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l. Dane identyfikacyjne kontroli

- V121003 - Bezpleczenistwo ruchu kolejowegow Polsce. -
Najwyzsza Izba Kontroff
Departament Infrastrukiury.

1. Wojciech Tokarski, giéwny specjafista kontroli pafstwowsj, upowaznienie do kontroli
nr 82461 z dnia 24 sierpnia 2012 .

2. Andrzej Sykata, doradca techniczny, upowaznienie do konfroli nr82462 zdnia
24 sierpnia 2012 r.

3. Waldemar Wypych, gldwny specjalista kontroli panstwowej, upowaZznienie do konfroli
nr 82475 z dnia 9 pazdziernika 2012 r.

(dowdd: akta kontroli str. 1-4, 51-52)

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
-adres: 03-734 Warszawa, ul. Targowa 74 (zwana dalej takZze: PKP PLK S.A. badZ Spélka).

Zarzad PKP PLK S.A. w skladzie:

Remigiusz Paszkiewicz - Prezes Zarzadu

Jozefa Majerczak Czlonek Zarzadu - Dyrekior ds. utrzymania infrastruktury
Andrzej Pawlowski Czlonek Zarzadu - Dyrektor ds. eksploatacii

Karol Depczyriski Cztonek Zarzadu - Dyrekior ds. finansowych i ekonomicznych
Jacek Kattaur Cztonek Zarzgdu - Dyrektor ds. pracowniczych

Aleksander Wotowiec Cztonek Zarzadu - Dyrektor ds. inwestycji

II. Ocena kontrolowanej dzialalnosci
Kontrolg niniejsza objeto wykonywanie zada zwigzanych z bezpieczeristwem ruchu
kolejowego (brk), w okresie 2011 r. — 2012 r. {do czasu zakonczenla kontroli, tf. 20 grudnia
2012r).

W okresie objgtym kontrolg zagadnienia w zakresie systemu zarzadzania bezpieczenstwem
i brk, w Centrali PKP PLK S.A. nalezaly do Biura Bezpieczefisiwa. Od 3 lipca 2012 r. - jeszcze
w trakcie czynnoéci kontrolnych NIK, Decyzjg Zarzadu Biuro to zostalo podporzadkowane
bezposrednio Cztonkowi Zarzadu-Dyrektorowi ds. eksploatacii. Wezesnisj bylo ono nadzorowane
przez Wiceprezesa Zarzadu - Dyrektora ds. strategii i rozwoju.

(dowdd: akta kontroli, str. 7-15 i 1457-1460)

Najwyzsza Izba Kontroli ocenia negatywnie! dzialalnosé skontrolowanej jednostki w zakresie
wykonywania zadan zwigzanych z brk, w objetym kontrola okresie.

Ocene negatywnaq uzasadnia zakres i waga stwierdzonych nieprawidiowosci przedstawionych
w nizej wymienionych ocenach czastkowych, dotyczacych istotnych dia brk zagadnien.

A. Najwyzsza Izba Kontroli ocenia negatywnie dziatalnos¢ Spétki ze wzgledu na:

1. Niedostateczng realizacje istoinych zadan warunkujacych prawidtowe funkclonowanle
Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) w PKP PLK S.A. Stwierdzono:

a. nieaktualizowanie dokumentacji SMS w zwigzku ze zmianami kluczowej dla zapewnienia brk,
Instrukeji Ir-1 (R-1) oraz nieaktualizowanie danych odnosnie stanu zatwierdzenia czesci
wewnetrznych przepisow Spolki przywolywanych w rozdziale 24 SMS ,

1 Najwyzsza Izba Kontroll stosuje 3-stopniowa skale acen: pozytywna, pozytywna mimo stwiesdzonych nieprawidfowoscl,
negatywna.
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b. niedostateczng, nierzetelng realizacie procedur dotyczacych uirzymania infrastruktury
kolejowe; fj. istotnego obszaru dla brk, co przejawiato sig m.in. znacznym udziatem infrastruktury

kolejowe] ponizej stanu umoZliwigjacego bezawaryjnie prowadzenie ruchu pociagow,

“wprowadzaniu ograniczef predkosci —badz awdryjnych” trybow sterowania ruchem (na sygnaly "

zastepcze ~ dalgj ozn. skrdtowo SZ), dugotrwalym pozostawianiem usterek bez naprawy,
zaniedbaniami w zakresie doklfadnosci | terminowosci dokonywania przegladéw stanu
infrastruktury kolejowej.

c. nierealizowanie waznej dia brk procedury SMS-PD-02 ,Audyty Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem®, poprzez niewykonywanie audytow SMS, ktorych celem winno by
wykrywanie zaniedban i nieprawidtowosci w funkcjonowaniu SMS, ujawnianie przyczyn i Zrodet
ich powstawania, oraz sprawne i skuteczne wnioskowanie o usprawnienia dzialan jednostek
organizacyjnych Spotki. Proces audytowania SMS nie zostat wdrozony w PKP PLK S.A. w ciggu
2 lat od utworzenia merytorycznej w tym zakresie komorki organizacyjnej (IBR}, przy czym przez
ok. 20-22 miesigcy od utworzenia tej komorki nie zostata ona przygotowana organizacyjne do
realizacji tego zadania (nie przeprowadzono wymaganego przeszkolenia pracownikow).

2. Wazrost liczby wypadkow w 2011 r. w stosunku do 2010 r., w tym o 32,7% kategorii 09
(uszkodzenie lub zle utrzymanie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym réwniez niewlasciwe
wykonywanie robot, np. wadliwy roziadunek materiatow, pozostawienie materiatow i sprzetu na
torze lub w skrajni pojazdu kolejowego) i najwigkszy w ww. okresie udziat wypadkow z tych
przyczyn w ogolngj liczbie wypadkéw z winy PKP PLK S.A. Wazrost wypadkow z powodu zlego
utrzymania nawierzchni kolejowej wskazuje, na niswypetnianiu postanowien art. 5 ustawy z dnia
28 marca 2003 r. o fransporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 16, poz. 94 ze zm.), w cze$ci dot.
zadan zarzadey infrastruktury kolejowej objetej przepisem ust. 1 pkt 3 ww. art. stanowiacym, ze
zarzadzanie infrastrukturg kolejowa polega na utrzymywaniu jej w stanie zapewniajacym
bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego.

3. Nierzetelne dziatania w zakresie nadzoru nad realizacjg zadar przez dyzurnych ruchu
w sytuacji uzywania SZ, tj. w obszarze stanowiacym zasadnicza przyczyng wypadkow kategorii
03 - wyprawienie, przyjecie lub jazda po niewtasciwie ulozonej, niezabezpieczonej drodze
przebiegu albo niewladciwej obstudze urzadzen sterowania ruchem kolejowym (dalej ozn.
skrotowo srk) a takze w zakresie wypadkéw kat 15 - przedwczesne rozwigzanie drogi
i przetozenie zwrotnicy pod pojazdem. Stwierdzono, Zze wypadki tych kategorii stanowity tacznie
18,2% catosci wypadkow w 2011 r. i 16,6% w okresie 9 m-cy 2012 .

4. Nierzetelng realizacje powypadkowych zalecen (wnioskow) komisji kolejowych, kirych celem
bylo zapobiezenie powstawaniu zdarzen (wypadkéw) tub ograniczenie ich skutkéw. Stwierdzono
przypadki, realizacji tych zalecen w czasie od 7 do 18 miestecy po wypadkach, a takze
przypadek powtormnego wypadku w tym samym miejscu i z analogicznych przyczyn w okresie
niezrealizowania wniosku pokontrolnego z wezesnigjszego wypadku (wypadek 4.12.2010 r. na
stacji Ciechandw).

5. Niezapewnianie przez Spotke dla znacznej czesci zarzadzane] sieci kolejowe
bezusterkowego, dobrego stanu technicznego drég kolejowych i urzadzen srk. Wg stanu na
31.12.11 r. m.in. ze wzgledu na stan techniczny: eksploatacja 60% linii kolejowych PKP PLK S.A.
i 34,4% rozjazdow byta moZliwa jedynie przy ograniczeniach eksploatacyjnych (predkosciowych)
a w zakresie urzadzen srk ocene stanu dostateczng, do ktorej kwalifikowane sg urzadzenia
z uszkodzeniami, ktbre mozna usunaé wymieniajac uszkodzony element lub podzespéf, mialo:
66,4% urzadzeft samoczynnej blokady liniowej, 62,5% urzadzen na przejazdach i 86,4%
urzadzen stacyjnych. :

Powyzszy stan wynikat przede wszystkim z niedostatecznych w stosunku do potrzeb $rodkow
finansowych jakie Spotka byta w stanie przeznaczaé na poprawe stanu technicznego ww.
elementéw drég kolejowych (jak wskazano wyzej zie utrzymanie nawierzchni drogi kolejowej byto
przyczyna najwigkszej liczby wypadkdéw z winy PKP PLK S.A.).

6. Nierzetelne dziatania pracownikow dokonujacych ogledzin i usuwania usterek w rozjazdach
i urzadzeniach srk, w tym m.in. niepodawanie w ksigzkach E1758 przyczyn zaistniatych usterek
w urzgdzeniach.

