

5) formutowania zadar, realizowanych w ramach procedury P/19,,Ciggte doskonalenie”, w sposéb
umozliwiajqcy rzetelnqg analize ich wykonania,

6) wyznaczenia w poszczegdlnych komérkach organizacyjnych spétki oséb odpowiedzialnych
za realizacje systemu SMS,

7) uwzgledniania w corocznych sprawozdaniach Biura Kontroli Wewnetrznej wynikéw kontroli
wykonywanych w zaktadach spétki, celem informowania Zarzqdu Spétki o stanie realizacji
zadarn kontrolnych tych jednostek i ich efektywnosci,

8) doprowadzenia do zgodnosci pomiedzy dokumentacjq zwigzang z procesem utrzymania
taboru a obowiqzujgcymi w spofce regulacjami wewnetrznymi,

9) wyeliminowania przypadkdw dopuszczania do eksploatacji pojazddéw trakcyjnych
Z niesprawnymi urzqdzeniami tqcznosci i rejestratorami parametréw pojazddw trakcyjnych,

10) przeszkolenia pracownikéw nadzoru technicznego spétki w zakresie obowiqzujqcych reguladji
wewnetrznych dotyczqcych zasad utrzymania taboru kolejowego,

11) wzmocnienia nadzoru nad pracownikami odpowiedzialnymi za wykonywanie préby hamulca
w zakresie prawidtfowego dokumentowania tych czynnosci.

Z otrzymanych odpowiedzi na wystgpienia pokontrolne wynika, ze adresaci tych wystapien
zrealizowali 11 wnioskéw, 35 — byto w trakcie realizacji, a jeden nie zostat zrealizowany'*%
Do najwazniejszych dziatan, podjetych przez kierownikéw skontrolowanych jednostek w zwigzku

z realizacja wnioskow skierowanych przez NIK, nalezato:

a) w zakresie spraw dotyczacych dziatalnosci zarzadcy infrastruktury kolejowej -
poinformowano NIK, ze:

¢ w PKP PLK SA opracowano harmonogram szczegétowych dziatan, ukierunkowanych
na poprawe bezpieczenstwa ruchu kolejowego w 2012 r. (103 zadania) oraz po aktualizacji
w | kwartale 2013 r. (143 zadania), ktéry jest na biezgco monitorowany, kwartalne
sprawozdania z jego realizacji sg przekazywane do Zarzadu Spétki oraz do Rady Nadzorczej;

¢ od poczatku 2013 r. w Programie Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Kolejowego oceniono
70 zmian wptywajacych na bezpieczenstwo ruchu kolejowego oraz przeprowadzono ocene
ryzyka dla wszystkich 13 obszaréw zagrozen, zgodnych z Ksiega SMS, wszystkich kategorii
wypadkowych oraz waznych ryzyk;

¢ w spotce zarzadzono biezace monitorowanie bezpieczenstwa na sieci kolejowej, w wyniku
czego podejmowane sg niezwtoczne dziatania majace na celu zapobieganie obnizeniu

102 Wg stanu na dzien 31 sierpnia 2013 .
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poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego. W szczegdlnosci rozpoczat sie proces audytow
wewnetrznych, wdrozono nadzér nad realizacja wnioskdw zapobiegawczych, zawartych
w Protokotach Ustalen Koncowych (poprzez wprowadzenie ,Karty zdarzenia”), w ramach
nadzoru nad jednostkami odpowiedzialnymi za stan techniczny infrastruktury drogowej
i urzadzen SRK, pracownicy Biura Bezpieczenstwa w | pétroczu 2013 r. przeprowadzili
194 planowych oraz 64 doraznych kontroli (facznie 258), podczas ktérych stwierdzono
311 nieprawidtowosci i wydano 260 zalecen pokontrolnych (162 zrealizowanych, 98 w trakcie
realizacji), w ramach Konferencji Dyspozytorskiej wprowadzono obowigzek referowania przez
dyrektoréw Zaktaddw Linii Kolejowych zagadnien z zakresu monitorowania bezpieczenstwa
ruchu kolejowego oraz realizacji dziatan ukierunkowanych na poprawe bezpieczenstwa,
w tym wybranych zdarzen kolejowych oraz ich okolicznosci;

w ramach doskonalenia zawodowego pracownikéw

— zwiekszono liczbe godzin pouczen okresowych (z 8 do 16 dla stanowiska dyzurnego
ruchu w 2013 r. w stosunku do roku 2012),

— w 2013 r. zaplanowano zwiekszenie zatrudnienia o 41 pracownikdédw na stanowisku
instruktora. W wyniku rekrutacji wytoniono 26 kandydatow na stanowisko instruktora
ruchu. Prowadzona jest rekrutacja uzupetniajgca o 15 instruktoréw,

— w2014 r. przewiduje sie zwiekszenie czestotliwosci pouczen okresowych z 2 do 3 razy
w roku tj. 4 godz. w | kwartale, 4 godz. w Il kwartale i 8 godz. w IV kwartale dla stanowisk
dyzurnych ruchu, automatyk, kierowca drezyn i wézké4w motorowych, kierowca
lokomotyw spalinowych do 300 km, maszynista wieloczynnosciowych i ciezkich maszyn
do kolejowych robét budowlanych i sieci trakcyjnej,

— podjeto dziatania zwigzane z wptywem czynnika ludzkiego na bezpieczenstwo
ruchu, w tym wprowadzono szkolenia z tzw. kompetencji ,miekkich” w zakresie
umiejetnosci radzenia sobie w sytuacjach stresowych dla dyzurnych ruchu, opracowano
analize zdarzen zawinionych przez pracownikéw spotki pod katem przyczyn, cech
psychofizycznych pracownikéw (wiek, staz, pte¢, trzezwosc), warunkoéw (dzien/noc),
godziny dyzuru, obcigzenia praca. Wdrozono tez kontrole dorazne,

— wprowadzono doskonalenie zawodowe instruktoréw w zakresie nowych technik
trenerskich oraz wdrozenia nowego podejscia (mentorskiego) do realizacji procesu
instruktazu. Wprowadzono egzaminy okresowe w zakresie przydatnosci do pracy
na stanowisku dla instruktoréw oraz pozostatego personelu nadzoru,

— prowadzone sg prace przygotowawcze dotyczace zakupu symulatoréw szkoleniowych
dla dyzurnych ruchu wraz z odpowiednim zapleczem technicznym i dydaktycznym;

w ramach nadzoru nad stanem technicznym eksploatowanej infrastruktury kolejowej,
w celu zapewnienia odpowiedniego jej standardu, nastgpita intensyfikacja dziatan dla
zwiekszenia zakresu prac utrzymaniowo-remontowych do poziomu zapewniajgcego
poprawe parametrow eksploatacyjnych. W harmonogramie dziatan, ujete zostaty zadania
dot. planéw remontéw i modernizacji przejazdéw kolejowych oraz zabudowy samoczynnej
sygnalizacji Swietlnej na przejazdach, nowych rozjazdéw i dodatkowych urzadzen detekgji
stanow awaryjnych taboru;

podjeto dziatania w celu zakupu i wymiany rejestratoréw rozméw na posterunkach ruchu;
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od poczatku 2013 r. podjeto kolejne dziatania ograniczajace liczbe posterunkéw,
na ktorych dtugotrwale prowadzony jest ruch pociaggdédw w oparciu o sygnat zastepczy.
Dtugoterminowym celem dziatan (do korica grudnia 2017 r.) jest ograniczenie do 50 lokalizacji
zwigzanych z prowadzonymi pracami remontowo-modernizacyjnymi. Efektem prac jest
zmniejszenie liczby lokalizacji od marca 2012 r. do korica kwietnia 2013 r. z 157 do 92;

w kwietniu 2013 r. wprowadzono obowigzek informowania maszynisty przez dyzurnego
ruchu o przyczynie jazdy na sygnat zastepczy i numerze toru, na ktéry udzielono zezwolenia;

w kwietniu 2013 r. wdrozono dodatkowe uregulowania dotyczace bezpieczenstwa ruchu
kolejowego podczas prac inwestycyjnych dla Zaktadéw Linii Kolejowych (przygotowanie,
wdrozenie i zakonczenie inwestycji);

uzupetniono Wykaz Ostrzezen Statych o informacje na temat ograniczen predkosci
na stacjach, w celu poprawy czytelnosci WOS dla maszynistéw (ograniczenia predkosci
na stacjach dla wszystkich linii);

dokonano aktualizacji Ksiegi oraz procedur Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem;

w marcu 2013 r. rozpoczeto prace nad aktualizacjg instrukcji o postepowaniu w sprawach
powaznych wypadkow, incydentéow oraz trudnosci eksploatacyjnych na liniach
kolejowych (Ir-8), ktéra zostanie przedstawiona do akceptacji Prezesowi UTK. Przeanalizowano
485 zgtoszonych propozycji zmian do instrukgji;

wdrozono procedure SMS-PW-17 dot. dopuszczania do stosowania na liniach kolejowych
zarzadzanych przez PKP PLK SA produktéw niepodlegajacych dopuszczeniu do eksploatac;ji
przez Prezesa UTK;

w czerwcu 2013 r. wdrozono zasady monitorowania SMS, wymagane Rozporzadzeniem
Komisji (UE) NR 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r.;

b) w zakresie spraw dotyczacych dziatalnosci Prezesa UTK - poinformowano NIK, ze:

¢

dokonano analizy zgromadzonych danych z podziatem na obszary dziatan poszczegdlnych
oddziatéw terenowych UTK, celem zaplanowania kontroli w zakresie nagminnego,
dtugotrwatego stanu wykorzystywania SZ do prowadzenia ruchu kolejowego. Do konca
2013 r planowane sa kontrole wszystkich 96 zgtoszonych lokalizacji stosowania SZ;

kazde stwierdzone przypadki dtugotrwatego stosowania sygnatow SZ, potwierdzone
czynnosciami sprawdzajacymi lub kontrolg, kwalifikuje sie do wydawania decyzji
administracyjnych, nakazujacych usuniecie przyczyn w okreslonym terminie. Prezes UTK
wszczat i prowadzi, w sytuacji stwierdzonych nieprawidtowosci i nieusuniecia naruszen
postepowania administracyjne zmierzajace do natozenia kary pienieznej;

kontrole aktualizacji regulacji wewnetrznych staty sie istotnym elementem kompleksowych
kontroli SMS. W ramach tych dziatan nadzér i kontrola nad aktualnoscia regulacji
wewnetrznych jest i bedzie szeroko prowadzona przez Prezesa UTK;

w UTK ogtoszono 92 informacje o naborach na wolne stanowiska pracy w korpusie stuzby
cywilnej oraz konkurs na stanowisko wiceprezesa UTK ds. bezpieczenstwa kolejowego.
W rezultacie spos$rod 92 wszczetych naboréw, w 69 przypadkach postepowania
rekrutacyjne zostaty zakonczone. Przeprowadzono i rozstrzygnieto konkurs na stanowisko
dyrektora Departamentu Bezpieczenstwa Kolejowego. Przeprowadzono réwniez konkurs
na stanowisko dyrektora Departamentu Zezwolen Technicznych i Interoperacyjnosci;
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¢ w2012 r. w UTK zaplanowano wypetnienie obowigzku wynikajacego z Rozporzadzenia

Komisji (UE) nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie systemu certyfikacji podmiotéw
odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujagcym wagony towarowe oraz
zmieniajacego rozporzadzenia (WE) nr 653/2007. W zwigzku z tym w 2012 r. wyszkolono
59, a aktualnie - 102 audytoréw ECM i SMS;

rozpoczeto przygotowania do wzmozonej kontroli SMS, co znalazto wyraz w korekcie
do rocznego planu kontroli na 2013 rok. Audytem SMS objeto 26 podmiotéw, ktére zostaty
wyselekcjonowane w wyniku analizy wypadkowosci. W kontrolowanej grupie podmiotéw
na 2013 r. znajduja sie najwieksze podmioty na rynku, m.in. PKP PLK SA i PKP Cargo SA;

w dniu 1 marca 2013 r. Prezes UTK, dwoma zarzadzeniami, okreslit zasady i sposob
powotywania komitetu certyfikujgcego oraz zespotu oceniajgcego poszczegdlne podmioty.
Pracownicy UTK prowadza audyty zgodnie z wytycznymi zawartymi w podrecznikach ECM'®;

c) w zakresie spraw dotyczacych dziatalnosci przewoznikéow - poinformowano NIK, ze:
¢ w PKP Cargo SA:

stanowiska petnomocnika SMS zostaty usytuowane w strukturze organizacyjnej spoiki,

co umozliwi efektywny nadzér i wykonywanie okreslonych zadan sformutowanych

w systemie,

— wdrozono nowy tryb dokonywania zmian w systemie SMS i w poszczegdlnych
procedurach,