7. Brak instrukcji obstugi urzadzen zainstalowanych w Lokalnych Centrach Sterowania (LCS)
na szeregu okregach nastawczych na temie |Z: LodZz, Siedlce, Bialystok, Olsztyn, Poznah.
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8. Nieadekwatny do stanu technicznego infrastruktury liniowej zakres prac utrzymaniowych oraz
diugotrwate nieusuwanie awarii urzadzen srk, powodujacych koniecznos¢ diugiego (od ok. 8
miesiecy do 2 lat) stosowania procedur ,awaryjnych' z zastosowaniem sygnalow SZ, 4. procedur

- -0- -najnizszym - stopniu-—technicznej-ochrony - przed - mezliwoscia - -wystapienia-- zagrozenia — - - -~

bezpieczenstwa ruchu. Procedura sygnalu SZ zwieksza zagrozenie wystapienia wypadkow
kategorii 03 (t. z powodu wyprawienia, przyjecia Iub jazdy po niewlasciwie uloZzonej,
niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewlasciwej obstugi urzadzen srk). W 2011 r. bylo
siedem wypadkow tej kategorii, co stanowilo 7,1% ogdtem wypadkéw z winy PKP PLK S.A,,
natomiast w okresie 9 m-cy 2012 r. wystapily cztery wypadki tej kategorii, co stanowilo 8,3%
ogotem wypadkow z winy PKP PLK S.A. Podkreslenia wymaga fakt, Ze w czasie stosowania
procedury sygnatow SZ, w dniu 3 marca 2012 roku w migjscowosci Chatupki w poblizu
Szczekocin zderzyly sie dwa pociagi pospieszne, co bylo jedng z najwiekszych katastrof
kolejowych w Polsce.

9. Nieprzekazywanie informacji pomiedzy komodrkami organizacyjnymi Centrali Spotki (IKA
i IBR) o wykonywanych kontrolach majacych zwiazek z brk.

10. Nieustalenie faktycznych potrzeb wielkosci zatrudnienia pracownikéw niezbednych do
zapewnienia realizacji czynnosci wynikajacych z obowigzujgcych przepisbéw i instrukcii
w stuzbach: drogowej, automatyki i inZynierii ruchu w PKP PLK S.A. Prowadzito to do razgcych
nieprawidlowosci w wykonywaniu czynnosci niezbednych dla prawidlowego utrzymania
infrastruktury, m.in. braku badan technicznych wykonanych przez toromistrzéw (z powodu
wiglomiesiecznej nieobecnosci), wieloletniego braku inspektorow diagnostow ds. nawierzchni
i podtorza i nigprzeprowadzania komisyjnych badan rozjazdow lub przeprowadzanie ich przez
osoby nieuprawnione.

11. Nieprowadzenie od ok. 17 miesiecy dziatah przez powotany Decyzig nr 5/2011 Zespot ds.
weryfikacji jednostek technicznych w zakresie diagnostyki: drogi kolejowej, automatyki
i telekomunikacii, energetyki oraz jednostek pracy dla posterunkéw ruchu i nie osiagnigcie przez
ten Zespdt, po uptywie ok. 22 miesigey od jego powotania, celow dla jakich zostat utworzony, 1.
m.in. nieustalenie wielkosci pozwalajacych okresli¢ akiualne, minimalne potrzeby zatrudnienia
w poszczegdlnych zespolach pracowniczych wykonujacych zadania dotyczace: drog kolejowych,
automatyki i telekomunikacji oraz posterunkow prowadzenia ruchu. -

12. Nieopracowanie procedur w zakresie systemowego nadzoru nad realizacjq wnioskow
i zalecen pokontrolnych zespotdw kontrolnych Spolki i kontroli zewnetrznych. dotyczacych stanu
kolejowej infrastruktury drogowej.

B. NajwyZsza Izba Kontroli ocenia pozytywnie mimo stwierdzonych nieprawidfowosci dziafalnost
Spotki w zakresie:

1. Opracowywania przez Spotke programdw poprawy bezpieczenstwa zarzadey infrastruktury.

2. Opracowania przez Spbtke procedur dla zapewnienia utrzymania infrastruktury kolejowej na
poziomie zgodnym z obowigzujacymi standardami.

3. Realizacji programéw szkolenia pracownikéw w PKP PLK S.A.

4. Realizacji zalecen i wnioskow Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych.

5. Odnoszenia si¢ do probleméw dotyczacych pracy dyzumych ruchu, przedstawianych
w pismach Zwiazku Zawodowego Dyzumych Ruchu.

C. Najwyzsza Izba Kontroli ocenia pozytywnie dziatalnos¢ Spotki w zakresie:

1. Opracowania dokumentacji SMS zaakceptowanej przez UTK, w tym procedury SMS-PR-06
oraz {rybu przekazywania w Spoice informacji odnosnie dokumentacji SMS.

2. Opracowania przez Spdtke metody dokonywania oceny ryzyka powstalego w zwigzku
z prowadzeniem dziatalnosci eksploatacyjnej infrastruktury kolejowej i urzadzen stuzacych do
prowadzenia ruchu kolejowego.

3. Nadzoru nad oceng ryzyka powstatlego w zwigzku z prowadzeniem d2|a{alnosc|
eksploatacyjnej w PKP PLK S.A.

4, Opracowania programéw szkolenia bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem ruchu
kolejowego, obstuga i utrzymaniem urzadzen bioracych udziat w prowadzeniu ruchu. ,
5, Opracowywania analiz niezawodnosci kluczowych dla bezpieczenstwa elementéw
infrastruktury kolejowej (m.in. rozjazddw, urzgdzen srk) oraz ich wykorzystywania w dziatalnoSci
Spotki.



Opis stanu
faktycznego

6. Identyfikaciji najpowszechniejszych usterek rozjazddw napeddw zwrotnicowych, urzadzen srk.
7. Wdrazania na zarzadzanej sieci kolejowej Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem
Kolejowym (ERTMS).

-+ -8, -Ponadto -w- -Swistle - informacji- -przedstawionych--po-zakorczeniu- czynnosci -kontrolnych -~

w Spolce, przez Wiceprezesa Zarzadu Dyrektora ds. eksploatacji, NIK pozytywnie ocenia
przedstawione dziatania w Spblce, podejmowane juz w trakcie kontroli w obszarze zagadnieh
majacych bezposredni wplyw na podniesienie poziomu brk.
Przedstawione w ww. informacii dziatania obejmujg m.in.:
» zmnigjszanie liczby posterunkéw, na ktérych ruch prowadzony jest w oparciu o sygnaly
zastepcze powyZej 7 dni: stan na koniec marca - 157 lokalizacji, do konhca grudnia zmniejszono
do 102 lokalizaciji {(spadek o 55 lokalizacji 0 35 %). W Spblce przyjeto program zmniejszenia
liczby lokalizacji, w ktdrych ruch diugotrwale (powyzej 7 dni) prowadzony jest na sygnat
zastepczy do 50 lokalizacji do roku 2018 poprzez dziatania inwestycyjne,

o opracowanie i wdrozenie od 1 stycznia 2013 r. nowej wewnetrznej procedury kontroli
w Spdfce dla pracownikow Biura Bezpieczenstwa, przez zmienione od 12 listopada 2012 r.
kierownictwo Biura Bezpieczehstwa Centrali Spdiki,

s opracowanie programu poprawy bezpieczenstwa ruchu kolejowego w PKP PLK SA.
w roku 2013 na podstawie rejestru zagrozen, wynikéw kontroli przeprowadzonych przez
kontroleréw i starszych kontroleréw oraz bazy danych o wypadkach, glownie ze wskazaniem
czynnikow jakosciowych i ilosciowych jako podstawowy pakiet dziatan w Spélce,

e przyjecie przez Zarzad w dniu 19 listopada 2012 r. do realizacji do roku 2016 dzialah
ukierunkowanych na poprawe bezpieczenstwa wymienionych w dokumencie ,Raport
0 bezpieczenstwie na sieci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. {...)", w tym m.in.;

o projekt POIS 7.1-59 ,Poprawa bezpieczefstwa i likwidacja zagrozen eksploatacyjnych na
przejazdach kolejowych - etap li I,

o projekt pn. Poprawa bezpieczenstwa poprzez zabudowe nowych rozjazdow kolejowych
o podwyZzszonym standardzie konstrukcyjnym" -wymiana 700 rozjazdow,

o zabudowa dodatkowych urzadzen detekcji standéw awaryjnych taboru (DSAT) - ich
docelowa liczba ma wynies¢ 200 sztuk,

o  zakup nowych | wymiana rejestratordw rozméw na posterunkach ruchu Spétka planuje do
konca 2015 roku zakupit i zabudowac ok. 520 nowoczesnych urzgdzen wykonanych
w technologii cyfrowej,

o zwiekszenie ilosci godzin pouczen okresowych dla dyzurnych ruchu o 100% poczawszy od
01 stycznia 2013 roku.

o od sierpnia 2012 roku PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. realizowany jest projekt szkoleniowy
majacy na celu podniesienie kompetencji dyzumych ruchu w zakresie umlejetnosm pracy
w sytuacjach stresowych,

Czynnosci kontrolne w Spotce zakoficzyly sie w grudniu 2012 r. i w zakresie wypadkdw
obejmowaly dane za 3 kwartaty 2012 r. W Swietle przedstawionych w pkt B § wystapienia
danych w okresie catego 2012 roku uzyskano spadek ¢ 18% liczby wypadkow statystycznie
obcigzajacych PKP PLK S.A. z 99 wypadkow w 2011 1. do 81 w 2012 r. , tj. znaczaca poprawe
w porownaniu ze stanem w 2011 r. w kidrym jak podano wyZej nastapit wzrost w pordwnaniu
z 2010 r. liczby wypadkow z winy PKP PLK S.A. 0 121]. 0 13,8%.

(dowbd: akta kontroli, str. 1457-1470)

lIl. Opis ustalonego stanu faktycznego

1. Reslizacja zadan w zakresie systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS)

w PKP PLK S.A.

1.1 SMS i wchodzace w jego sktad procedury

W okresie objetym kontrolg zagadnienia w zakresie systemu zarzadzania bezpieczefistwem na

szczeblu Centrali PKP PLK S.A. nalezaly do Biura Bezpieczenstwa. Od 3 lipca 2012 r. Biuro to
5 .
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zostalo podporzadkowane bezposrednio Czonkowi Zarzadu-Dyrektorowi ds. eksploatacii.
W okresie wezesniejszym, tj. w wigkszosci kontrolowanego okresu, ww. Biuro podporzadkowane

B byio bezposrednlo cheprezesom Zarzqdu Dyrektorowi ds. strategu i rozwoju.

~I T s (dowbd:-akta kontrol; sr: 7- 15)—
Whiosek o akceptacje SMS zostat sporzadzony w PKP PLK S.A. i przyjety uchwatg Nr 293/2010
Zarzadu PKP PLK S.A. z dnia 29 czerwca 2010 r. i Ziozony do akceptacji Prezesowi Urzedu
Transportu Kolejowego (UTK) w dniu 30 czerwca 2010 r. W okresie od 30 czerwea 2010 r. do 28
grudnia 2010 r. PKP PLK S.A. we wspdipracy z UTK korygowata | uzupetniala dokumentacje
SMS zlozong Prezesowi UTK. Prezes UTK decyzjg Nr TTN-0211-A-07/2010 z dnia 29 grudnia
2010 r., zaakceptowat ,System Zarzadzania Bezpieczefistwem PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.”
W dniu 30 grudnia 2010 r. Prezes UTK wydat autoryzacje bezpieczeristwa dla PKP PLK S.A.
obejmujaca dwa dokumenty:
- czes6 A nr PL2120100003 potwierdzajaca akceptacie systemu zarzadzania bezpieczenstwem
na terenie Unii Europejskigj zgodnie z dyrektyws 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 29 kwietnia 2004 r. oraz wiasciwymi przepisami krajowymi,
- czes¢ B nr PL2220100001 potwierdzajacq akceptacie regulacji przyjgtych przez
przedsiebiorstwo kolejowe w celu spelnienia krajowych wymagan w zakresie bezpieczefstwa
prowadzenia ruchu i zarzadzania infrastrukturg, kolejowa zgodnie z dyrektywa 2004/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. oraz wiasciwymi przepisami
krajowymi.
Wydana autoryzacja zachowuje wazno$¢ do dnia 29 grudnia 2015 r., z zastrzezeniem warunkow
wyszczegélnionych w autoryzacii.
Procedury SMS zostaly opracowane w 2010 r. Po akceptacji procedur przez Prezesa UTK
(29-12-20101.), zostaly one wprowadzone do stosowania nw. uchwalg i zarzadzeniem.
W dniu 24 stycznia 2011 r. Zarzad PKP PLK S.A.:
- Zarzadzeniem Nr 4/2011 wprowadzit do stosowania SMS w PKP PLK S.A, przy czym
dokumentacja SMS byta dostepna i aktualizowana w wersji elektronicznej na stronie intranetowej
Spotki.
- Uchwatg Nr 30/2011 przyjal ww. zarzadzenie Nr 4/2011, zobowiazat kierownikow jednostek
organizacyjnych Spélki do zapoznania sie z dokumentacjg SMS, udokumentowanego zapoznania
z nig podleglych pracownikéw, oraz egzekwewania od nich przestrzegania zapisow zawartych
w SMS.
O umieszczeniu dokumentacji SMS na stronach intranetowych Spokki, pracownicy zostali
powiadomieni m.in. pocztg elekfroniczna.
Wyg informacji Dyrektora Biura Bezpieczenstwa - nie pozostaly procedury SMS, dla ktérych nie
opracowano opiséw lub ktére nie zostaty wdrozone.
(dowod: akta kontroli, str. 1009-1019, 1020-1022)
W dziatalno$ci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie nie stwierdzono
nigprawidtowosci.

Najwyzsza Izba Konfroli ocenia? pozytywnie dziatalnost PKP PLK S.A. w przedstawionym wyZej
zakresie.
1.2 Aktualizacja i rzetelno$¢ dokumentacji SMS
W procedurach SMS w okresie ich 2-letniego obowigzywania w PKP PLK S.A. dwukrotnie
dokonano zmian: w dniach 14 wrzesnia 2011 r. (37 zmian) oraz 17 lipca 2012 r. (122 zmiany).
przy czym zmiany te mialy gtdwnie charakter porzadkowo-redakcyjny (m.in. interpunkcia,
numeracja stron, nazewnictwo komorek organizacyjnych Spélki, aktualizacja przywolanych aktow
prawnych). O zmianach tych zawiadomiono Prezesa UTK, odpowiednio 23 wrzesnia 2011 r.
i 23 listopada 2012 r.,

{dowdd: akta kontroli, str. 1037-1068)
Do dokumentacji SMS wiaczone zostaly wewnetrzne przepisy Spokki, wymienione w Ksiedze
SMS PKP PLK S.A" w rozdziale 24 Wykaz regulacii wewnetrznych’. W rejestrze przepisow
wewnetrznych PKP PLK S.A. wymieniono 74 instrukcje, w tym 35 zatwierdzonych przez Prezesa

2Najwyzsza Izba Kontroli stosujp 3-stopniowa skale ocen czastkowych: pozyiywna, pozytywna mime stwisrdzonych
nieprawidtowosci, negatywna.
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UTK. W odniesieniu do 34 instrukcji wewnetrznych zaznaczono, Ze nie wymagaja one
zatwierdzenia przez Prezesa UTK.
_.Przy_wymienionych w ww. rejestrze 3 instrukciach wewnetrznych: 1d-19(D-3): Warunki

dla maszynisty i kierowcy pojazdu kolejowego z napedem (obowigzujaca od dnia 13 grudnia
2010 r.) oraz Itw-2 Instrukcja pomiaréw geometrycznych i oceny technicznej zestawéw kolowych
pojazdéw kolejowych (obowigzujaca od dnia 13 grudnia 2010 r) w Rejestrze w kolumnie
,Nr zatwierdzenia UTK" odnotowano ,zlozono do UTK".

Przy wymienionych w ww. rejestrze 2 insfrukcjach wewnetrznych: Ir-1a Tymczasowa
instrukcja . prowadzenia ruchu pociggow z wykorzystaniem systemu ECTS poziomu
1 {obowigzujaca od dnia 18 fipca 2011 r.) oraz EBH-1 Instrukcja bezpieczenstwa i hlgleny pracy
przy urzadzeniach elektroenergetyki kolejowej. Postanowienia wspéine.

- nie odnotowano Zadnej informacji ani w zakresie wymogu zlozenia tych instrukeji w UTK do
zatwierdzenia ani w zakresie stanu procesu zatwierdzania ich przez Prezesa UTK.

(dowdd: akta kontroli, str. 22)]
W dziatalnosci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie stwierdzono
nastgpujgce nieprawidiowosci:

1. W SMS nie zostaly dokonane aktualizacje wynikajace ze zmian prawa powszechnie
obowigzujacego: rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 futego 2011 r. zmieniajacego
rozporzadzenie z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie ogodinych warunkéw prowadzenia ruchu
kolejowego i sygnalizacji (Dz. U. Nr 83, poz. 325), oraz rozporzadzenia Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 wrzesnia 2012 r. zmieniajgcego rozporzadzenie
w sprawie ogolnych warunkow prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U. z 2012 r. poz.
1042). Wprowadzone ww. rozporzadzeniami zmiany przepisow dotyczyly m.in.: prowadzenia
manewrdw, rozmieszczenia wagonow z towarami niebezpiecznymi i transportow wojskowych,
masy hamujgcej, jednoosobowej obslugi trakcyjnej, organizacii ruchu i prowadzenia pociagdw,
ktore winny zostat ujete w regulacjach wewnetrznych podmictéw kolejowych, przede wszystkim

‘w przywolywanej w SMS instrukcji -1 (R-1), kluczowej dla zapewnienia brk instrukcji

wewnetrznej.

W wyjasnieniu Dyrektor Biura Eksploatacji Centrali Spotki podat: Ze w zwigzku ze zmiang do
rozporzadzenia z dnia 18 lutego 2011 r. (Dz. U. Nr 63, poz. 325), opracowano projekt zmiany do
instrukcji 0 prowadzeniu ruchu pociagow Ir-1 (R-1). W dniu 24 maja 2011 r. projekt skierowano do
uzgodnieh wewnetrznych (biura Centrali i zaklady PKP.-PLK S.A.) i konsultacji zewnetrznych
(przewoznicy Grupy PKP i zwiazki zawodowe dyzurnych ruchu i maszynistow). Tre$é projekiu
zawiera zmiany do instrukcji oraz poprawki, wynikajace z pofrzeb wewnetrznych Spoki.
Otrzymywane uwagi i opinie weryfikowano wg. kompetencji Biura Ekspioatacji i nanoszono do
wersji ostatecznej tego dokumentu. W trakcie uzgodnien i konsultacji projektu zmiany do ww.
instrukgji, weszla w zycie kolejna zmiana rozporzadzenia z dnia 6 wrzeénia 2012 r. {Dz. U
z 2012 r. poz. 1042), co spowodowato, ze w dniu 30 listopada 2012 r. rozpoczeto ponowng
procedure konsultacji i uzgodnien — poczynajgc od konsultacji z PKP Cargo S.A. i PKP
Intercity S.A.

Kontrola wykazata, ze w latach 2011 i 2012 nie dokonano zadnych zmian do instrukeji Ir-1 {R-1},
pomimo zmian przepisbw prawa powszechnie obowigzujacego, kiore winny zosta¢ ujete w tej
kluczowei dla zapewnlenla bezpieczenstwa ruchu kolejowego instrukcji wewnetrznej.

(dowod: akta kontroli, str. 1319-1326)
2. Nierzetelne dane odnosnie stanu zatwierdzenia cze$ci wewnefrznych przepisow Spoki
przywolywanych w SMS (w Ksiedze SMS PKP PLK S.A" w rozdziale 24 \Wykaz regulacii
wewnetrznych'. Ustalono, ze:
- Instrukcja Id-19 (D-3), przy ktorej w wykazie odnotowano ,zlozono do UTK', zostata
przediozona do zatwierdzenia Prezesowi UTK na podstawie Uchwaly 603/2008 Zarzadu PKP
PLK S.A. z dnia 28 listopada 2008 r., jednak nie zostata zatwierdzona, przy czym Biuro
Bezpieczenstwa nie posiada dalszej korespondencji z UTK w tej sprawie, w tym ewentualne]
odpowiedzi Prezesa UTK.
- Instrukcja Itw-1 oraz Instrukcja liw-2 przy ktérych w wykazie odnotowano ,zlozono do UTK",
zostaty przekazane do UTK, jednak nie zostaly zatwierdzone. Instrukcje te nie obowigzuja w PLK,
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a data wpisana w Ksigdze Bezpieczenstwa SMS, jako rozpoczecie ich obowigzywania, jest datg
przekazania do UTK i zamieszczona zostata omytkowo.