— wdrozono nadzér nad opracowywaniem i realizacjg programu poprawy bezpieczenstwa
zgodnie z procedurag P/08 SMS oraz wdrozono planowanie i realizacje kontroli
profilaktycznych brk,

— podijeto szereg dziatan dotyczacych m.in. okreslenia zakresu analizy ryzyka, identyfikagji

zagrozen, szacowania ryzyka technicznego oraz zawodowego;

w spoétce Przewozy Regionalne:

wydano dyspozycje dla jednostek wykonawczych zobowigzujace objecie szczegdlnym
nadzorem ze strony kierownictwa oraz aparatu kontrolersko-instruktorskiego czasu
pracy maszynistéw (w celu zachowania wymogoéw wynikajacych z Kodeksu Pracy) oraz
prowadzenia pociaggdw przez maszyniste zgodnego z rozktadem jazdy, m.in. poprzez
dokonywanie analizy tasm predkosciomierzy i elektronicznych rejestratorow predkosci
(pod katem prowadzenia pociggu zgodnie z rozktadem jazdy, ostrzezeniami statymi
i doraznymi). Obowiazek kontroli zapisu tasm predkosciomierzy wiaczono do Programu
Poprawy Bezpieczenstwa Przewozow spétki na 2013 r.,
— zintensyfikowano nadzér nad realizacja wnioskéw z kontroli wewnetrznych w zakresie
SMS. Zobowigzano tez kierujgcych jednostkami wykonawczymi do terminowej
i kompleksowej realizacji wnioskdw pokontrolnych z kontroli wewnetrznych SMS
i procesow SMS,
— w ramach zmiany nr 2 do SMS, ktéra weszta w zycie z dniem 18.12.2012 r. zapewniono
niezaleznos¢ audytorom wewnetrznym realizujgcym audyty w Biurze Bezpieczenstwa
Przewozéw, poprzez wprowadzenie zmiany do procedury nr 321 Zarzadzania audytami
wewnetrznymi SMS,

103 ECM certification Application guide including explanations ECM certification scheme” oraz ,ECM certification Application
guideincluding explanations Maintenance workshop certification scheme.
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w ramach zmiany nr 3 do SMS wdrozonej Decyzja Nr 9/2013 Prezesa Zarzadu z dnia
10 kwietnia 2013 r., procedura wydawania $wiadectwa maszynisty zostata wiaczona
do systemu zarzadzania bezpieczenstwem;

¢ w PKP Intercity SA:

do konca 2012 r. przeprowadzono audyty weryfikacyjne 15 z 18 procedur SMS, ktérych
efektem byty korekty, aktualizacje oraz udoskonalenie zweryfikowanych procedur SMS,
w 2013 r. zaplanowano przeprowadzanie audytéw procedur SMS wewnatrz
stanowiskowych, a w przypadku wybranych procedur réwniez weryfikacyjno-
stanowiskowych,

osoby przeprowadzajace kontrole zostaty zobowigzane, aby w czasie ich realizacji
zwracaty uwage na powtarzajace sie nieprawidtowosci i usterki, zwtaszcza
ujawnione w ramach wczesniejszych audytéw i kontroli oraz zostaty ukierunkowane
na podejmowanie dziatan majacych doprowadzi¢ do skutecznego ograniczenia ich
wystepowania,

realizowane sg dziatania w kierunku zastepowania przestarzatych szybkosciomierzy
z napedem mechanicznym na nowoczesne elektroniczne urzadzenia rejestrujgce prace
pojazddéw trakcyjnych;

d) w zakresie spraw dotyczacych dziatalnosci Ministra — poinformowano NIK, ze:

na cyklicznych spotkaniach Podsekretarza Stanu w MTBiGM z Zarzagdem PKP PLK SA
poruszane sg m.in. tematy dotyczace bezpieczenstwa ruchu kolejowego;

¢

MTBIGM podjeto dziatania w celu pozyskiwania okresowych informacji o wypadkach
i incydentach, zaistniatych na liniach kolejowych PKP PLK SA oraz o dziataniach podjetych
przez spotke w celu ograniczenia liczby tych zdarzen i poprawy bezpieczenstwa ruchu
kolejowego;

realizacja wnioskow i zalecen PKBWK zostanie wtgczona do prac Zespotu do Spraw
Bezpieczenstwa w Transporcie Kolejowym;

MTBIGM bedzie konsekwentnie wdraza¢ wspolnotowe akty prawne w zakresie
interoperacyjnosci systemu kolei (az do petnego wdrozenia).
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5.1. Wykaz skontrolowanych podmiotow

Jednostka, ktora przeprowadzita
kontrole

Skontrolowane podmioty

Ministerstwo Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej

2. Urzad Transportu Kolejowego

3. PKP Polskie Linie Kolejowe SA
Departament Infrastruktury NIK

4. PKP Intercity SA

5. PKP Cargo SA

6. Przewozy Regionalne sp. z 0.0. w Warszawie

1. Zakkad Linii Kolejowych w Warszawie

2. Zaktad Linii Kolejowych w Skarzysku Kamiennej

3. Zakkad Linii Kolejowych w Sosnowcu

Urzad Transportu Kolejowego

4. Zakfad Linii Kolejowych w Watbrzychu (w trybie art. 12 pkt 2 ustawy o NIK —
na podstawie opracowanej tematyki
przez Departament Infrastruktury NIK)

5. ARRIVA RP Sp. z 0. o.

6. Zaktad Inzynierii Kolejowej Leskiewicz-Kosmala sp. j.

Przedsiebiorstwo Handlowo-Ustugowe , Lokomotiv”
Bronistaw Plata
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5.2. Lista 0s6b zajmujacych kierownicze stanowiska, odpowiedzialnych
za kontrolowang dziatalnos¢

L\ EVATER T (o] Okres peinienia
funkcji przez

kierownika

Imie i nazwisko
kierownika jednostki

Nazwa jednostki kierownika
jednostki

Ministerstwo Transportu, Cezary Grabarczyk do 7.11.2011 r.
Budownictwa i Gospodarki -
1. Morskiej Minister
b. Ministerstwo Infrastruktury Stawomir Nowak od 18.11.2011 r.
Krzysztof Jaroszynski do 5.01.2012 r.
2. | Urzad Transportu Kolejowego | Prezes
Krzysztof Dyl od 18.06 2012 r.
Zbigniew Szafranski do 25.04.2012 r.

3. | PKP Polskie Linie Kolejowe SA | Prezes Zarzadu

Remigiusz Paszkiewicz od 26.04.2012 r.

4, PKP Cargo SA Prezes Zarzadu Wojciech Balczun od 26.12.2007 r.
5. | PKP Intercity SA Prezes Zarzadu Janusz Malinowski od 3.02.2011 r.
6. | Preewozy Regionaine Prezes Zarzadu | Lagorzata od 30.07.2007 r.

sp. z 0.0. w Warszawie Kuczewska-taska
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5.3. Wykaz ocen skontrolowanej dziatalnosci, sformutowanych w wystgpieniach
pokontrolnych

Ocena

Jednostki, w ktorych przeprowadzono kontrole kontrolowanej
dziatalnosci*

1. Ministerstwo Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej (N)
2. Urzad Transportu Kolejowego w Warszawie (N)
3. PKP Polskie Linie Kolejowe SA w Warszawie (centrala) (N)
4. < Zaktad Linii Kolejowych w Warszawie (N)
(]
=
2,
5. :—é Zaktad Linii Kolejowych w Skarzysku Kamiennej (N)
Q
£
|
6. f_‘u: Zakfad Linii Kolejowych w Sosnowcu (N)
©
o
<
7. o Zaktad Linii Kolejowych w Watbrzychu (N)
8. PKP Cargo SA (PN)
9. PKP Intercity SA (PN)
10. 9 PKP Przewozy Regionalne sp. z o0.0. (PN)
§
=
8
11. a ARRIVARP Sp. z 0. 0 (D)
12. Zakfadzie Inzynierii Kolejowej, Leskiewicz — Kosmala sp. j. (PN)
13. Przedsiebiorstwo Handlowo-Ustugowe ,,Lokomotiv” Bronistaw Plata (D)

"uzyte skréty oznaczajq: (PN) - ocena pozytywna mimo stwierdzonych nieprawidtowosci, (N) - ocena negatywna,
w stosunku do kontroli przeprowadzonych przez NIK oraz (D) dostateczna (wg kryteridw stosowanych w Urzedzie
Transportu Kolejowego w stosunku do kontroli przeprowadzonych przez UTK w trybie art.12 pakt 2 ustawy o NIK).
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5.4. Ocena stanu technicznego infrastruktury kolejowej

1. Ocena stanu technicznego infrastruktury kolejowej wykonywana jest na podstawie ponizszych
kryteriéw, obowigzujacych w PKP PLK SA:

a. dobra -wymagana tylko konserwacja, niezbedne pojedyncze wymiany elementéw nawierzchni,
brak ograniczen;

b. dostateczna - potrzeba wymian elementéw nawierzchni do 30%, znaczne obnizenie predkosci
rozktadowych lub wprowadzenie ograniczen;

c. niezadowalajaca - konieczna wymiana kompleksowa, znaczne obnizenie predkosci
rozktadowych oraz duza ilo$¢ ograniczen.

d. zta - predkos¢ rozktadowa V=0 km /h.

W stanie dobrym znajdowato sie 43% infrastruktury, dostatecznym — 30%, niezadowalajacym
- 23% oraz w ztym - 4%. Najczestszymi nieprawidtowos$ciami obnizajacymi stan nawierzchni
drog kolejowych byto zuzycie eksploatacyjne poszczegdlnych elementéw nawierzchni oraz czas
eksploatacji elementéw nawierzchni, przekraczajacy okres ich zdatnosci.

W 2012 r."** odnotowano: 2.889 przypadkdéw pekniecia szyny, 258 przypadkéw wyboczenia lub
deformacji toru, 4.287 usterek w dziataniu rozjazdoéw (kod 24-3) i 2.569 przypadkdw nagtej awarii
toru.

Do najpowazniejszych zagrozen ze strony drogi kolejowej, ktére w konsekwencji moga
doprowadzi¢ do wykolejenia (lub ewentualnie innego zdarzenia) naleza: nieprawidtowa geometria
toru (deformacja lub wyboczenie toru), nieciagtos¢ toku szynowego (pekniecie lub ztamanie szyny)
oraz uszkodzenie rozjazdu. Przyczyna tego typu uszkodzen jest wysoki stopier wyeksploatowania
elementéw drogi kolejowej. Z uwagi na ograniczone $rodki finansowe prace naprawcze lub
inwestycyjne w 2012 r. podejmowano tylko na obiektach, ktérym grozito wytaczenie z ruchu
(w tym ujete w nakazach inspektoréw nadzoru budowlanego). Pozostate obiekty eksploatowano
z ograniczeniem predkosci i nacisku osi, o ile umozliwiato to bezpieczne prowadzenie ruchu
pociagoéw. Ze wzgledu na stan techniczny infrastruktury spowodowany brakiem wystarczajacych
srodkéw na finansowanie robét naprawczych oraz w celu zapewnienia bezpiecznego ruchu
pociggdéw wprowadzane sg obostrzenia eksploatacyjne, wydtuzajace czas jazdy, a tym samym
przyczyniajace sie do zmniejszenia atrakcyjnosci transportu kolejowego, gtéwnie poprzez obnizanie
maksymalnych predkosci rozktadowych.