- Tymczasowa Instrukcja. Ir-1a, przy kiorej w wykazie brak jakiejkolwiek informacfi w zakresie
- -wymogu-ztoZeni-jej-do-zatwierdzenia-i-stanu- tego-procesu;-zostala- zatwierdzona-przez-Prezesa—  — -

UTK. Biuro Bezpieczefistwa nie posiadalo informacj o dacie zatwierdzenia tej instrukcji,
informacje w tym zakresie posiadato natomiast Biuro Eksploatacji. Wediug wyjasnien Dyrekiora
Biura Bezpieczenstwa wilasciwa informacja o dacie rozpoczecia obowigzywania instrukcji
zostanie zamieszczona w Ksiedze Bezpieczenstwa SMS podezas jej kolejnej aktualizacji.
- Instrukcja EBH-1 o analogicznym stanie informacii jak ww. Ir-1a, nie wymaga zatwierdzenia
przez Prezesa UTK. Wedlug wyjasnien Dyrektora Biura Bezpieczenstwa, informacja ta zostanie
zamieszczona w Ksiedze Bezpieczenstwa SMS podczas jej kolejnej aktualizacji.

{dowod: akta kontroli, str. 22, 1319-1441)
Najwyzsza lzba Kontroli ocenia negatywnie dziatalnodt PKP PLK S.A. w przedstawionym wyzej
zakresie.
1.3 Opracowywanie przez Spdtke programow poprawy bezpieczenstwa zarzadey
infrastruktury i okreslenie w nich celoéw i parametréw osiagniecia okreslonego
poziomu bezpieczenstwa.
,Program poprawy bezpieczefistwa ruchu kolejowego w jednostkach organizacyjnych PKP
Polskich Linii Koiejowych S.A. w roku 2011" zostat opracowany przez Biuro Bezpieczenstwa
i przy pismie z 29 iistopada 2010 r. Czlonka Zarzadu Z. Zarychty przekazany jednostkom
organizacyjnym Spoki, celem podania do wisdomosci i stosowania pracownikom.
W dokumencie tym zobowigzano Zaklady Linii Kolejowych, Zaklad Maszyn Torowych,
Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym oraz Centrum Diagnostyki do opracowania ,Programu
poprawy bezpieczenstwa ruchu kolejowego" dla zarzadzanego obszaru na rok 2011 w terminie
do 31 grudnia 2010 r. Pismem IBR 734/48//2010 z dnia 21 grudnia 2010 r. Spotka przekazala
Program Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Kolejowego PKP Polskie Linie Kolejowe w roku 2011
do UTK.

Ww. Program w zakresie parametréw osiagnigcia okre$lonego poziomu bezpieczenistwa
zawierat tylko? parametry w ujeciu jakosciowym. W rozdziale | pkt 3. ,Programu...” okreslono, ze
program w ujeciu ilociowym zostanie przekazany jednostkom organizacyjnym Spoki oraz
komérkom organizacyjnym Centrali w terminie pdzniejszym w ftrakcie procesu zatwierdzania
planu finansowo-rzeczowego Spotki.

(dowod: akta kontroli, str. 1069-1076)

Jak wyjasnit Dyrektor Biura Bezpieczenfistwa, okres ten byt pierwsza edycjg PPB w takiej

formie, a czas uzgodnienia z UTK byt przyczyna wydiuzenia okresu przygotowania zadan -

iiodciowych poza wyznaczony czas.
.Program poprawy bezpieczeristwa ruchu kolejowego w jednostkach organizacyjnych PKP
Polskich Linii Kolejowych S.A. na rok 2012" zostal opracowany i w dniu 30 listopada 2011 .

" przekazany przez Zarzad Spotki podleglym jednostkom organizacyjnym, celem podania do

wiadomosci | stosowania pracownikom. ,Program..' zawieral nastepujace rozdziaty:

| Postanowienia ogdine, Il Zadania ukierunkowane na poprawe bezpieczenstwa ruchu:

kolejowego, 1Il Zadania wspomagajace utrzymanie wysokiego poziomu bezpieczenstwa ruchu
kolejowego w Zakiadach Linii Kolejowych, Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym, Centrum
Diagnostyki, Zakiadzie Maszyn Torowych oraz Komendzie Glownej Strazy Ochrony Kolei;
IV Analiza zagroZen; V Planowane inwestycije i remonty przewidziane w Spotce PLK S.A. w roku
2012 majace na celu eliminowanie zagrozed, a tym samym majgce wplyw na poprawe
bezpieczenstwa ruchu kolejowego; VI Postanowienia koncowe. Zadania szczegblowe
wymienione zostaly w zakresie spraw organizacyjnych, spraw pracowniczych, spraw
technicznych, oraz nadzoru i kontroli, z wyszczegoInieniem sposobu ich realizacji {na biezago/

3 Zgodnie z §4 pkt 1 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzadzania
bezpieczenstwem w fransporcie kolejowym {Dz. U. Nr 60, poz. 407 ze zm.) programy poprawy bezpieczenstwa zarzadcy
infrastruktury powinny okreslac m.in. ilodciowe i jakoSciowe parametry csiagnigcia okreslonego poziomu bezpieczefstwa
Dz.U.2007.60.407
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ciggty/ wg postanowien instrukeji Ir-17), jednostek organizacyjnych realizujgcych zadania oraz
jednostek petniacych nadzor bezpoéredni.

(dowdd: akta kontroli, str. 1069-1118)
~-W- ;Programie-poprawy-bezpieczefstwa -ruchu-kelejowego w jednestkach -grganizacyjnych-

PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. na rok 2012", analiza zagrozen zostala przedstawiona w
tabeli obejmujgcej m.in. kolumne: Priorytet kierownictwa (w podziale na kategorie: nie dotyczy,
maly, $redni, duzy). Zadnemu zagrozeniu ani jego zidentyfikowanej (opisanej) przyczynie nie
zostat przypisany w ww. dokumencie priorytet kierownictwa.

Dyrektor Biura Bezpieczenstwa wyjasnil, ze nie przypisano priorytetow kierownictwa
zadnemu zagroZeniu z listy zagrozen bedgcej czescia Programu poprawy bezpieczenstwa ruchu
kolejowego na rok 2012° zatwierdzonego w dniu 30 listopada 2011 r., poniewaz to jednostki
organizacyjne Spofki opracowujac swoj Program poprawy bezpieczenstwa zostaly zobowiazane
do przypisania odpowiednich priorytetéw biorgc pod uwage warunki lokalne, ilos¢ wypadkow jakie
zdarzyly sie z powodu danego zagrozenia oraz biezacy stan infrastruktury.

{dowdd: akta kontroli, str. 1077-1100)
Sporzadzone przez Biuro Bezpieczenstwa ogolny Program Poprawy Bezpieczenstwa ruchu
kolejowego PKP PLK S.A. w roku 2011 z dnia 29 listopada 2010 r. oraz Program Poprawy
Bezpieczenstwa Ruchu Kolejowego PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. na rok 2012 z dnia
30 listopada 2011 r. przekazane zostaty do podlegtych jednostek organizacyjnych w formie skanu
pocztg elekironiczng, do wykorzystania przez jednostki organizacyjne przy opracowaniu
whasnych Programow Poprawy Bezpieczenstwa. Po opracowaniu wiasnych PPB na lata 2011
i 2012 jednostki organizacyjne przekazaly w formie skanu pocztg elektroniczng oraz dowodnie za
podpisem do podleglych Sekcji Eksploatacji a takZze do merytorycznych dziatow do realizaci
przez pracownikow.

(dowéd: akta kontroli, str. 1111-1118)
W dziatalnosci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyZzej zakresie stwierdzono
nastepujace nieprawidfowosci:

1. Opracowany w PKP PLK S.A. ,Program poprawy bezpieczenstwa ruchu kolejowego
w jednostkach organizacyjnych PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. w roku 20117, nie okreslat
parametrow osiggniecia zakladanego poziomu bezpieczenstwa. Parametry te przygotowywane
byly z opbznieniem do ww. dokumentu, w ktérym powinny by¢ zawarte zgodnie z przepisem § 4
pkt 1 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu
zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym.
2. Nie zostat zachowany termin opracowania Programow Bezpieczenstwa wskazany
w rozdziale | pkt 3. [Programu.." z dnia 29 listopada 2010 r. oraz w rozdziale | pkt 4.
JProgramu...” z dnia 30 listopada 2011 r., przez: Zakiad Maszyn Torowych, Centrum Zarzadzania
Ruchem Kolejowym oraz Cenfrum Diagnostyki.
{dowod: akta kontrali, str. 1077-1100)
Najwyzsza lIzba Konfroli ocenia pozytywnie mimo stwierdzonych nieprawidtowosci dziatalnosé
PKP PLK S.A. w badanym zakresie.
1.4 Opracowanie opiséw procedur dla osiggniecia celéw przyjetych w programach
poprawy bezpieczenstwa
Jak wyjasnit Dyrektor Biura Bezpieczenstwa w PKP PLK S.A. wszystkle procedury SMS zostaly
wprowadzone do stosowania wymienionymi w p-kt 1.1 uchwalg i zarzadzeniem Zarzadu Spdki
zdnia 24.01.2011 r.
_ (dowdd: akta kontroli, str. 1111-1118)
M.in. procedura SMS-PR-06 Opracowanie, nadzorowanie i zarzadzanie programami poprawy
bezpieczenstwa zmieniana byla dwukrotnie: w dniach 14 wrzesnia 2011 r. i 17 lipca 2012 r. -
ogdlem wprowadzono 8 zmian o charakterze redakcyjnym (zmiany nazw i symboli komérek
organizacyjnych, korekty grafdw - wynikajace z dostosowania procedury do struktury
organizacyjnej Spotki), ktére nie zostaly ocenione jako znaczace.
Procedura SMS-PR-06 nie przewiduje opracowania odrebnych od Programéw poprawy
hezpieczehstwa opisdw procedur dia osiagnigcia celdw przyjetych w tych Programach.
(dowod: akta kontroli, str. 1184-1193)
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Najwyzsza Izba Kontroli ocenia pozytywnie dziatainosé PKP PLK S.A. w zakresie opracowania
ww. procedury SMS-PR-06.
1.5 Procedury dla zapewnienia utrzymama infrastruktury kolejowej

Tematyke utlzymanla infrastruktury w Spoice reguluje Procedura SMS-PW-01 ,Utrzymanie linii
kolejowej w sprawnosci technicznej i organizacyjnej” oraz przywolane w nigj dokumenty. Celem
procedury SMS-PW-01 jest okreSlenie zasad - procesdw utrzymania linii kolejowych
w sprawno$ci technicznej i organizacyjnej dla zapewnienia bezpiecznego prowadzenia ruchu
kolejowego. Zostata ona podzielona na nastepujgce podprocedury branzowe: 1) utrzymanie
nawierzchni kolejowej, 2) utrzymanie podtorza kolejowego, 3) utrzymanie kolejowych obiektow
inzynieryjnych, 4) utrzymanie budynkow i budowli kolejowych, 5) utrzymanie urzadzen
elektroenergetyki  trakcyjnej, 6) utrzymanie urzadzen elektroenergetyki nietrakcyjnej,
7) utrzymanie urzadzeni sterowania ruchem kolgjowym (srk), 8) utrzymanie urzadzen detekcji
standw awaryjnych taboru (dsaf), 9) utrzymanie urzadzefr felekomunikacji kolejowej,
10} utrzymanie przejazdéw kolejowych.

Wsrod dokumentéw zwigzanych z ww. procedurg wymienione zostaly m. in. przepisy
(Instrukcje wewnetrzne) dotyczace: ruchu kolejowego ", drogi kolejowej ,Id", elekiroenergetyki
,EBH"

Procedura SMS-PW-01 ,Utrzymanie linii kolejowej w sprawnosci technicznej i organizacyjnej’
zmieniona zostata jeden raz w dniu 13 listopada 2012 r. — ogbtem wprowadzono 5 zmian
0 charakterze redakcyjnym (aktualizacja nazw i symboli stanowisk i komorek organizacyjnych
oraz przywolanych aktdw prawnych i requlacji wewnefrznych), kitore nie zostaly ccenione jako

znaczace.
{dowod: akta kontroli, sfr. 1194-1126)

Niezaktualizowanie zwigzanego z procedurg SMS-PW-01 dokumenty, 1. instrukeii ir-1 (R-1) oraz
htedy w Ksiedze bezpieczenstwa SMS, zwigzane z procedurg SMS-PW-01 instrukeji: 1d-19 (D-
3}, Ir-1a oraz EBH-1, co zostalo opisane w czesci 1.2 niniejszego wystapienia pokontrolnege
.Realizacja programdw i zachowanie procedur w zakresie SMS".

(dowod: akta kontroli, str. 1319-1443)
Najwyzsza |zba Kontroli ocenia pozytywnie mimo stwierdzonej nieprawidiowosci dziatalnosé PKP
PLK S.A. w badanym obszarze.

1.5.2 Nadzér nad realizacjg procedur dla zapewnienia utrzymania infrastruktury
kolejowej
Nadzér nad realizacjg zapisow procedury SMS-PW-01  Utrzymanie linii kolejowej w sprawnosci
technicznej i organizacyjnej" prowadza wg kompetencji pracownicy Zaktadow Linii Kolejowych
oraz pracownicy Biur Centrali.

{dowdd: akta kontroli, str. 1319-1443)
W toku kontroli stwierdzono m.in. szereg przypadkéw (przedstawionych szczegotowo w dalszej
czeici wystapienia pokontrolnego: pki-y: 2.1.1, 222, 424, 6.2) m.n. dlugctrwatego
pozostawiania usterek infrastruktury kolejowe] bez naprawy, w tym bedacych przedmiotem
zalecen komisji powypadkowych oraz zaniedban w zakresie dokladnosci i terminowosci
dokonywania przegladéw stanu infrastruktury kolejowe).
Niedostateczne dziatania Spotki w zakresie nadzoru nad realizacjg procedury SMS-PW-01
L,Utrzymanie linii kolejowej w sprawnosci technicznej i organizacyjnej” .
Najwyzsza |zba Kontroli ocenia negatywnie dziatalnos¢ Spotki w zbadanym zakresie.
1.6 Nadzor nad realizacjg procedury w zakresie audytu SMS
W Systemie Zarzadzania Bezpieczenstwem PKP PLK S.A., w procedurze SMS-PD-02 ,Audyty
Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem” okreSlone zostaly zasady i tryby przeprowadzania
audytow i kontroli wewnetrznych zwigzanych z bezpieczehstwem ruchu kolejowego oraz
funkcjonowaniem SMS. Celem ww. dziatan, dotyczacych zagadnien zwigzanych
z bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz funkcjionowaniem SMS w Spolce, ma byé wykrywanie
zaniedban i nieprawidlowosci w funkcjonowaniu kontrolowanego obszaru, ujawnianie przyczyn
i zrodet ich powstawania, oraz sprawne i skuteczne wnioskowanie o usprawnienia dziatan
jednostek organizacyjnych Spétki poprzez wydawanie zalecent pokontrolnych. Zgodnie z zapisami
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w Ksiedze Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem PKP PLK S.A., SMS winien zapewnia¢
regulame przeprowadzanie audytoéw wewnetrznych, dzigki ktdrym sprawdzane jest, czy:

» dziatania jednostek organizacyjnych Spolki sg zgodne z przepisami i wymaganiami dotyczacymi

Y e

I T T T T T T T T bezpieczenstwa sy stemiu Kolejowego;
» ustanowiony w Spolce SMS jest skutecznie utrzymywany i doskonalony;
s krajowe i wspolne wskazniki bezpieczenstwa (CSl) sg utrzymywane, a wspdine metody oceny
bezpieczenstwa (CSM) sa stosowane;
» ustanowiony Program bezpieczenstwa Spdiki jest realizowany.
Nieprawidtowosci dotyczace niestosowania procedury- dotyczace] audytu SMS przedstawione
zostaly szczegotowo w dalszej czesci wystapienia pokontrolnego.
(dowod: akta kontroli, str. 1319-1326)
Ustalone Nierealizowanie zadan okreslonych procedurg SMS-PD-02, 1j. niewykonywanie audytéw SMS
nieprawidiowosci {przedstawione w dalszej czesci wystapienia pokontrolnego pkt 6.1), ktorych celem winno byé
m.in. wykrywanie zaniedban i nieprawidlowosci w funkcjonowaniu SMS, co wskazuje na
niedostateczne dziatania Spolki w zakresie nadzoru nad realizacjg ww. procedury.
Najwyzsza tzba Kontroli ocenia negatywnie dziatalnos¢ Spdtki w zakresie audytu SMS.
1.7 . Ocena ryzyka powstalego w zwiazku z prowadzeniem dziatalnosci
eksploatacyjnej infrastruktury kolejowej i urzadzen stuzacych do prowadzenia
ruchu kolejowego w PKP PLK S.A.
1.7.1 Opracowanie przez Spétke metody dokonywania oceny ryzyka w ww. zakresie
Opis stanu W PKP PLK S.A. zagadnienia dotyczace ryzyka technicznego opisane zostaty w Ksiedze
faktycznego Systemu Zarzadzania Bezpieczenistwem PKP PLK S.A." oraz procedurach dot. procesow analizy
ryzyka. Dokumentacja zostala przyjeta do stosowania w Spolce Uchwatg Nr 30 Zarzadu PKP
PLK S.A. z dnia 24 stycznia 2012.

W celu okreslenia sposchu postepowania przy ocenie i analizie ryzyka zawodowego na
stanowiskach pracy w Spolce, dla zapewnienia mozliwie najlepszej ochrony zdrowia
pracownikow i zapewnienia ciaglej poprawy bezpieczenstwa pracy utworzono procedure SMS-
PR-01 ,Identyfikacja. i ocena ryzyka zawodowego®. W Tabeli zmian ww. procedury nie zostalo
wskazane przeprowadzenie jakichkolwiek jej zmian.

Celem okreslenia metod identyfikacji i oceny ryzyka technicznego w ramach SMS i zasad ich
stosowania utworzono procedure SMS-PR-02 Identyfikacja i ocena ryzyka technicznego.
W procedurze dokonano w dniu 14 wrzesnia 2011 r. 3 zmian (dotyczacych zmiany nazwy oraz
skrotu komorki organizacyjnej Spotki, zmiany stylistyki teksiu oraz poszezegéinych wyrazow),
ktore nie zostaly ocenione jako zmiany istotne.

W celu okreslenia procesu zarzadzania zmiang w systemie kolejowym, poczawszy od oceny
Znaczenia zmiany dla fego systemu do momentu wdroZenia tej zmiany, utworzono procedure
SMS-PR-03 Zarzadzanie zmiang. W ww. procedurze dokonano w dniu 14 wrzesnia 2011 r.
2 zmian (dotyczacych zmiany nazwy oraz skrotu komérki organizacyjnej Spotki), kidre nie zostaly
ocenione jako zmiany istotne.