104 W okresie od 1 stycznia do 31 grudnia 2012 roku zawartych w ksiedze wydarzen systemu SEPE.
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2, Stan techniczny poszczegodlnych rodzajow urzadzen SRK w PKP PLK SA przedstawiat sie
nastepujaco:

2012 vs. 2011

Stan techniczny

Dobry 79 8,4 0,5
Urzadzenia .
stacyjne Dostateczny 86,6 86,1 0,5
Niezadowalajacy 55 55 0
) Dobry 27,7 26,80 -0,9
Urzadzenia
samoczynnej
blokady Dostateczny 71,7 72,6 0,9
liniowej (SBL) . .
Niezadowalajacy 0,6 0,6 0
Dobry 34,7 37,6 2,9
Urzadzenia
na przejazdach | Dostateczny 62,5 59,9 -2,6
kolejowych
Niezadowalajacy 2,8 2,5 -0,3
Dobry 35 31 -4
Urzadzenia
automatyki Dostateczny 41,8 45 3,2
rozrzadu
Niezadowalajacy 23,2 24 0,8

Dla oceny stanu technicznego urzadzen SRK zastosowano nastepujace kryteria:

a. dobry - nie wystepuja usterki lub usterki wystepujace mozna usunac sitami wtasnymi sekgcji
eksploatacji bez ponoszenia dodatkowych kosztéw (np. dokreci¢ luzne potfaczenie, oczyscig,
nasmarowac, przeprowadzi¢ regulacje itp.);

b. dostateczny — wystepujace uszkodzenia i usterki elementéw mozna usung¢ sitami wiasnymi sekgji
eksploatacji wymieniajac uszkodzony element lub podzespof;

¢. niedostateczny - wystepujace wady i usterki elementow lub ilos¢ uszkodzonych elementow
kwalifikuja urzadzenia do wymiany lub kapitalnego remontu.

3. Urzadzenia automatyki i telekomunikacji.

Najpowazniejszym zagrozeniem dla ruchu kolejowego ze strony urzgdzen automatyki
i telekomunikacji s te usterki i awarie, ktére moga doprowadzi¢ do podania (samoczynnego
lub na skutek btedu ludzkiego, ktéremu dane urzadzenie SRK powinno byto zapobiec) sygnatu
mniej restrykcyjnego od wymaganego przez sytuacje ruchowga. W terminologii przyjetej
w aktach prawa europejskiego, dotyczacych bezpieczenstwa kolei, przypadek taki nosi nazwe
defektu sygnalizacji | uwazany jest za prekursora wypadku (zdarzenie potencjalnie wypadkowe).
Ponadto, poziom bezpieczenstwa istotnie obnizajg usterki i awarie urzadzen przeznaczonych
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do zabezpieczenia ruchu kolejowego, takich jak: urzadzenia samoczynnego hamowania pociagow,
samoczynnej sygnalizacji przejazdowej oraz detekcji standw awaryjnych taboru (DSAT). Wazne
dla bezpieczennstwa ruchu kolejowego sg réwniez usterki urzadzen tacznosci przewodowe;j
| radiofacznosci. Dane o ilosci uszkodzen eksploatacyjnych (tj. z wytaczeniem skutkéw kradziezy
i dewastacji) urzadzen SRK w latach 2010-2012 przedstawiono w ponizszym zestawieniu'®.

Rodzaj urzadzenia 2010 r. 2011 r. 2012 r.
Pdtsamoczynna blokada liniowa 3.244 2.270 2.808
Samoczynna blokada liniowa 4.865 5.233 5.102
Elektromagnesy shp 87 244 167
Urzadzenia DSAT 471 404 382
Samoczynna sygnalizacja przejazdowa 7.055 7.358 8.893
Sygnalizatory ksztattowe 104 37 102
Sygnalizatory Swietlne 8.174 8.693 9.812

4. Dhlugotrwate prowadzenie ruchu w oparciu o sygnat zastepczy.

Za krytyczne dla bezpieczenstwa uznac nalezy wszystkie usterki i awarie urzadzen SRK (oraz innych
elementéw infrastruktury niezbednych do prawidtowej pracy tych urzadzen) - w szczegdlnosci
blokad liniowych, blokad stacyjnych oraz sygnalizatoréw — powodujace konieczno$¢ stosowania
awaryjnych procedur prowadzenia ruchu. Przyktadami usterek wtasnych w SRK sa: oberwana linka
potaczeniowa, spalona zaréwka, uszkodzony silnik napedu zwrotnicowego, lub uszkodzony kabel
sygnalizacyjny. Przyktadami tzw. usterek wtérnych w SRK sa:

— od toru: zanizenie opornosci podtorza (pogoda, zanieczyszczenia), brak sieci powrotnej
(ztamana szyna, nieciggtosc ztgczek trakcyjnych), uszkodzona izolacja torowa;

— od rozjazdu: usterki zamkniecia nastawczego, zablokowanie iglicy;

— od sieci trakcyjnej: brak zasilania;

— inne: od taboru, kradzieze.

Dtugotrwate prowadzenie ruchu kolejowego w oparciu o procedury awaryjne znaczaco zwieksza
role czynnika ludzkiego w zapewnieniu bezpieczenstwa i w konsekwencji moze stwarza¢
dodatkowe zagrozenie dla ruchu kolejowego. Cztowiek jest bowiem niezastapiony w sytuacjach
nietypowych, jednak w sytuacjach powtarzalnych narazony jest na utrate koncentracji, zmeczenie,
rutyne itp. Szczegdlnie niebezpieczne i potencjalnie wypadkowe sg sytuacje, w ktérych usterka
urzadzenia technicznego oraz utrata czujnosci przez pracownika bezposrednio zwigzanego
z prowadzeniem i bezpieczeristwem ruchu kolejowego wystepuja jednoczesnie i/lub w sposéb
ciagty. Wedtug stanu na koniec 2012 roku'® prowadzenie ruchu w oparciu o sygnat zastepczy przez
okres powyzej 7 dni odbywato sie na obszarze 102 posterunkéw ruchu.

105 7rédto: dane Biura Automatyki i Telekomunikacji PKP PLK SA.
106 Dane Biura Automatyki PKP PLK SA.
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5.5. Stan techniczny taboru wagonowego i trakcyjnego

Pojazdy kolejowe dla ruchu osobowego

W 2011 roku w strukturze ilosciowej taboru pasazerskiego'”’ nastapity niewielkie zmiany
w stosunku do roku poprzedniego. Nieznacznie wzrdst ilostan elektrycznych zespotéw trakcyjnych,
ktérych liczba na koniec roku wyniosta 1.248 sztuk, tj. o 43 wiecej nizw 2010 r. (wzrost o 3,5%).
Liczba wagonéw w elektrycznych zespotach trakcyjnych zwiekszyta sie z 4.037 do 4.221 sztuk
(wzrost o 4,5%). Przetozyto sie to réwniez na 2,3% wzrost liczby wagonéw ogdétem (w tym
w elektrycznych zespotach trakcyjnych) do 8.079 sztuk. Wzrosta rowniez liczba pozostajacych
w dyspozycji przewoznikéw pasazerskich spalinowych pojazdéw silnikowych. Ogétem na koniec
2011 r.ich liczba wyniosta 252 (wzrost 0 9,5%), w tym ilostan tzw. autobuséw szynowych wynosit
205 sztuk (wzrost 0 11,4%). Nieznacznie spadta faczna liczba lokomotyw, tj. z 706 do 674 (o0 4,5%),
w tym spalinowych z 298 do 277 (o 7%) oraz elektrycznych z 392 do 380 sztuk (spadek o 3,1%).

Sredni wiek wagondw wynosit 28,8 lat, a elektrycznych zespotéw trakcyjnych 27,4 lat. Pomimo
dokonania modernizacji i wymiany czesci parku wagonowego, w dalszym ciggu pojazdy te nie
spetniaja w petni oczekiwan pasazeréw w zakresie komfortu podrézowania. Dodatkowo parametry
techniczne stanowig bariere dla skracania czaséw przejazdu i uniemozliwiajg wykorzystanie w petni
zmodernizowanych odcinkéw linii kolejowych. Biorgc pod uwage tabor wagonowy najwiekszych
przewoznikéw nalezy zaznaczy¢, ze ich wiek w dalszym ciggu przekracza 25 lat, w spétce PKP
Intercity wyniost 26,6 lat ,a w Przewozach Regionalnych - 33 lata.

Sredni wiek lokomotyw wynosit 29,3 lat, w tym w Grupie PKP - 26,2 lat. Spowodowane to byto
w gtdéwnej mierze sprzedaza przez spotke PKP Intercity czesci taboru (gtownie lokomotywy
elektryczne EUQ7), ktérych wiek przekraczat 40 lat. W 2011 r. lokomotywami dysponowato
4 przewoznikow pasazerskich normalnotorowych, w tym: PKP Intercity — 433 sztuki (ubyto 28),
Przewozy Regionalne - 110 (ubyto 25), Koleje Mazowieckie - 11 (zakup 11 lokomotyw TRAXX
- Hetman) oraz Koleje Dolnoslaskie — jedng. Podkreslenia wymaga fakt, ze w dalszym ciggu
udziat lokomotyw o predkosci umozliwiajacej realizacje przewozoéw z predkoscig do 160 km/h
jest nieznaczny i wynidst niespetna 9%, w tym lokomotywy elektryczne EPO5 (1 sztuka), EPO9
(47 sztuk) oraz EU47 (11 sztuk). W dyspozycji przewoznikéw pozostawato réwniez 10 lokomotyw
elektrycznych serii EU44 (Husarz), umozliwiajacych realizacje przewozéw z predkoscia do 230 km/h,
ze wzgledow technicznych infrastruktury liniowej, wykorzystywanych do realizacji przewozéw
do predkosci maksymalnej 160 km na godzine. W strukturze ilosciowej elektrycznych zespotéw
trakcyjnych dominuja jednostki EN57, ich taczna liczba na koniec 2011 r. wynosita 1.054 sztuki,
w tym 40 zmodernizowanych przez spétke Koleje Mazowieckie (EN57KM). Maksymalna predkos¢
konstrukcyjna tego typu pojazddéw trakcyjnych nie przekracza 110-120 km/h.

W 2011 roku taczna wartos¢ inwestycji taborowych przewoznikéw pasazerskich wyniosta
blisko 1,1 mld zt. W kwocie tej ok. 90% (965 mIn zt) stanowito pozyskanie nowego lub uzywanego
taboru kolejowego. Najwieksza kwote na ten cel przeznaczyty Koleje Mazowieckie (570 min zt) oraz
Szybka Kolej Miejska w Warszawie (365 min zt). Spétka Koleje Mazowieckie m.in. zakupita pietrowe,
zmiennokierunkowe pociagi ,push pull” oraz nowoczesne elektryczne zespoty trakcyjne EN 76 ,EIf”.
Dodatkowo, przewoznicy przeznaczyli ok. 112 min ztotych na modernizacje taboru, w tym najwiecej

107 Dane dotycza stanu taboru kolejowego pozostajgcego w dyspozycji licencjonowanych przewoznikéw kolejowych
oraz przewoznikéw realizujgcych dziatalnosc¢ na liniach waskotorowych.
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Koleje Mazowieckie (67 mlin zt) oraz PKP Intercity (30 min zt). Wedtug planu na 2012 r,, taczna kwota
przeznaczona na modernizacje i pozyskanie taboru wzrosta o ok. 150 min i wyniosta 1,225 mid zt.

W 2011 roku przewoznicy kolejowi pozyskali 4 wagony, 36 elektrycznych zespotéw trakcyjnych oraz
11 lokomotyw. W tym samym okresie poddano modernizacji: 4 wagony, 49 zespotéw trakcyjnych
i 55 lokomotyw. Plan na 2012 rok zaktadat zakup 58 wagonoéw oraz 24 pojazdéw trakcyjnych,
w tym 20 zespotéw i 4 autobuséw szynowych. Modernizacji miato zosta¢ poddanych 85 wagonéw,
43 zespoty trakcyjne oraz 90 lokomotyw.

Pojazdy kolejowe dla ruchu towarowego

W zakresie taboru pozostajacego w dyspozycji przewoznikéw towarowych, w 2011 r. zanotowano
nieznaczny wzrost liczby lokomotyw i taboru wagonowego. Liczba uzytkowanych przez
przewoznikéw lokomotyw ogdtem wzrosta o 11 sztuk (do 3.710), a wagonow o 437 (tacznie
101.511 sztuk). W tacznej liczbie lokomotyw ponad 60% stanowit tabor spalinowy (2.233 sztuk,
tj. 0 44 wiecej nizw 2010 r.). Nieznacznie spadta liczba lokomotyw elektrycznych, tj. z 1.488
do 1.457 sztuk (o 2,1%). Biorac pod uwage strukture wagondw, najwiekszg liczbe stanowity weglarki
(59.978, tj. ponad 59%). W poréwnaniu z 2010 r. ich liczba wzrosta 0 2,1% (o 1.254 sztuk).