Ocena czastkowa

{dowod: akta kontroli, str. 1140-1183)
Ustalone W dzialalnosci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzZej zakresie nie stwierdzono
nigprawidtowosci nieprawidfowosci. '
Najwyzsza |zba Kontroli ocenia pozytywnie dziatalnosé PKP PLK S.A. w zakresie opracowania
przez Spotke metody dokonywania oceny ryzyka powstalego w zwigzku z prowadzeniem
dziatalnosci eksploatacyjnej infrastrukiury kolejowej i urzadzen stuzgcych do prowadzenia ruchu
kolejowego
1.7.2 Nadzor nad oceng ryzyka powstalego w zwiazku z prowadzeniem dziatalnosci
eksploatacyjnej w PKP PLK S.A.
Opis stanu W ramach realizacji postanowiert procedury SMS-PR-03 ,Zarzadzanie zmiang’, w okresie
faktycznego objetym kontrolg Biuro Bezpieczenstwa opiniowalo projekly zmian do zewnetrznych
i wewnetrznych aktdw prawnych oraz dokumentacje projektowe pod katem bezpieczenstwa
ruchu kolejowego. Analizie poddano nastepujace zmiany:
- projekty na zaawansowanym etapie realizacji (67 zadan dot. modemizacji i rewitalizacji linii
kolejowych, przebudowy uktadu komunikacyjnego i obiektéw infrastruktury koiejowej),

Ocena czastkowa
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Ustalone
nieprawidlowosci

Ocena czgstkowa

Opis stanu
faktycznego

-wnioski ws. odstepstw (3 przypadki) na podstawie art. 9 Prawa budowlanego, od
obowigzujgcych przepisow techniczno-budowlanych,
-wnioski o utworzenie przejazdow lub przejs¢ kolejowo-drogowych (4 przypadki),

- -wnioski-o-ikwidacje-przejazdow-lub-przejsé-kolejowo-drogowych (14-przypadkow): -

W wyniku analizy ww. zmiany oceniono jako nieznaczace, 1. niewymagajace zawadomienia
Prezesa UTK o zmianach wprowadzonych do SMS w PKP PLK S.A.

Zgodnie z procedurg SMS-PR-02 Dyrektor Biura Bezpieczenstwa: wyznaczyt terminy oceny
ryzyka, zatwierdzit rejestr zagrozen, powotat Zespoly ds. oceny ryzyka, zatwierdzit Karty Oceny
Ryzyka, oraz zatwierdzit sprawozdania z oceny ryzyka, ktore nastepnie zaakceptowat wiasciwy
ds. SMS Czlonek Zarzadu PKP PLK S.A. _

(dowdd: akta kontroli, str. 1101-1103, 1124-1134, 1320-1321)
W dziatalnosci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyZzej zakresie nie stwierdzono
nieprawidtowosci.

Najwyzsza |zba Kontroli ocenia pozytywnie dziatalnos¢ w badanym obszarze.

1.8 Program szkolenia pracownikow w PKP PLK S.A.

1.8.1 Opracowanie przez Spétke programoéw szkolenia zwigzanych z prowadzeniem
ruchu kolejowego, ohsluga i utrzymaniem urzadzei bioracych udzial
w prowadzeniu ruchu.

Warunki, jakie powinni spetniaé pracownicy, rodzaj i zakres przygotowania zawodowego oraz
wymagany czas trwania przygotowania dla poszczegllnych stanowisk zawarte sg
w rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 lutego 2011 r. w sprawie pracownikow
zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwiazanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem
ruchu kolejowego, prowadzeniem okre$lonych rodzajow pojazddw kolejowych oraz pojazdow
kolejowych metra (Dz. U. Nr 59, poz. 301, ze zm.) , jak rowniez w Instrukcji fa-5 o przygotowaniu
zawodowym pracownikéw PKP PLK S.A. Zgodnie z przepisami rozporzadzenia przygotowanie
zawodowe obejmuje m. in. szkolenie teoretyczne polegajace na zorganizowanym grupowym lub
indywidualnym zdobywaniu wiadomosci w zakresie niezbednym do wykonywania czynnosci na
danym stanowisku, okreslonym programem przygotowania zawodowego i programem szkolenia.
Szkolenie teoretyczne pracownikow zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych
z prowadzeniem i bezpieczehstwem ruchu kolejowego odbywa sie na podstawie programu
szkolenia opracowanego przez pracodawce.

Przepisem wewnetrznym Spdlki regulujgcym m.in. szkolenia zawodowe pracownikow jest
Instrukcja o przygotowaniu zawodowym pracownikow PKP PLK S.A. 1a-5 — wydana 23 czerwca
2009 r. Zgodnie z zapisami rozdziatu Il Instrukcji la-5 kazde szkolenie prowadzone jest w oparciu
o0 program szkolenia zatwierdzony przez Spélke. Programy szkolenia opracowujg pracownicy
zainteresowanych jednostek/komorek organizacyjnych stosownie do potrzeb. Przygotowane
programy szkolenia podlegajg uzgodnieniu z wlasciwymi merytorycznie (dla zakresu
tematycznego programu) komérkami Centrali Spolki. Biuro Spraw Pracowniczych Centrali PKP
PLK S.A. posiada opracowane, zgodne z przepisami rozporzadzenia programy szkolenia — kursy
kwalifikacyjne na stanowiska ujete w zalaczniku nr 1 do rozporzadzenia. Programy te sg
zarejestrowane w Centralnym rejestrze programow szkolenia, ktory wraz z programami jest
udostepniony na stronie Intranetu w zaktadce ,sprawy pracownicze”. Sg one podstawg do
przeprowadzenia szkolen teoretycznych na stanowiska zwigzane z bezpieczenstwem ruchu
kolejowego, zarowno w organizowanych w Spéice szkoleniach systemem wewnatrzzakladowym,
jak i w szkoleniach organizowanych przez np. CS Szkolenie | Doradztwo.

W PKP PLK S.A. istnije rowniez mozliwos¢ skorzystania, jako formy doskonalenia,
z opracowanych programow szkoler doskonalgcych (w formie kursow i prezentacii). Pracownicy
zatrudnieni na stanowiskach bezpoérednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem
ruchu kolejowego oraz prowadzacy okreslone rodzaje pojazdow kolejowych podlegajg
doskonaleniu zawodowemu w formie pouczeh okresowych. Wykaz stanowisk, na ktorych
zatrudnieni pracownicy podiegaja pouczeniom okresowym w roku nastepnym wydaje Centrala
Spotki. Pouczenia okresowe, zgodnie z obowigzujacymi zasadami w roku biezacym powinny by¢
przeprowadzane raz w roku w wymiarze do 8 godzin. Biuro Spraw Pracowniczych Centrali Spolki,
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Ustalone
nieprawidlowosci

Ocena t':'zqstkowa

Opis stanu
fakiycznego

Ustalone
nieprawidiowosci

Ocena czgstkowa

. Opis stanu
faktycznego

okresla jednolity wymiar godzin w poszczegdlnych grupach pouczanych pracownikéw dla
wszystkich podleglych jednostek organizacyjnych (bez mozliwoéci ich zmiany).

.. ...Jednostki organizacyjne Spolki moga samodzielnie, w ramach ustalonego wymiaru godzin
W ogrupie, przydzielié “godziny w-zakresie “wymaganych zagadnieri-tematycznych: Pouczenia -

okresowe prowadzone sg na podstawie opracowanej w jednostkach organizacyjnych tematyki do
rocznego programu szkolenia (pouczen okresowych). Zakres tematyki, ktora powinna zostat
uwzgledniona w rocznym programie pouczeri okresowych znajduje sie w rozdziale !l w § 11 ust.
7 Instrukcji 1a-5.

Za koordynacje prawidiowej realizacji przygotowania zawodowego pracownikow
zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego
odpowiedzialne sg komorki ds. kontroli i instruktazu w jednostkach organizacyjnych Spéiki.
Natomiast za nadzorowanie realizacji programdw szkolen w jednostkach organizacyjnych
odpowiada kierownik przygotowania zawodowego kazdorazowo wyznaczany przez Dyreklora
Zaktadu. Zadania kierownika przygotowania zawodowego reguluje § 11 ust. 6 Instrukcji la-b.
W ocenie Biura Spraw Pracowniczych, w Spdice prowadzony byt odpowiedni nadzor zardwno
nad tworzeniem programow szkolenia zawodowego, jak i nad ich wlasciwg realizacia,
Ostatecznym weryfikatorem procesu przygotowania zawodowege sg komisje egzaminacyjne
powotywane przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, ktore przeprowadzajg egzaminy
0s6b poddawanych procesowi szkolenia i wydajac opinie pozytywng potwierdzajg prawidtowost
przygotowania zawodowego kandydata.