Proces wymiany taboru kolejowego do przewozéw towaréw w dalszym ciggu przebiega powoli,
co w konsekwencji nie wptywa znaczgco na poszerzenie oferty przewozowej. W dalszym ciggu
przedsiebiorcy skupiaja sie na przewozach towaréw masowych, np. wegla i kruszyw. Brak jest
na polskim rynku wystarczajacej liczby specjalistycznych wagonéw stuzacych np. do przewozu
kontenerow w systemie intermodalnym. Tabor kolejowy do przewozéw towarowych w Polsce
jest wysoko wyeksploatowany. Sredni wiek lokomotyw na koniec 2011 r. wynosit 32,3 lat, a taboru
wagonowego 27,1 lat. Nalezy zaznaczy¢ ze polscy przewoznicy posiadaja jeden z najwiekszych
ilostanéw taborowych w krajach UE zaréwno pod wzgledem liczby wagonéw, jak i srodkow
trakcyjnych. Jednak duza jego cze$¢ jest wytaczona z eksploatacji, a stan oraz parametry techniczne
pojazdow eksploatowanych znacznie odbiegaja od $Sredniej europejskiej. Wykorzystanie taboru
trakcyjnego w Polsce w 2011 r. ksztattowato sie na poziomie 51,2% co Swiadczy, ze prawie potowa
lokomotyw nie byta wykorzystywana podczas realizacji przewozéw. Z powyzszego wynika, ze Sredni
wiek lokomotyw w Polsce jest zblizony u wszystkich przewoznikoéw, realizujacych przewozy
towarowe i przekracza 30 lat. Najstarszym taborem trakcyjnym dysponowaty spétki grupy CTL i DB
Schenker (38,21 37,4 lat). Przecietny wiek taboru trakcyjnego spétek Grupy PKP wynosit 32,8 lat.

Najmtodszy tabor wagonowy pozostawat w dyspozycji przewoznikéw z grupy kapitatowej CTL
(posiadajacych gtéwnie weglarki). Sredni ich wiek nieznacznie przekraczat 17,5 lat. Wiek taboru
pozostatych przewoznikéw oscyluje na poziomie 27 lat, w tym w grupie PKP - 27, DB Schenker
- 29,4 lat. W strukturze taboru wagonowego do najmtodszych nalezg weglarki (srednia wieku
w 2011 r. wyniosta 25,2 lat). Wiek pozostatych wagonéw wynosit 28-29 lat, w tym wagondéw
krytych - 28,3 lat, cystern - 29,2, platform - 29,3, a wagonoéw z otwieranymi dachami — 29,6 lat.
Do najstarszych nalezaty wagony budowy specjalnej (33,1 lat).
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5.6. Zestawienie przyczyn zdarzen i wypadkow kolejowych

W poréwnaniu do 2011 r. w 2012 r. zanotowano na sieci PKP spadek o 145 wypadkdw. Jedynie
w dwoch kategoriach, tj. na przejazdach i przejsciach nastapit ich wzrost z 243 do 259. W pozostatych
grupach nastgpit spadek wypadkéw takich jak kolizje (z 58 do 42), wykolejenia (z 154 do 107),
wypadki z udziatem ludzi bez przejazdow i przejs¢ (z 370 do 271) oraz pozary (z4 do 1).

Ogétem w 684 wypadkach zanotowanych na sieci PKP PLK SA w 2012 r. (w tym 99 wypadkach
obcigzajacych spétke PKP PLK) zgineto 262 osoby, a 195 zostato ciezko rannych. W poréwnaniu
do 2011 r. (528 ofiar, z czego 318 zabitych i 210 ciezko rannych) wskazuje na tendencje spadkowa.
Dane o wypadkach w latach 2011 - 2012 zawiera ponizsze zestawienie'®.

Liczba Ofiary wypadkow Roznica (ofiary)
: wypadkow  pesnica o Ciezko
Kategoria wypadku w roku (wypadki) Zabici ranni - Ciqik_o
ranni
2011 2012 2011 2012 2011 2012
Kolizje 58 42 -16 3 16 7 63 13 56
w tym obcigzajace )
PKP PLK SA. 15 12 3 0 16 2 63 16 61
Wykolejenia 154 107 -47 2 0 34 0 =2 -34
w tym obcigzajace }
PKP PLK SA. 83 68 15 0 0 0 0 0 0
Na przejazdach y 3
i przejéciach 243 259 16 62 60 51 40 2 11
w tym obcigzajace
PKP PLK SA. 1 3 2 0 0 0 4 0 4
ECUMAREN O | oy | oy 99 | 251 | 186 | 118 | 89 |  -65 29
przejazddw i przejsc)
w tym obcigzajace
PKP PLK SA. 0 2 2 0 2 0 0 2 0
Pozary 4 1 -3 0 0 0 0 0 0
w tym obcigzajace
PKP PLK SA. 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Inne 0 4 4 0 0 0 3 0 3
w tym obcigzajace
PKP PLK SA. 0 0 0 0 0 0 0 0 0
RAZEM 829 684 -145 | 318 | 262 | 210 | 195 -56 -15
w tym obciazajace _
PKP PLK SA 99 85 14 (/] 18 2 67 18 65

108 Wedtug IBR PKP PLK S.A.
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Zdecydowanie najliczniejszymi grupami smiertelnych ofiar wypadkoéw, do ktérych doszto w 2012,
byty osoby nieuprawnione do przebywania na terenie kolejowym (251 zabitych oséb) oraz
uzytkownicy przejazdéw i przejs¢ (62 osoby zabite). Wsrdd oséb ciezko rannych w wypadkach
kolejowych w analizowanym okresie najliczniejszg grupe (85 oséb) stanowili pasazerowie,
co w znacznej mierze jest skutkiem tragicznego wypadku pod Szczekocinami, w ktérym ciezko
rannych zostato az 61 oséb. Druga najliczniejsza grupe ofiar ciezko rannych stanowity osoby
nieuprawnione do przebywania na terenie kolejowym (67 osoby ciezko ranne), a trzeciq -
uzytkownicy przejazdow i przejs¢ (42 osoby).

Najczestsze przyczyny wypadkéw, do ktérych doszto w 2012 1., przedstawiajg informacje zawarte
W ponizszym zestawieniu.

Kategoria
liczbowa

Liczba
wypadkow

Opis przyczyny

Wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej
03 niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga urzadzen 16
sterowania ruchem kolejowym.

Niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,Stéj” lub w miejscu,
04 w ktorym powinien sie zatrzymac, albo uruchomienie pojazdu kolejowego 15
bez wymaganego zezwolenia.

08 Zbiegniecie pojazdu kolejowego. 5

Uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym réwniez
09 niewtasciwe wykonywanie robdt, np. wadliwy roztadunek materiatéw, nawierzchni, 51
pozostawienie materiatéw i sprzetu na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego.

1 Uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu (w tym takze najechanie na czesc¢ 21
konstrukcyjna wagonu).

13 Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd kolejowy lub inng przeszkode 10
(np. ptoze hamulcowg, wdzek bagazowy, pocztowy itp.).

15 Przedwczesne rozwigzanie drogi przebiegu i przetozenie zwrotnicy pod pojazdem 9
kolejowym.

109 Wedtug kwalifikacji przyjetej w instrukcji Ir-8.
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Kategoria
liczbowa

Liczba
wypadkow

Opis przyczyny

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie
18 . ; . : 9
5 z rogatkami (kat. A wg metryki przejazdowej).
g
o3, Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie
N = Z samoczynng sygnalizacjg i potrogatkami (kat. B). 18
s
g
> Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie
a 20 N o 46
o Z samoczynng sygnalizacjg bez rogatek i potrogatek (kat. C).
o
[}
£ Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie
o 21 . e o 153
c bez samoczynnej sygnalizacji Swietlnej i bez rogatek (kat. D).
25
os
e 27 | Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy Iub odwrotnie na przejezdzie )
£ 'g"'a‘ uzytku prywatnego (kat. F)
.E In-.
; 31 Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory 8
8, na przejezdzie lub przejsciu strzezonym.
-
= 3 Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory 10
= . S .
S na przejezdzie z samoczynng sygnalizacjg przejazdowa (kat. B, C).
&
)
o 33 Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory 15
; na pozostatych przejazdach i przejsciach.
N
S
x Razem kolizje z pojazdami drogowymi i najechania na osoby 259
na przejazdach i przejsciach
Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie
23 poza przejazdami na stacjach i szlakach lub na torze komunikacyjno-dojazdowym 7
do bocznicy.
Ztosliwe, chuliganskie lub lekkomysine wystepki (np. obrzucenie pociggu
30 kamieniami, utozenie przeszkody na torze, dewastacja urzadzen energetycznych, 5
tacznosci, sterowania ruchem kolejowym lub nawierzchni oraz ingerencja
w te urzadzenia).
34 Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory 253
poza przejazdami na stacjach i szlakach.
Zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (wskakiwanie,
35 wypadniecie z pociggu, pojazdu kolejowego, silny dojazd lub gwattowne 29
hamowanie pojazdu kolejowego).
Pozostate |Pozostate 14
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Najczesciej wystepujaca przyczyng wypadkow obcigzajacych PKP PLK SA zaréwno w przypadku
wypadkdw, jak i incydentéw - jest uszkodzenie lub zty stan nawierzchni drogi kolejowej lub obiektu
inzynieryjnego (kat. BO9 i C51). Przyczyny te obejmuja wszelkiego rodzaju awarie (pekniecia
i deformacje szyn, pekniecia tubkow itp.), jak i nietrzymanie parametréw technicznych toru
spowodowane ztym stanem elementéw nawierzchni (podktadéw, podrozjazdnic, przytwierdzen)
prowadzace do utraty kontaktu kota z szyna, a w konsekwencji do zdarzenia (wykolejenia).

Ponadto, kategoria C51 obejmuje incydenty zwigzane z uszkodzeniami sieci trakcyjnej (obnizenia
sieci trakcyjnej, pekniecia lin nosnych i izolatoréw, uszkodzenia konstrukcji wsporczych). O wiele
rzadsze sg natomiast zdarzenia spowodowane bezposrednio awarig urzadzen SRK (kat. B12
i C52). Przyczyny wypadkéw kolejowych w podziale na kategorie zilustrowano na wykresie A,
a odpowiedzialne podmioty za ich wystapienie — na wykresie B.

Wykres A
Przyczyny wypadkéw w 2012 roku w podziale na kategorie

® Wypadki na przejazdach
i przejsciach (patrz nastepny
wykres)

M Potracenie osoby podczas

przechodzenia przez tory poza
przejazdami (kat. 34)

m Uszkodzenie lub zte utrzymanie
nawierzchni lub obiektu (kat. 09)

M Zdarzenia z osobami zwigzane
z ruchem pojazdu kolejowego
(kat. 35)

M Uszkodzenie lub zty stan techniczny
wagonu (kat. 11)

W Pozostate

Zrédto: PKP PLK SA, na podstawie danych z programu WiW.

Wykres B
Wykaz podmiotéw odpowiedzialnych za spowodowanie wypadkéw w 2012 .

H PKP PLK S.A.

M Przewoznik z Grupy PKP

M Przewoznik spoza Grupy PKP

M Pasazer

M Uzytkownik przejazdu /
przejscia lub kierowca poza
przejazdem

M Osoba nieuprawniona

Zrédto: PKP PLK SA, na podstawie danych z programu WiW.
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Informacje o usterkach rozjazdéw i urzadzen SRK na wybranych posterunkach ruchu

Zarzadcy infrastruktury kolejowej zobowigzani sg spetnia¢ warunki techniczne i organizacyjne
zapewniajace bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego, m.in. opracowujac w tym celu
szczegoOtowe przepisy wewnetrzne wynikajace z przepiséw ogoélnych, wydanych przez Ministra
wtasciwego ds. transportu'’. Realizujac wspomniany obowigzek Zarzad PKP PLK SA wydat,
obowigzujgce w Spotce, przepisy i instrukcje stanowigce integralng czes¢ SMS™, a w szczegdlnosci:

¢ Instrukcje Ir-2, ktéra nakazuje prowadzenie na kazdym posterunku nastawczym Dziennika D831
oraz Ksigzki E1758;

¢ Dziennik D831, ktory stuzy do rejestrowania wynikow ogledzin rozjazdéw, wynikéw badan
technicznych rozjazdéw i umieszczania adnotacji o dokonanych naprawach;

¢ Ksigzke E1758, w ktorej muszg byc¢ zapisywane usterki w urzadzeniach SRK, stwierdzone przez
personel obstugi posterunku nastawczego oraz odnotowywane usuniecie tych usterek przez
uprawnionych pracownikéw.