{(dowdd: akta kontroli, str. 1101-1103, 1124-1134, 1320-1321)
W dziatalnosci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie nie stwierdzono
nieprawidlowosci.
NajwyZzsza Izba Kontroli ocenia pozytywnie dziatalnosé Spotki w powyzszym zakresie.
1.8.2 Realizacja programow szkolenia pracownikéw PKP PLK S.A.
Realizacja programéw szkolenia pracownikow w PKP PLK 8.A. zostata skontrolowana w zakresie
szkolenia pracownikow wykonujgcych zadania audytowe i kontrolne.
Stwierdzono (opis w p-ki 6.1 niniejszego wystapienia pokontrolnego) dlugotrwate ok.
20 miesiecy od utworzenia IBR, nieprzeprowadzanie szkolenia pracownikow do wykonywania
zadan tego Biura w zakresie przeprowadzania audytow SMS. ,
Najwyzsza lzba Kontroli ocenia pozytywnie mimo stwierdzonej nieprawidlowosci dziatalnosé
w zakresie realizacji programéw szkoleniowych.
2. Wypadki na sieci kolejowej PKP PLK S.A. Realizacja zalecen Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Kolejowych (PKBWK) oraz komisji kolejowych
2.1 Wypadki na sieci kolejowej PKP PLK S.A,
W roku 2011 na sieci PKP PLK S.A. zanotowano ogdtem 829 wypadkéw, fj. o 23 wypadki wiecej
w pordwnaniu do roku 2010, w ktorym bylo ich 808. W okresie 2006- 2009 r. liczba wypadkdw
zmieniata sig od 888 w 2006 r. poprzez 948 w 2007 r. do 831 w 2009 r.
Wg danych za biezacy (wg chronologii badania zagadnien w toku niniejsze] kontroli} okres
2012 r., 1. od 01 stycznia do 18 wrzesnia tego roku na sieci PKP PLK S.A. zanotowano oglem
489 wypadkéw, tj. bylo ich w pordwnaniu z analogicznym okresem roku poprzedniego mnigj
o 102. W analogicznych okresach (od 01 stycznia do 18 wrze$nia) lat 2006-2009 liczba
wypadkéw zmieniata sie od 648 w 2006 r. poprzez 695 w 2007 r. do 584 w 2009 1.,

W 2011 r., w ogbingj liczbie wypadkow na sieci PKP PLK S.A |, wypadki zakwalifikowane
przez komisje prowadzace postepowania jako obciazajace PKP PLK S.A. (ktére wystapily z winy
tego zarzadcy infrastruktury) stanowily 11,9 % (99 wypadki na ogdlem 829 na sieci PKP PLK S.A.
- w okresie przedstawiania danych do raportu za 2011 r. postepowania odnosnie 4 wypadkow
byly jeszcze prowadzone.). W 2011 r. nastapit wzrost w poréwnaniu z 2010 r. o 12, &
0 13,8%) liczby jek i udziatu wypadkéw z winy PKP PLK S.A. W 2010 r. wypadkéw takich bylo
87 i stanowily one 10,8% wypadkéw na ogotem 829 na sieci PKP PLK S.A..

W zakresie przyczyn wypadkow zakwalifikowanych jako obcigzajgce PKP PLK S.A.
najwigkszy udziat miaty: uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym

réwnieZz niewlasciwe wykonywanie robot, np. wadliwy roztadunek materiatdw, pozostawienie

materiatdw i sprzetu na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego (kategoria numeryczna przyczyn-
09) - w 2011 r. wypadkow tej kategorii bylo 69 co stanowilo 69,7% ogdlem wypadkow
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zaistniatych z winy PKP PLK S.A. Liczba wypadkéw z tych przyczyn byla wieksza niz w 2010
rokuo 17,1.032,7%.
Procentowy udziat wypadkdw z innych niz ww. przyczyn:

-~~~ przedwczesne rozwigzanie drogi i przelozenie zwrotnicy pod- pojazdem {kategoria-numeryczna- - -—— -~

przyczyn - 158) — w2011 r. wypadkéw tej kategorii bylo 11, co stanowilo 11,1% ogdlem
wypadkdw z winy PKP PLK S.A. Liczba wypadkow z tych przyczyn byla wigksza niz w 2010 roku
0 7,1j.0175%,
- wyprawienie, przyjecie lub jazda po niewtasciwie ulozonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu
albo niewlasciwa obsluga urzadzen srk (kategoria numeryczna przyczyn- 03} - w 2011 r.
wypadkoéw tej kategorii bylo 7 co stanowilo 7,1% ogdtem wypadkow z winy PKP PLK S.A. Liczba
wypadkow z tych przyczyn byla mniejsza niz w 2010 roku 0 3 fj. 0 30%,
- najechanie na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (kategoria numeryczna przyczyn- 13),
w 2011 r. wypadkow tej kategorii bylo 5 co stanowilo 5% ogotem wypadkoéw z winy PKP
PLK S.A. Liczba wypadkow z tych przyczyn byla taka sama jak w 2010 roku,
- uszkodzenie lub wadliwe dziatanie urzadzen sterowania ruchem kolejowym. (kategoria
numeryczna przyczyn- 12) — w 2011 r. wypadkow tej kategorii bylo 3 co stanowilo 3% catosci
wypadkow z winy PKP PLK S.A., przy niewystepowaniu wypadkow z tych przyczyn w 2010 roku.
(dowod: akta kontroli, str. 84, 86-89)

W okresie 9 m-cy 2012 r. wypadki obcigzajace PKP PLK S.A. stanowily 9,3% wypadkéw
ogotem na sieci PKP PLK S.A. (48 na 514 wypadki ogotem w okresie |-IX 2012 r.). W zakresie
przyczyn tych wypadkéw struktura procentowych udziatdw byla podobna jak w 2011 r., .
najwigkszy udziat mialy. uszkodzenie iub zte ufrzymanie nawierzchni (kategoria numeryczna
przyczyn- 09} — wypadkdw tej kategorii byto 33 co stanowito 68,8% calosci wypadkdw z winy
PKP PLK S.A. w tym okresie (48). Wypadkow kategorii numerycznej przyczyn 15 bylo 4, co
stanowilo 8,3% catosci wypadkow z winy PKP PLK S.A.. Wypadkdw kategorii numerycznej
przyczyn 03 bylo rowniez 4, co stanowilo 8,3% ogélem wypadkéw z winy PKP PLK S.A.
Wypadkéw kategorii numerycznej przyczyn 12 i 13 bylo po 1, co stanowilo po 2,1% ogdlem
wypadkow z winy PKP PLK S.A.. Wypadkéw kategorii numerycznej przyczyn 18 (najechanie
pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie strzezonym) bylo 2, przy
niewystepowaniu wypadkow z tych przyczyn w 2011 roku.

W okresie od 2008 r. najnizsza liczba wypadkow z winy PKP PLK S.A. wystapita w 2009 r.
i wyniosla 73 wypadki. W okresie 2006- 2008 liczba wypadkéw wynosita od 108 w 2006 r poprzez
119 w 2007 r. do 104 w 2008 r. W latach 2010 i 2011 liczba wypadkow (87 oraz 99)
z winy PKP PLK S.A. wzrastata w pordwnaniu z 2009 r. _

W zakresie przyczyn wypadkow w okresie od 2006 r zasadniczy udziat mialy wypadki
kategorii numerycznej przyczyn- 09 (uszkodzenie lub zle utrzymanie nawierzchni, .. ) od 80
wypadkow tej kategorii w 2006 r. (74,1% catosci wypadkow z winy PKP PLK S.A.), poprzez 42
wypadki tej kategorii w 2009 r. (57,5% catosci wypadkdw z winy PKP PLK S.A.), do 69 wypadkow
tej kategorii w 2011 r. (69,7% calosci wypadkow z winy PKP PLK S.A.).

Wypadkéw kategorii numeryczne] przyczyn - 15 (przedwczesne rozwigzanie drogi
i przelozenie zwrotnicy pod pojazdem) bylo: od 5 w 2006 r. (4,6% catosci wypadkow z winy PKP
PLK 8.A.}, poprzez 13 wypadki tej kategorii w 2008 r. (12,5% calosci wypadkéw z winy PKP PLK
S.A.), do 11 wypadkow tej kategorii w 2011 r. (11,1% calosci wypadkéow z winy PKP PLK S.A.).
Wypadkéw kategorii numerycznej przyczyn — 03 (wyprawienie, przyjecie lub jazda po
niewtasciwie uloZonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewlasciwa obstuga urzadzen
srk) byto: od 4 w 2006 r. (3,7% catosci wypadkdw z winy PKP PLK S.A.), poprzez 10 wypadki tej
kategorii w 2010 r. {11,5% cato$ci wypadkdw z winy PKP PLK S.A.), do 7 wypadkéw tej kategorii
w 2011 r. {7,1% calosci wypadkow z winy PKP PLK S.A.). Wypadkow kategorii numeryczne]
przyczyn — 12 (uszkodzenie lub wadliwe dziatanie urzadzen sterowania ruchem kolejowym) bylo:
od 2 w 2006 r. (1,9% calosci wypadkow z winy PKP PLK S.A), poprzez niewystepowanie
wypadkow tej kategorii w 2010 r. , do 3 wypadkéw tej kategorii w 2011 r. (3% calosci wypadkow
z winy PKP PLK S.A.). Wypadkow kategorii numerycznej przyczyn - 18 (najechanie pojazdu
kolejowego na pojezd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie strzezonym) bylo: od 3 w 2006 r.
{2,8% catosci wypadkow z winy PKP PLK S.A.), poprzez 5 w 2010 r. (5,7% ogdlem wypadkow
z winy PKP PLK S.A.} do niewystepowania wypadkéw te] kategorii w 2011 r.

(dowdd: akta kontroli, str. 349-352)
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Wg wyjasnienia Dyrektora Biura Bezpieczeristwa, odnosnie przyczyn wzrostu liczby wypadkow
w 2011 r. w stosunku do roku poprzedniego m.in.; ... w zakresie wypadkow z kategorii przyczyn
09, wzrost ficzby wypadkow zwigzany byl z pogarszajacym sie stanem infrastrukiury kolejowej,

o T Cz890  ZasadnicZym “powedem jest “brak “Wystarczajgtyeh Srodkow “na “bisZate  utiZymarie

zarzadzanej sieci kolejowsj. ... w zakresie wypadkéw z kategorii przyczyn 15 (wypadkow
Z powodu przedwczesnego rozwigzania drogi i przetozenia zwrotnicy pod pojazdem) - po
szczegofowym przeanalizowaniu wszystkich profokofow ustalen koncowych za 2011 1. przyczyny
wzrostu liczby wypadkow nie sq mozliwe do ustalenia. W kazdym przypadku wplyw na przebieg
wydarzen mialy inne czynniki, przy czym we wszystkich zdarzeniach zasadniczym byt udziaf
LCZynnika ludzkiego”. ...w zakresie wypadkow z kategorii przyczyn 12 - w roku 2011 byly to trzy
wypadki -wszystkie byly zwigzane z usterkq techniczng. ...