Wedtug postanowien obowigzujacych w PKP PLK SA regulacji rozjazdy podlegaja ogledzinom
wzrokowym dokonywanym przez pracownikéow obstugi posterunkéw ruchowych lub/oraz
przez pracownikéw dokonujacych obchodu toréw z czestotliwoscig okreslong w zatgczniku 15
do Instrukcji 1d-4. Czestotliwos¢ ta wynosi, w zaleznosci od rodzaju toréw i klasy linii kolejowej,
od 1 razu na dobe do 1 razu na 2 tygodnie. Wyszczegdlnienie elementéw rozjazdéw podlegtych
ogledzinom i ich zakres zostaty okreslone w § 3 Instrukgcji Id-4. Niezaleznie od ogledzin, rozjazdy
podlegaja okresowym badaniom technicznym przeprowadzanym przez toromistrzéw oraz
komisyjnym badaniom technicznym przeprowadzanym przez komisje pod przewodnictwem
inspektora diagnosty ds. nawierzchni i podtorza albo naczelnika sekcji eksploatacji lub zawiadowcy
ds. drogowo-budowlanych. Badania takie nalezy przeprowadza¢ z czestotliwoscig od 1 razu
w miesigcu do 1 razu w roku. Zasady przeprowadzania badan technicznych sg okreslone w § 7
Instrukcji 1d-4. Wyniki ogledzin rozjazdoéw, jak i wyniki badan technicznych rozjazdéw nalezy
rejestrowac w Dzienniku D83 1. Pracownicy dokonujacy ogledzin lub badan technicznych rozjazdow
zapisujg w Dzienniku D831 réwniez polecenia w sprawie sposobu usuniecia stwierdzonych usterek.
Po zakoniczeniu naprawy, kierownik robét odnotowuje w Dzienniku D831 fakt zakoniczenia
naprawy, wpisujac zakres wykonanych prac oraz date i godzine ich zakonczenia, potwierdzajac
to wtasnorecznym podpisem. Zapis ten potwierdza pracownik obstugi posterunku, na terenie
ktérego dokonano naprawy.

Zasady eksploatacji urzadzen sterowania ruchem kolejowym (SRK) oraz postepowania w czasie
prowadzenia zabiegow obstugi technicznej, obstugi diagnostycznej i robét w tych urzadzeniach
okresla Instrukcja le-5. Zawiera ona ogdlne postanowienia dotyczace eksploatacji i prowadzenia

10 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz.U.
z2005 r. Nr 172, poz. 1444 ze zm.) oraz rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu
zarzadzania bezpieczerstwem w transporcie kolejowym (Dz.U. z 2007 r. Nr 60, poz. 407 ze zm.)

™M |nstrukcje: dla personelu obstugi ruchowych posterunkéw technicznych Ir-2 (R-7); o ogledzinach, badaniach technicznych
i utrzymaniu rozjazdéw Id-4 (D-6); warunki techniczne utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych Id-1; o dozorowaniu
linii kolejowych Id-7; o zasadach eksploatacji i prowadzenia robét w urzadzeniach sterowania ruchem kolejowym le-5 (E-11);
diagnostyki technicznej i kontroli okresowych urzadzen sterowania ruchem kolejowym le-7 (E-14); obstugi mechanicznych
i kluczowych urzadzen sterowania ruchem kolejowym typu znormalizowanego le-8 (E-16); obstugi elektrycznych nastawnic
suwakowych jedno-, dwu- i czterorzedowych typu VES le-9 (E-17); obstugi przekaznikowych urzadzen sterowania ruchem
kolejowym le-10 (E-18); konserwacji, przegladéw oraz napraw biezacych urzadzen sterowania ruchem kolejowym
le-12 (E-24).
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robot dla wszystkich urzadzen SRK. Szczegdtowe zagadnienia z zakresu budowy i eksploatacji
urzadzen SRK zostaty natomiast okreslone w instrukcjach dotyczacych poszczegdlnych rodzajow
urzadzen SRK (le-8, le-9 i le-10). Na kazdym posterunku nastawczym, przejezdzie kolejowym
wyposazonym w urzadzenia SRK lub ich elementy oraz w szafie aparatowej (kontenerze) powinna
znajdowac sie ksigzka kontroli urzadzen sterowania ruchem kolejowym E1758. Zapiséw w tej
ksigzce dokonywaé mogaq pracownicy obstugi na posterunku, na ktérym znajduje sie ksigzka oraz
pracownicy upowaznieni do samodzielnego usuwania usterek i prowadzenia rob6t w urzadzeniach
SRK. Zapisy w ksigzce E1758 powinny w szczegdlnosci zawierac - poprzedzone oznaczeniem daty,
godziny i minuty oraz potwierdzone podpisami pracownikéw obstugi i obstugi technicznej lub
diagnostycznej - informacje o nieprawidtowosciach w dziataniu urzadzen SRK oraz rozpoczeciu
i zakonczeniu wykonywania zabiegéw obstugi technicznej, diagnostycznej lub prowadzenia robo6t
z podaniem zakresu, miejsca i celu wykonywanych czynnosci. W kazdym odnotowanym przypadku
wystapienia nieprawidtowosci w dziataniu urzadzen SRK, pracownik obstugi technicznej powinien
sporzadzi¢ zapis wyjasniajacy przyczyny powstania i sposob ich usuniecia. Zapisy dokonane
na nastawni wykonawczej powinny by¢ powtérzone w skréoconej formie na nastawni dysponujacej
po telefonicznym przekazaniu ich tresci przez nastawniczego. Kazda przyczyna nieprawidtowego
dziatania w pracy urzadzenia powinna by¢ doktadnie zbadana w celu podjecia niezbednych srodkéw
zaradczych eliminujacych ponowne jego powstanie. Sposob postepowania pracownikéw obstugi
(dyzurnych ruchu, nastawniczych, itp) w przypadku wystapienia przeszkéd w dziataniu urzadzen
SRK, w tym w zakresie obowigzkéw sporzadzania zapisow w Ksigzce E1758, jest w szczegdtach
okreslony w wyodrebnionych czesciach instrukgcji le-8 , le-9 i le-10. Jednakze Instrukcja le-10, ktéra
zakresem merytorycznym obejmuje réwniez komputerowe pulpity nastawcze, nie zawiera zadnych
przepiséw okreslajacych sposoby postepowania w przypadkach nieprawidtowego dziatania
lub uszkodzen takich pulpitow, a w szczegdlnosci postepowania ukierunkowanego na zapewnienie
bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Urzadzenia SRK, wg postanowien Instrukcji le-7, powinny by¢ okresowo poddawane planowym
badaniom diagnostycznym w celu uzyskania informacji do wnioskowania niezbednych dziatan
naprawczych, warunkéw technicznych dalszej eksploatacji urzagdzen oraz zalecen obstugi i obstugi
technicznej. Czasokresy i zakres prowadzonych badan diagnostycznych okreslono w zatgczniku
Nr 1 do instrukgji, lecz,,w uzasadnionych przypadkach” zakres badan diagnostycznych na danym
obiekcie, moze by¢ ograniczony. Badania diagnostyczne przeprowadza sie na podstawie rocznych
i miesiecznych harmonogramow, dla ktérych sporzadzenia podstawowym wskaznikiem jest
wymagany czasokres badan. Zadne postanowienia Instrukgji le-7, ani innej instrukcji obowigzujacej
w PKP PLK SA, nie nakazujg uwzgledniania w procesie planowania badan diagnostycznych urzadzen
SRK informacji o stopniu awaryjnosci urzadzen na poszczegélnych posterunkach technicznych,
w szczegolnosci gdy pracownicy obstugi technicznej nie sg w stanie okresli¢ przyczyny
powtarzajacej sie usterki. Informacje o usterkach rozjazdéw i czasie ich usuwania (na podstawie
D831) zawiera ponizsze zestawienie:
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Liczba Liczba taczny czas Sredni czas uLsi:ezll?:k
Stacja/nastawnia usterek u’sterek,_ usuwania usuwania usunietych
w rozjazdach ktoryt.:h nie ustere.k** usterl_(l** w dniu
usunieto* [dni] [dni] wykrycla
Koluszki 491 14 5.088 11 49
Skierniewice/SkA 29 0 394 14 2
Skierniewice/SkB 98 0 1.833 19 2
Skierniewice/Sk1 54 0 527 10 0
Siedlce/SL 209 0 2.036 10 19
Siedlce/SL1 160 0 1.280 8 22
Siedlce/SL4 90 0 878 10 14
Poznan Debiec 303 243 1.026 17 4
Oborniki WIkp. 196 127 1.154 17 0
Kiekrz 162 17 773 5 31
Dabrowa Biatostocka 1 0 0 0 1
Nurzec/Nc 12 0 128 11 0
Nurzec/Ncl 18 0 234 13 0
Czyzew/Cz 57 0 147 3 15
Czyzew/Cz1 47 0 108 2 11
Bogaczewo 19 0 101 5 5
Barczewo 27 0 247 9 0
Gizycko 43 0 286 7 10
Skandawa 20 0 123 6 0
Ogdtem 2036 401 16.363 10 185

* —lub nie podano daty ich usuniecia,
** — uwzgledniono tylko czas usuwania usterek, dla ktérych w D831 podano date ich usuniecia.
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Informacje o usterkach urzadzen SRK i przeszkodach w ich usuwaniu - wg E1758 — obrazuje za$
zestawienie:

Udziat usterek
powstatych

kaczny czas  Sredni czas

Liczba usterek Liczba usterek

Stacajrastawnia wsitaniu | GeNOVS smieustoonej IS hent

ustalono [%o] [h:m] [h:m]
Jastrzab 219 57 74 1.782:30 8:08
Radom 453 172 62 1.592:42 3:30
Strzatki 499 193 61 2.280:33 4:34
Koluszki 171 116 32 644:00 4:10
Skierniewice/SkA 26 21 19 868:54 34:45
Skierniewice/SkB 25 17 32 168:04 7:00
Skierniewice/Sk1 17 5 71 1.345:48 255:04
Siedice 369 151 59 3.632:56 10:44
Poznan Debiec 148 89 40 3.414:03 25:06
Oborniki WIlkp. 236 122 48 4.075:12 22:23
Kiekrz 292 71 76 1.871:53 13:51
Dabrowa Biatostocka 70 34 51 814:03 13:47
Nurzec 15 11 27 207:23 14:48
Czyzew 34 16 53 682:56 21:20
Bogaczewo 22 16 27 535:32 25:30
Barczewo 12 11 8 49:24 4:07
Gizycko 70 49 30 1.960:56 28:25
Skandawa 2 1 50 2:59 1:29
Razem 25.929:48 10:51

* - uwzgledniono tylko czas usuwania usterek, dla ktérych w Ksigzkach E1758 podano date i godz. ich usuniecia.
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Maksymalne czasy usuwania usterek w urzadzeniach SRK na niektérych stacjach objetych analiza

obrazuje ponizsze zestawienie:

Data Zarejestrowana Czas
Stacja zarejestrowania Rodzaj usterki data usuniecia usuwania

usterki usterki [d h:m]

Skierniewice/SkA | 2011.07.26 08:55 | Odcinek It50 wykazuje zajetos¢ | 2011.08.06 05:22 10 20:27

gt‘lem'e""'ce/ 2011.09.08 16:08 | Semafor X102 wygasit sie 2011.09.23 10:00 14 17:52
. . Uszkodzone powtarzacze . .

Siedlce 2011.04.14 07:00 3 T 2011.04.20 11:40 6 04:40

Poznah Debiec | 2012.02.06 07:00 | Na Planie swietinym ciemny 2012.02.20 08:40 14 01:40

powtarzacz 1SpX

Oborniki WIkp. 2011.02.21 08:53 | Zajetos¢ odcinka It Z 2011.03.01 14:15 8 05:22

Kiekrz 2011.07.27 19:45 | Zajetos¢ w rozj. 8ab/cd 2011.08.01 07:50 412:05
Dabrowa . Usterka na przejezdzie . .

Biatostocka 2012.03.19 16:32 km 35,349 2012.03.25 17:50 6 01:18

Liczebnos¢ usterek powtarzajacych sie w tych samych urzadzeniach SRK na niektérych stacjach oraz

informacje o usterkach rozjazdéw i czasie ich usuwania ilustruje ponizsze zestawienie:

Liczba

Powtarzajace sie usterki

. . Udziat Odnotowano
Stacja/nastawnia  usterek Urzadzenie Liczcba  w usterkach usuniecie usterek,
ogotem 4 usterek ogo6tem w tym nie podano
[%0] przyczyny
Skierniewice/SkA 26 odcinek izolowany It50 8 31 8/0
semafor X50 6 35 1/1
Skierniewice/Sk1 17
semafor X102 7 41 7/5
semafor X1/2 lub
SiedIce 369 urzadzenia blokowe 38 10 37/36
X1/2
Poznan Debiec 148 semafor W lub blok W 46 31 42/27
Oborniki Wikp 236 semafor Y 26 11 13/8
Kiekrz 229 semafor F 70 31 5/3
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5.7. Wykaz podstawowych aktow prawnych dotyczacych kontrolowanej

10.

1.

12.

13.

14.

15.

16.

dziatalnosci

. Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz.U. z 2007 r. Nr 16, poz. 94 ze zm.).

. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie ogélnych warunkéw

prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz.U. Nr 172, poz. 1444 ze zm.).

. Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzadzania

bezpieczenstwem w transporcie kolejowym (Dz.U. Nr 60, poz. 407 ze zm.).

. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury zdnia 20 lipca 2010 r. w sprawie wspdlnych wskaznikow

bezpieczenstwa CSI (Dz.U. Nr 142, poz. 952).

. Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 5 grudnia 2006 r. w sprawie sposobu uzyskania

certyfikatu bezpieczenstwa (Dz.U. Nr 230, poz. 1682).

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 12 marca 2007 r. w sprawie warunkéw oraz
trybu wydawania, przedtuzania, zmiany i cofania autoryzacji bezpieczenstwa, certyfikatéw
bezpieczenstwa i Swiadectw bezpieczenstwa (Dz.U. Nr 57, poz. 389).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lutego 2011 r. w sprawie licencji maszynisty
(Dz.U. Nr 66, poz. 346 ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lutego 2011 r. w sprawie $wiadectwa
maszynisty (Dz.U. Nr 66, poz. 347).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 15 marca 2011 r. w sprawie wpisu na liste
podmiotéw uprawnionych do przeprowadzania badan w celu sprawdzenia spetniania
wymagan zdrowotnych, fizycznych i psychicznych, niezbednych do uzyskania licencji
oraz $wiadectwa maszynisty (Dz.U. Nr 66, poz. 348).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lutego 2011 r. w sprawie pracownikéw
zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem
ruchu kolejowego, prowadzeniem okreslonych rodzajéw pojazdéw kolejowych oraz pojazdéw
kolejowych metra (Dz.U. Nr 59, poz. 301 ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2005 r. w sprawie ogdélnych
warunkéw technicznych eksploatacji pojazdéw kolejowych (Dz.U. Nr 212, poz. 1771 ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w sprawie Swiadectw
dopuszczenia do eksploatacji typu budowli i urzagdzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu
kolejowego oraz typu pojazdu kolejowego (Dz.U. Nr 103, poz. 1090 ze zm.) — uchylone.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 wrzesnia 2003 r. w sprawie wykazu typéw
budowli i urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz typéw pojazddéw
kolejowych, na ktére wydawane sg Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji (Dz.U. Nr 175,
poz. 1706).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury zdnia 15 lutego 2005 r.w sprawie $wiadectw sprawnosci
technicznej pojazdéw kolejowych (Dz.U. Nr 37, poz. 330).

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 2 listopada 2006 r. w sprawie dokumentow, ktore
powinny znajdowac sie w pojezdzie kolejowym (Dz.U. z 2007 r. Nr 9, poz.63).

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 31 maja 2006 r. w sprawie rejestru i oznakowania
pojazdow kolejowych (Dz.U. Nr 105, poz. 713 ze zm.) — uchylone.
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17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 czerwca 2004 r. w sprawie zasadniczych
wymagan dotyczacych interoperacyjnosci kolei oraz procedur oceny zgodnosci dla
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci (Dz.U.Nr 162, poz. 1697 ze zm.) — uchylone.

Rozporzadzenie MinistraTransportu zdnia 5 wrzesnia 2006 r. w sprawie zasadniczych wymagan
dotyczacych interoperacyjnosci kolei oraz procedur oceny zgodnosci dla transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnej (Dz.U. Nr 171, poz. 1230 ze zm.) — uchylone.

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 19 lutego 2007 r. w sprawie zawartosci raportu
z postepowania w sprawie powaznego wypadku, wypadku lub incydentu kolejowego (Dz.U.
Nr 41, poz. 268).

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 30 kwietnia 2007 r. w sprawie powaznych
wypadkow, wypadkoéw i incydentéw na liniach kolejowych (Dz.U. Nr 89, poz. 593).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 czerwca 2009 r. w sprawie trybu sktadania
i rozpatrywania wnioskéw o udzielenie licencji na prowadzenie dziatalnosci gospodarczej,
polegajacej na wykonywaniu przewozéw kolejowych oséb lub rzeczy albo na $wiadczeniu
ustug trakcyjnych oraz wzoréw licencji (Dz.U. Nr 94, poz. 775) — uchylone.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 22 pazdziernika 2009 r. w sprawie opfaty
za udzielenie licencji i licencji tymczasowej na prowadzenie dziatalnosci gospodarczej
w zakresie transportu kolejowego (Dz.U. Nr 196, poz. 1515).

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 12 marca 2007 r. w sprawie trybu wykonywania
kontroli przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego (Dz.U. Nr 57, poz. 388 ze zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 lutego 2008 r. w sprawie czynnosci,
wykonywanych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, za ktére pobierane s optaty
oraz wysokosci tych optat i trybu pobierania (Dz.U. Nr 47, poz. 276) — uchylone.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 sierpnia 2009 r. w sprawie wspdlnych
wskaznikéw bezpieczenstwa CSI (Dz.U. Nr 142, poz. 1159) — uchylone.

Dyrektywa Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych
(Dz.U. UE. L. 1991. 237. 25 ze zm.) — uchylona.

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

Dyrektywa Parlamentu EuropejskiegoiRady 2008/110/WE zdnia 16 grudnia 2008 r.zmieniajaca
dyrektywe w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych (Dz.U. UE. L. 2008.345. 62).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie (Dz.U. UE. L. 2008. 191. 1 ze zm.).

Zarzadzenie Nr 5/2011 Zarzadu PKP PLK S.A. z dnia 8 lutego 2011 r. w sprawie wprowadzenia
do stosowania regulaminu przydzielania tras pociggéw i korzystania z przydzielonych tras
pociggéw przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych w ramach rozktadu jazdy
2011/2012 - niepublikowane.

Instrukcja o prowadzeniu ruchu pociagéw Ir-1 (tekst ujednolicony przyjety uchwatg PKP PLK SA,
Nr 176/2008 z dnia 2 kwietnia 2008 r.) — niepublikowana.
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Instrukcja o postepowaniu w sprawach powaznych wypadkoéow, wypadkéw, incydentdéw oraz
trudnosci eksploatacyjnych na liniach kolejowych Ir-8 — niepublikowana.

Instrukcja o organizacji i uzytkowaniu sieci radiotelefonicznych Ir-14 - niepublikowana.

Zarzadzenie Nr 14 Zarzadu PKP PLK SA w sprawie wprowadzenia ,Warunkéw technicznych
utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych”1d-1 (D-1) - niepublikowane.

Zarzadzenie Nr 14 Zarzadu PKP PLK SA w sprawie wprowadzenia ,Warunkéw technicznych
utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych”1d-1 (D-1) - niepublikowane.

Zarzadzenie Nr 16/2007 Zarzadu PKP PLK SA z dnia 21 czerwca 2007 r. wprowadzajace
Instrukcje sygnalizacji le-1 (E-1) — niepublikowane.
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5.8. Analiza stanu prawnego

W 2001 r. Parlament Europejski i Rada UE przyjety pakiet dyrektyw dotyczacych kolei. Panstwa

cztonkowskie byty zobowigzane do wprowadzenia w zycie tego pakietu do 15 marca 2003 roku.

Pakiet ten stanowi kontynuacje rozwigzan zawartych we wczes$niejszych rozporzadzeniach

i obejmuje:

1) Dyrektywe 2001/12 Parlamentu Europejskiego i Rady z 26 lutego 2001 r. zmieniajaca Dyrektywe
Rady EWG 91/440 w sprawie rozwoju kolei wspoélnotowych (Dz.U.UE.L. 2001.75.1.);

2) Dyrektywe 2001/13 Parlamentu Europejskiego i Rady z 26 lutego 2001 r. zmieniajacg Dyrektywe
Rady 95/18 w sprawie przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym (Dz.U.UE.L. 2001.75.26.);

3) Dyrektywe 2001/14 Parlamentu Europejskiego i Rady z 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdoInosci
przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej
oraz przyznawania $wiadectw bezpieczenstwa (Dz.U.UE.L. 2001.75.29. — uchylona);

4) Dyrektywe Rady nr 96/49/WE z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw
Cztonkowskich w zakresie kolejowego transportu towaréw niebezpiecznych (Dz.U.UE.L.
1996.235.25.);

5) Dyrektywe Rady nr 96/35/WE z 3 czerwca 1996 r. w sprawie wyznaczania i kwalifikacji zawodowych
doradcéw do spraw bezpieczenstwa w transporcie drogowym, kolejowym i $rédladowym towaréw
niebezpiecznych (Dz.U.UE.L. 1996.145.10. — uchylona);

6) Dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady Nr 2000/18/WE z dnia 17 kwietnia 2000 r. w sprawie
minimalnych wymogéw egzaminacyjnych dla doradcéw do spraw bezpieczenstwa w drogowym,
kolejowym i srédlagdowym transporcie towaréw niebezpiecznych (Dz.U.UE.L. 2000.118.41. — uchylona);

7) Rozporzadzenie Rady EWG Nr 1191/69/EWG z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie dziatania Panstw
Cztonkowskich dotyczacego zobowigzan zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej w transporcie
kolejowym, drogowym i w zegludze $rédladowej (Dz.U.UE.L.1969.156.1) wraz z Rozporzadzeniem
Rady (EWG) Nr 1893/91 z 20 czerwca 1991 r. zmieniajacym Rozporzadzenie Rady (EWG) Nr 1191/69
w sprawie dziatania Panstw Cztonkowskich dotyczacego zobowiagzan zwigzanych z pojeciem ustugi
publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze $rédlgdowej(Dz.U.UE.L.1991.169.1);

W powyzszych przepisach UE okreslono rozwiazania dotyczace systemu funkcjonowania tzw.
+wolnych drég kolejowych” na obszarze Wspdlnoty. Dyrektywa 2001/13 Parlamentu Europejskiego
i Rady z 26 lutego 2001 r. okresla, ze:,Kazde Panstwo Cztonkowskie wyznacza organ odpowiedzialny
za wydawanie licencji oraz wykonywanie obowigzkéw natozonych niniejsza dyrektywa. Licencje
wydawane sg przez organ, ktory sam nie swiadczy kolejowych ustug transportowych i jest
niezalezny od organdéw lub przedsiebiorstw, ktére tym sie zajmujg” (art.1 pkt.3).

,Drugi pakiet kolejowy” miat na celu przede wszystkim usuniecie przeszkéd dla transgranicznych
ustug kolejowych, a takze zapewnienie wysokiego poziomu bezpieczenstwa sieci kolejowej. Pakiet
ten obejmuje:

a) Dyrektywe 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie bezpieczenstwa kolei
wspolnotowych oraz zmieniajaca dyrektywe 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji
przedsiebiorstwom kolejowym oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej
oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa — Dz.U.UE.L.2004.164.44 ze zm.,
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b) Dyrektywe 2004/50/WE Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajaca dyrektywe 96/48/WE
w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci i dyrektywe
2001/16/WE w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej.
- Dz.U.UE.L.2004.164.114;

c) Dyrektywe 2004/51/WE Parlamentu Europejskiego i Rady, zmieniajaca dyrektywe 91/440/EWG
w sprawie rozwoju kolei wspélnotowych. — Dz.U.UE.L.2004.164.164;

d) Rozporzadzenie 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 30.04.2004 r. ustanawiajace
Europejska Agencje Kolejowa. — Dz.U.UE.L.2004.164.1 ze zm.

Aktem prawnym majacym zasadnicze znaczenie dla tematyki bezpieczenstwa kolei ma Dyrektywa
Nr 2004/49/WE. Dyrektywe rozpoczyna okreslenie jej gtbwnego celu, ktérym jest ,zapewnienie
rozwoju i doskonalenia bezpieczenstwa kolei wspdlnotowej oraz poprawienie dostepu do rynku
dla ustug transportu kolejowego, poprzez:

¢ harmonizacje struktury regulacyjnej w panstwach cztonkowskich;

¢ okreslenie odpowiedzialnosci podmiotéw rynkowych;

¢ rozwijanie wspdlnych wymagan bezpieczenstwa i wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa,
majac na wzgledzie wieksza harmonizacje przepiséw krajowych;

¢ wymog ustanowienia w kazdym panstwie cztonkowskim krajowej wtadzy bezpieczenstwa
oraz podmiotu badajacego wypadki i incydenty;

¢ okreslenie wspdlnych zasad dla zarzadzania, regulacji i nadzoru bezpieczenstwa kolei.

Rozporzadzenie 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawia Europejska Agencje
Kolejowa. Zgodnie z trescig art. 1,Gtéwnym celem Agencji jest wspotdziatanie w sprawach
technicznych, we wdrazaniu prawodawstwa wspolnotowego zmierzajgcego do polepszenia
konkurencyjnej pozycji sektora kolejowego poprzez zwiekszanie poziomu interoperacyjnosci
systemow kolejowych oraz w rozwijaniu wspélnego podejscia do bezpieczenstwa w europejskim
systemie kolejowym, celem wsparcia budowy europejskiego obszaru kolejowego bez granic,
gwarantujgcego wysoki poziom bezpieczenstwa”. Efektem dziatania Agencji moga by¢ zalecenia lub
opinie dla Komisji Europejskiej sporzagdzone przez wtasciwe merytorycznie grupy robocze, ztozone
z przedstawicieli delegowanych przez panstwa cztonkowskie z mozliwoscia uzupetnienia ich sktadu
o niezaleznych ekspertéw. Przed przedtozeniem zalecert Komisji Europejskiej, Agencja zobowigzana
jest przeprowadzic¢ konsultacje z partnerami spotecznymi oraz klientami transportu kolejowego
i pasazerami poprzez ich organizacje przedstawicielskie (art. 2-5 Rozporzadzenia). Utworzenie
Europejskiej Agencji Kolejowej zbiegto sie czasie z ogtoszeniem tzw. trzeciego pakietu kolejowego,
ktéry narzuca jednolite przepisy dotyczace kolei w krajach cztonkowskich Unii Europejskiej. Pakiet
ten zawiera przede wszystkim rozwigzania majace na celu otwarcie - w perspektywie 2010 r.
- miedzynarodowego rynku przewozoéw pasazerskich, certyfikacje maszynistow i okreslenie praw
przystugujacych pasazerom.

W skfad ,Trzeciego Pakietu” wchodza:

a) Dyrektywa 2007/58/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. (Dz.U. UE.L.
2007.315.44) zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspélnotowych
oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowe;j
i pobierania opfat za uzytkowanie infrastruktury kolejowe;j;
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b) Rozporzadzenie (WE) NR 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.
(Dz.U. UE.L 2007.315.14), dotyczace praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym. Obowigzuje
wszystkie kraje cztonkowskie od 3 grudnia 2009 roku. Panstwo cztonkowskie moze przyznac
zwolnienie ze stosowania przepiséw Rozporzadzenia na okres nieprzekraczajacy pieciu lat, ktory
moze zosta¢ dwukrotnie przedtuzony, za kazdym razem na okres nieprzekraczajacy pieciu lat,
w odniesieniu do krajowych kolejowych potaczen pasazerskich (art.2 ust.4);

c) Dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. (Dz.U.
UE. L. 2007.315.51) w sprawie przyznawania uprawniern maszynistom prowadzacym lokomotywy
i pociagi w obrebie systemu kolejowego Wspolnoty.

Centralnym organem administracji rzagdowej oraz krajowa wtadza bezpieczenstwa i krajowym

regulatorem transportu kolejowego w rozumieniu przepiséw Unii Europejskiej z zakresu

bezpieczenstwa i regulacji transportu kolejowego jest Prezes Urzedu Transportu Kolejowego (Prezes

UTK). Organ ten jest whasciwy w sprawach:

1) regulacji transportu kolejowego;

2) licencjonowania transportu kolejowego;

3) nadzoru technicznego nad eksploatacjg i utrzymaniem linii kolejowych oraz pojazdéw kolejowych;
4) bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

W razie stwierdzenia zagrozenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego lub bezpieczenstwa oséb
i rzeczy Prezes UTK w drodze decyzji wstrzymuje ruch kolejowy lub wprowadza ograniczenia ruchu
na linii kolejowej lub jej odcinku albo na bocznicy kolejowej. Decyzjom tym Prezes UTK nadaje
obligatoryjnie rygor natychmiastowej wykonalnosci (art. 14 ust. 3ustawy o tk). Prezes UTK sporzadza
roczny raport w sprawie bezpieczenstwa, ktéry ogtasza w drodze obwieszczenia w dzienniku
urzedowym ministra wtasciwego do spraw transportu oraz przekazuje Europejskiej Agencji
Kolejowej w terminie do dnia 30 wrzes$nia roku nastepnego po okresie sprawozdawczym. Raport
zawiera m. in. informacje o stanie bezpieczenstwa kolei z uwzglednieniem realizacji wspdlnych
wskaznikow bezpieczenstwa (CSI).

Art. 4 pkt 7 ustawy o tk okresla zarzadce infrastruktury jako podmiot wykonujacy dziatalnos¢
polegajaca na zarzadzaniu infrastruktura kolejowg, na zasadach okreslonych w ustawie, przy
czym funkcje zarzadcy infrastruktury lub jej czesci mogg wykonywac rézne podmioty. Zarzadca
infrastruktury, w rozumieniu przepiséw ustawy o tk jest,PKP Polskie Linie Kolejowe Spétka Akcyjna”
Na podstawie Statutu Spétki, Zarzad PKP PLK SA wydaje instrukgcje i regulaminy. W art. 5 ustawy o tk,
wsréd podstawowych zadan zarzadcy infrastruktury, wymieniono m.in. utrzymywanie infrastruktury
kolejowej w stanie zapewniajagcym bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego (ust. 1 pkt. 3).
W razie zagrozenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego lub bezpieczenstwa przewozu oséb i rzeczy,
zarzadca obowiazany jest podja¢ dziatania likwidujgce to zagrozenie, wtgcznie ze wstrzymaniem
lub ograniczeniem ruchu kolejowego na catosci lub czesci linii kolejowej. Art. 17 ust. 1 ustawy
o tk zobowiazuje zarzadcdéw i przewoznikéw kolejowych oraz uzytkownikéw bocznic kolejowych
do spetnienia warunkéw technicznych i organizacyjnych, zapewniajacych bezpieczne prowadzenie
ruchu kolejowego, bezpieczng eksploatacje pojazdéw kolejowych oraz ochrone przeciwpozarowa
i ochrone srodowiska.

Na zasadach okreslonych w art. 17a ustawy o tk, zarzadcy infrastruktury kolejowej i przewoznicy
kolejowi tworza systemy zarzadzania bezpieczeristwem w celu zapewnienia, ze system kolejowy,
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zdolny spetnia¢ wspdlne wymagania bezpieczenstwa (CST), jest zgodny z wymaganiami krajowych
przepisdw bezpieczenstwa i z wymaganiami dotyczacymi bezpieczenstwa ustanowionymi w TSI,
przy stosowaniu wspdlnych metod oceny bezpieczeristwa (CSM).

Zgodnie z art. 4 pkt 39 przywotanej ustawy, system zarzadzania bezpieczenstwem oznacza
organizacje i dziatanie przyjete przez zarzadce infrastruktury i przewoznika kolejowego dla
zapewnienia bezpieczenstwa. Zarzadca tworzy system zarzgdzania bezpieczenstwem tak, aby
uwzgledniat on skutki dziatania przewoznikéw kolejowych oraz stwarzat warunki umozliwiajace
wykonywanie zadan wszystkim przewoznikom kolejowym zgodnie z technicznymi specyfikacjami
interoperacyjnosci, krajowymi przepisami bezpieczenstwa i warunkami okre$lonymi w ich
certyfikatach bezpieczenstwa. System ten powinien zapewnia¢ koordynacje dziatah zarzadcy
i przewoznikéw kolejowych w sytuacjach awaryjnych na danej sieci kolejowej.

Na podstawie art. 17a ust. 4 ustawy o tk, zarzadcy i przewoznicy kolejowi przedstawiaja Prezesowi
UTK corocznie, w terminie do konca drugiego kwartatu, raporty w sprawie bezpieczenstwa
za poprzedni rok kalendarzowy.

Dokumentem uprawniajgcym zarzadce infrastruktury do zarzadzania infrastrukturg kolejowa
jest autoryzacja bezpieczenstwa, wydawana przez Prezesa UTK. Dokumentem uprawniajacym
przewoznika kolejowego do uzyskania dostepu do infrastruktury kolejowej jest certyfikat
bezpieczenstwa. W art. 18 ust. 2 omawianej ustawy okreslono zarzadcéw, ktérzy ze wzgledu
na funkcjonalne oddzielenie od reszty systemu kolei i przeznaczenie zarzadzanej infrastruktury
kolejowej sg zwolnieni z obowigzku uzyskania autoryzacji bezpieczenstwa. Sg to m.in. zarzadcy,
ktérych linie kolejowe sa przeznaczone do prowadzenia pasazerskich przewozéw aglomeracyjnych
i wojewddzkich przewozéw pasazerskich w rozumieniu przepiséw ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r.
o publicznym transporcie zbiorowym™
kolejowych, wymienionych w art. 18 ust. 2 ustawy o tk, sg zwolnieni z obowigzku uzyskania
certyfikatu bezpieczenstwa (art. 18 ust. 3). Na podstawie art. 18 ust. 1 pkt 3 ustawy, dokumentem
uprawniajacym tych zarzadcéw i przewoznikéw do wykonywania dziatalnosci jest $wiadectwo
bezpieczenstwa, wydawane na zasadach okreslonych w art. 19 ust. 1 (dla zarzadcy) i ust. 2
(dla przewoznika kolejowego).

. PrzewozZnicy wykonujacy wytacznie przewozy po liniach

Obowiazki zarzadcy infrastruktury i przewoznikéw kolejowych w zakresie prowadzenia szkolen
dla pracownikéw, wykonujacych zadania dotyczace bezpieczenstwa, okre$lono w art. 18d
ustawy o tk. Zarzadcy i przewoznicy organizujg szkolenia i ponosza odpowiedzialnos$¢ za poziom
wyszkolenia i kwalifikacje tych pracownikéw (art. 18d ust. 4). Nadzér nad szkoleniami i egzaminami
w zakresie zgodnosci z wymaganiami dotyczacymi bezpieczenstwa sprawuje Prezes UTK (art. 18d
ust. 8 ustawy).

W ustawie o tk, w art. 4 pkt 29 — 35b, zostaty zdefiniowane pojecia zwigzane z interoperacyjnoscia
systemu kolei. Zgodnie z pkt 29, interoperacyjno$¢ oznacza zdolnosc¢ systemu kolei do zapewnienia
bezpiecznego i nieprzerwanego ruchu pociggéw, spetniajagcego warunki techniczne, ruchowe,
eksploatacyjne i prawne, ktérych zachowanie zapewnia dotrzymanie podstawowych
wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei i umozliwia efektywne poruszanie sie
po transeuropejskiej sieci kolejowej. Zgodnie z art. 25 cc, sktadniki interoperacyjnosci spetniaja
nastepujace wymagania:

"2 Dz.U.z2011 r.Nr 5,p0z.13 ze zm.
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a)

sq dopuszczone do eksploatacji, w przypadku gdy umozliwiajg osiagniecie interoperacyjnosci
w ramach systemu kolei przy jednoczesnym spetnianiu zasadniczych wymagan dotyczacych
interoperacyjnosci systemu kolei;

sg uzytkowane na przeznaczonym dla nich obszarze uzytkowania oraz sq odpowiednio
zamontowane i utrzymywane;

posiadajg deklaracje WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania sktadnika interoperacyjnosci
z zasadniczymi wymaganiami dotyczgcymi interoperacyjnosci systemu kolei okre$lonymi
w TSI oraz w przepisach wydanych na podstawie art. 25t ustawy o tk.
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5.9. Wykaz organdw, ktérym przekazano informacje o wynikach kontroli

Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej
Marszatek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej
Marszatek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej
Prezes Rady Ministréow

Prezes Trybunatu Konstytucyjnego
Rzecznik Praw Obywatelskich

Minister Infrastruktury i Rozwoju

Minister Finanséw

© 0 N O U A W=

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego

—
©

Sejmowa Komisja do Spraw Kontroli Paristwowe;j

—_
—_

. Sejmowa Komisja Infrastruktury

—_
N

. Senacka Komisja Gospodarki Narodowe;j







MINISTER Z O
TRANSPORTU, BUDOWNICTWA Warszawa, dni listopada 2013 r.
I GOSPODARKI MORSKIEJ

DK-5mb-0911-37/12/13

Pan
Krzysztof Kwiatkowski
Prezes Najwyzszej Izby Kontroli

Szanowny Panie Prezesie,

w zwiazku z pismem Pana Prezesa z dnia 6 listopada br., nr KIN-4114-01/2012
1/12/003, przesylajacym Informacje o wynikach kontroli bezpieczehistwa ruchu kolejowego
w Polsce, zgodnie z art. 64 ust. 2 ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie
Kontroli (Dz. U. z 2012 r., poz. 82 ze zm.), przedstawiam ponizej stanowisko do
ww. dokumentu.

W odniesieniu do wskazanych przez NIK potrzeb zainicjowania, badZ przyspieszenia przez
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej prac legislacyjnych dotyczacych:

1) wprowadzenia zmian do rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r.
w sprawie ogdlnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U.
Nr 172, poz. 1444, z pozin. zm.), dotyczqcych trybu postepowania dyzurnego ruchu
w przypadku wyprawienia pociqgu na sygnal zastepczy, polegajqcych na zobowiqzaniu
dyzurnego ruchu do poinformowania o tym maszynisty, podajqc przyczyne takiej jazdy
i numer toru, na ktory udzielono zezwolenie;
Stosowny przepis zaproponowano w projekcie zmieniajacym ww. rozporzadzenie, ktory po
uzgodnieniach migdzyresortowych jest przedmiotem konsultacji z Rzadowym Centrum
Legislacji.

2) wprowadzenia do ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U.
z 2007 r. Nr 16, poz. 94, z pézin. zm.), nowych rozwigzan prawnych dotyczqcych
osrodkéw szkolenia na licencje i Swiadectwo maszynisty, Swiadczenia ustug
udostepniania maszynistow tylko dla przewoznikéw kolejowych posiadajacych certyfikat
bezpieczenstwa, a takze mechanizméw identyfikacji maszynistow wykonujgcych
czynnoSci na rzecz wiecej niz jednego przewoznika kolejowego;,
Ustawg z dnia 12 lipca 2013 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz ustawy
0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym (Dz. U. poz. 1033) wprowadzono do ustawy
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z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, mechanizmy umozliwiajace Prezesowi
Urzedu Transportu Kolejowego identyfikacje przypadkéw, w ktorych maszyni$ci naruszaja
normy czasu pracy. Zgodnie z postanowieniami art. 23ca ustawy kazdy maszynista
wykonujacy czynnosci prowadzenia pojazdu kolejowego na rzecz jakiegokolwiek
przedsigbiorcy uprawnionego do wykonywania przewozéw kolejowych lub obstugi bocznic
kolejowych, niezaleznie od nazwy lub charakteru stosunku prawnego, na podstawie ktérego
wykonuje te czynnosci, bedzie sktadat, pod rygorem odpowiedzialnosci karnej, o§wiadczenie
zawierajace informacje czy wykonuje on czynnosci na stanowisku maszynisty na rzecz wiecej
niz jednego podmiotu, a takze, ile wynosi w jego przypadku przecietna tygodniowa liczba
godzin prowadzenia pojazdu kolejowego. W przypadku uchylania sie¢ przez maszyniste od
zlozenia oSwiadczenia badZz zawarcia w nim informacji niezgodnych ze stanem faktycznym
Prezes Urzedu Transportu Kolejowego bedzie mdgt natozy¢ na takiego maszyniste kare
grzywny w trybie przepiséw ustawy z dnia 24 sierpnia 2001 r. - Kodeks postepowania
w sprawach o wykroczenia (Dz. U. z 2013 r. poz. 395 ze zm.). Zgodnie z art. 7 przywolanej
nowelizacji przedsigbiorcy zatrudniajacy badz korzystajacy z ustug maszynistow na
podstawie umdéw cywilnoprawnych powinni przekaza¢ Prezesowi UTK o$wiadczenia
maszynistow nie pdzniej niz do dnia 7 grudnia 2013 r.

W art. 4 pkt 9a w zwigzku z art. 18 ust. 1 pkt 2 lit. b ustawy o transporcie kolejowym
zastrzezono wylaczno$¢ $wiadczenia ustug udostepniania maszynistow (ushugi trakcyjnej) dla
przewoznikéw  kolejowych posiadajacych certyfikat bezpieczenstwa. Do ustawy
wprowadzono takze przepisy regulujace zasady wykonywania dzialalno$ci przez o$rodki
szkolenia i egzaminowania maszynistéw oraz kandydatow na maszynistow (art. 22a ust. 4 -
10b ustawy).

Przywotlane powyzej przepisy weszly w Zycie z dniem 7 pazdziernika 2013 r.

3) opracowania przepisow regulujacych czas pracy maszynistow,
Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej przygotowato projekt zatozen
projektu ustawy o czasie pracy maszynistow. Projekt ten w dniu 31 lipca 2013 r. zostat
przedstawiony 1 omowiony na posiedzeniu dziatajacego w MTBiGM Zespolu ds.
Bezpieczenstwa w Transporcie Kolejowym. Na posiedzeniu zwrécono si¢ do uczestnikéw
Zespolu z prosba o zglaszanie pisemnych uwag. Zglaszane uwagi sa obecnie analizowane.

Odnoszac si¢ do innych dziatan w zakresie:
— rozszerzenia kompetencji Prezesa UTK w zakresie wydawania instrukcji i wytycznych,
obejmujqacych ruch i sygnalizacje kolejowq, obowiqzki maszynistéw i dyzurnych ruchu,
a takze eksploatacje i utrzymanie pojazdow kolejowych;

Ww. ustawa z dnia 12 lipca 2013 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz ustawy
0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym, do ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym, wprowadzono art. 20a rozszerzajacy kompetencje Prezesa UTK, dotyczace
przedkladania ministrowi wlasciwemu do spraw transportu wnioskéw do okreslenia w drodze



rozporzadzenia procedur technicznych utrzymania i eksploatacji w transporcie kolejowym,
regulujacych ww. zagadnienia.

— finansowego i organizacyjnego wzmocnienia Urzedu Transportu Kolejowego m.in.

w wyniku ewentualnego zwigkszenia Srodkéw budzetowych z przeznaczeniem na

wykonywanie zadan kontrolnych w obszarze bezpieczehistwa ruchu kolejowego,
W $wietle regulacji wynikajacych z przepiséw ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach
publicznych (Dz. U. z 2013 r. poz. 885, z pdzn. zm.), adresatem powyzszego wniosku nie jest
minister wia$ciwy ds. transportu. Nalezy wskazaé, ze Prezes UTK, jako samodzielny
dysponent czgsci 71 budzetu panstwa, stosownie do art. 138 ust. 2 ww. ustawy, wnioskuje
o srodki na dziatalno$¢ podleglego urzedu bezposrednio do Ministra Finanséw, a nie do
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej. Minister TBiGM w ramach
swoich kompetencji moze jedynie wspiera¢ Prezesa UTK w podejmowanych dzialaniach
majacych na celu zwigkszanie §rodkéw budzetowych np. na forach komisji sejmowych lub
zwracajac sig¢ bezposrednio do Ministra Finanséw o uwzglednienie wnioskéw kierowanych
przez Prezesa UTK. W roku 2012 budzet Urzgdu Transportu Kolejowego zostal zwiekszony
0 0,8 min zt, a w roku 2013 o 6,4 mln zt, budzet UTK na 2013 r. wynosi 25,4 mln z1.
W roku 2012 zwigkszono z rezerwy ogélnej budzetu panstwa wydatki UTK o kwote
820 tys. zl, z przeznaczeniem na finansowanie kosztéw zwiekszenia stanu bezpieczenistwa
infrastruktury oraz taboru kolejowego poprzez wzrost jakosci, zakresu i szczegdlowosci
kontroli bezpieczenstwa kolejowego.

— odbudowy szkolnictwa zawodowego o profilu kolejowym;

Reforma systemu o$wiaty, wprowadzona ustawa z dnia 25 lipca 1998 r. 0 zmianie ustawy
o systemie o$wiaty (Dz. U. Nr 117, poz. 759), doprowadzila do wykluczenia mozliwosci
prowadzenia przez ministra wlasciwego do spraw transportu szkét, w tym szkét o profilu
kolejowym. Zgodnie z art. 5 ww. ustawy, szkoly wpisane do ewidencji prowadzonej przez
ministra wlaSciwego do spraw transportu, zostalty z urzedu wpisane do ewidencji
prowadzonych przez wlasciwe jednostki samorzadu terytorialnego, ktére od 1999 r. przejely
odpowiedzialno$¢ za ich funkcjonowanie. Do konca 1998 r. szkoly kolejowe pozostawaly
w nadzorze ministra wlasciwego do spraw transportu. Jako organ nadzorujacy, minister
wiaSciwy do spraw transportu mial bezposredni wplyw na sposéb i zakres ksztatcenia w tego
rodzaju placéwkach.

Podkresli¢ nalezy, ze minister wlasciwy ds. transportu, w $§wietle obowiazujacych uregulowan
dotyczacych systemu o$wiaty nie powinien by¢ adresatem wniosku. Pomimo tego,
dostrzegajac powagg problemu luki pokoleniowej w zawodach kolejowych, minister
wlasciwy ds. transportu podjatl wspélnie z resortem edukacji narodowej dzialania w zakresie
wdrozenia w szkotach $rednich o profilu technicznym programu edukacji majacego na celu
przygotowanie mtodych kadr dla potrzeb kolejnictwa, o czym Ministerstwo informowato juz
w trakcie prowadzonej kontroli.



W swietle powyzszych argumentéw odnoszacych si¢ do obydwu wnioskdw, niezrozumiale sa
powody dla ktérych NIK sformulowata przedmiotowe wnioski wylacznie pod adresem
ministra wlasciwego ds. transportu.

Jednoczesnie informujg, Ze zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Transportu, Budownictwa
1 Gospodarki Morskiej z dnia 27 grudnia 2012 r. w sprawie wykazu wlasciwych krajowych
specyfikacji technicznych i dokumentdéw normalizacyjnych, ktdrych zastosowanie umozliwia
spetnienie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnos$ci systemu kolei (Dz. U.
z 2013 r., poz. 43), ujgte w liscie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego specyfikacje
techniczne i dokumenty normalizacyjne, sa ogloszone w Biuletynie Informacji Publicznej na
stronie Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej (str. 24 Informacji).
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