(dowdd: akta kontroli, str. 436-439)
W toku ninigjszej -kontroli dokonano przegladu protokotow korncowych komisji kolejowych
z postepowan dotyczagych 6 wypadkow w 2011 r. i 3 wypadkow w 2012 r. pod katem ustalonych
przez komisje przyczyn wypadkow:
1) Wykolejenie lokomotywy w pociagu - wypadek kategorii B 03 (wyprawienie, przyjecie lub jazda
po niewlasciwie wlozonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga
urzadzen srk), ktory miat migjsce 17.02.2011 r. o godz. 21.29 na stacji Ciechandw (linia 009
warszawa- Gdansk). Szacunkowa kwota uszkodzen i zniszczen (z kosztem pogotowia
technicznego). 25,0 tys. zt, opbznione pociagi osobowe na 857 min. Wg ustaler komisji
kolejowej, m.in.: Przyczyny ww. zdarzenia: a) bezposrednia: wykolejenie sie lokomotywy na
wykolejnicy Wk 202 zabudowanej na torze numer 4a stacji Ciechanow b) pierwotna: wySwietlenie
sygnalu zastepczego dla wyjazdu pociagu na niewlasciwie przygotowana droge przebiegu;
przetozenie nieposiadajacych lzolacji zwrotnicowej sprzezonych rozjazdow pod jadgeym taborem

2) Wykolejenie szynobusu {poc. 60815) - wypadek kategorii B 03, ktbry mial miejsce
22.11.2041 r. 0 godz. 5.34 na stacji Jaworzyna Slaska (linia 274 Wroctaw Swiebodzki-Zgorzelec).
Dyzurna ruchu powiadomita maszyniste poc. 60815, Ze wjazd odbedzie sie na sygnat zastepczy
a wyjazd na rozkaz pisemny ,S". Szacunkowa kwota uszkodzen i zniszczen (z kosztem
pogotowia fechnicznego). 127,8 tys. zt, opbdznione pociggi osobowe na 100 min., opoznione
pociagi towarowe na 124 min.. Wg ustalen komisji kolejowej, m.in.: Przyczyny ww. zdarzenia:
a) bezposrednia: Wyprawienie pojazdu kolejowego po niewlasciwie ulozonej, niezabezpieczone;
drodze przebiegu b) pierwotna; przedwczesne podyktowanie rozkazu pisemnego R -305 ...

3) Wykolejenie trzech wagonow towarowych (w Srodkowej czesci poc. 60815) - wypadek
kategorii B 12 {uszkodzenie lub wadliwe dziatanie urzadzen sterowania ruchem kolejowymy), ktory
miat migjsce 6.09.2011 r. o godz. 15.58 na stacji Jaworzyna Slaska (linia 274 Wroctaw -
Zgorzelec). Szacunkowa kwota uszkodzen i zniszezen (bez kosztem pogotowia technicznego):
199,2 tys. 2z, opéznione pociagi osobowe na 541 min., opdznione pociagi towarowe na 613 min.,
komunikacja zastepcza na sziaku Jaworzyna Sl.-Strzegom od 06 do 07.09.211 r. Wg ustalen
komisji kolejowej, m.in.: Przyczyny ww. zdarzenia: a) bezposrednia: Jazda widetkowa taboru po
zwrotnicy rozjazdu nr 89 ab, b) pierwotna: diugofrwata eksploatacja elektrycznego napedu
zwrotnicowego typu JEA-29 nr 89ab od 1977 r., ¢) posrednie: peknigcie (wyszczerbienie) szczeki
sprzegfa zaporowego (hamulca) powodujace wypadniecie sprezyny $rubowej cylindrycznej
w elektrycznym napedzie zwrotnicowym typu JEA-29 nr 89ab.

4) Uderzenie otwartych drzwi przedziatu stuzbowego w rusztowanie stojgce w skrajni toru
(poc. 15329 - jednostka elekiryczna EN 57) - wypadek kategorii B 09 (uszkodzenie lub zte
utrzymanie nawierzchni, .... w tym rowniez, pozostawienie materialow i sprzetu na torze lub
w skrajni pojazdu kolejowego), ktéry mial miejsce 12.07.2011 r. 0 godz. 16.17 podczas wyjazdu
ze stacji Gasocina (linia 009 warszawa- Gdansk). Szacunkowa kwota uszkodzen i zniszczen:
52 tys. zI, opdznione pociagi osobowe na 289 min. Wg ustalen komisji kolejowsj, m.in.:
Przyczyny ww. zdarzenia: a) bezposrednia: najechanie jednostki elektrycznej prowadzacej pociag
numer 15329 na pozostawione rusztowanie w skrajni toru numer 3 b) pierwotna: postawienie
rusztowania w skrajni toru numer 3 - y c¢) poSrednie: brak powiadomienia dyzumego ruchu
o postawieniu rusztowania przy przejéciu podziemnym z lewsj strony toru numer 3-y.
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5) Wykolejenie wagonu osobowego (5 -ty wagon od czota poc. 85105) - wypadek kategorii B 08
{uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni, ...}, ktory miat migjsce 16.11.2011 r. 0 godz. 22.34

..ha linia 960-Gdynia Postojowa podczas wyjazdu ze stacji Gdynia Glowna. Szacunkowa kwota
“uszkodZel T zhiszezEn: '1','4 "tY'S T“Z{fﬁﬁéfﬁiﬁﬁé"ﬁdéié{gi Hsohowe n‘a“337“min‘."Wg" stalen k‘dmi's_ii T

kolejowej, m.in.: Przyczyny ww. zdarzenia: a) bezposrednia: Zejscie kota I|-go zestawu |-go
wozka kolowego wagonu ... z gtéwki szyny do wewnarz toru wskutek ziego stanu technicznego
podkiadow drewnianych w igczniku miedzy rozjazdami2 i3 ... ¢) posrednia; Wyeksploatowanie
podkiadow drewnianych, spowodowane diugotrwata 34 letnig eksploatacjg od czasu whudowania
ich w tor.

6) Wykolejenie wagonu towarowego (wagon w koricu poc. 184069) - wypadek kategorii B15
{przedwczesne rozwigzanie drogi i przelozenie zwrotnicy pod pojazdem), ktory miat misjsce
13.02.2011 r. 0 godz. 19.27 na stacji Okonek, linia 405 Pifa Gt. - Ustka. Szacunkowa kwota
uszkodzen i zniszezen: 30,0 tys. z}, opdznione pociagi towarowe na 436 min. Wg ustalen komisji
kolejowsj, m.in.: Przyczyny ww. zdarzenia: a) bezposrednia: przestawienie zwrotnicy numer 5
pod jadacym taborem b) przedwczesne rozwigzanie drogi przebiegu, c¢) posrednie; brak pomby
na przycisku zwalniacza recznego bloku przebiegowo-utwierdzajacego.

7) Wykolejenie jednostki elektrycznej EN 57 (poc. 12233) - wypadek kategorii B 03, ktory mial
miejsce 4.10.2011 r. o godz. 16.10 na stacji Barfodzigje (finia 008 Warszawa - Radom). Poc.
12233 wjezdzal na tor stacyjny na sygnat zastepczy. Szacunkowa kwota uszkodzen i zniszczel
{z kosztem pogotowia technicznego). 3,8 tys. zl, opbznione pociagi osobowe na 100 min.,
opbznione pociagi towarowe na 2514 min. Komunikacja zastepcza na szlaku Bartodzieje -
Kruszyna od 04.09 g.16.10 do 04.09.211 r. g. 20.52. Wg ustalen komisji kolejowej, m.in.:
Przyczyny ww. zdarzenia: a) bezpo$rednia: Jazda pociggu po niewlasciwie uloZongj
i niedostatecznie zabezpieczonej drodze przebiegu przy niedoleganiu iglic do opomic (polozenie
polowiczne)na rozjezdzie 2ab, b} pierwotna: Uszkodzenie mufy na kablu nr 102a powodujace
brak kontroli potoZzenia oraz brak moZliwosci sterowania napedem zwrotnicowym rozjazdu
2 ab/Wk.

8) Wykolejenie jednostki elekiryczna EN 71 (poc. 453) - wypadek kategorii B 09), ktory miat
miejsce 22.05.2012 r. o godz. 17.53 na stacji Gdynia Chylonia (na linia nr 250 szlak Gdynia
Gléwna — Gdynia Chylonia) podczas wjazdu na for 1 stacji Gdynia Chylcnia na sygnat zastepczy.
Szacunkowa kwota uszkodzent i zniszezen: 650,0 - 750,0 tys. zt {uszkodzony wagon i podkiady),
opOznione poc. osocbowe na 337 min. Wg ustaled komisji kolejowej, m.in.; Przyczyny ww.
zdarzenia: a) bezposrednia: przekroczone dopuszczalne parametry szerokosci toru(1485mmy;
b) pierwotna: zuzycie nawierzchni w wyniku ponad 30-to letniej eksploatacii, zly stan nawierzchni;
c) posrednie; zly stan przytwierdzenia {(brak pojedynczych wkretéw).

8} Wykolejenie 2 lokomotyw (poc. 453020) - wypadek kategorii B15, kidry mial migjsce
28.02.2012 r. o godz. 17.03 linia 171 Dagbrowa Goricza Towarowa-Panewnik. Szacunkowa
kwota uszkodzen i zniszczen: 47,50 tys. zl, opdznione pociagi towarowe na 654 min. Wg ustalen
komisji kolejowej, m.in.: - Przyczyny ww. zdarzenia: a) bezposrednia: Przedwezesne rozwiazanie
drogi przebiegu przez dyzurnego ruchu i przetozenie zwrotnicy nr 25ab pod pojazdem kolejowym
b) pierwotna: Kradzieze elementéw infrastruktury kolejowej - kabli zasilajacych blokade liniowa,
tarcz ostrzegawczych i semafordw ¢) posrednie: Wadfiwe dziatanie urzadzen sterowania ruchem
kolejowym '
(dowod: akta kontroli, str. 431-433)
W dziatalnosci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie stwierdzono
nastepujace nieprawidtowosci:
1. Wazrest w 2011 r. w stosunku do roku poprzedniego o 13,8% liczby wypadkéw na sieci
PKP PLK S.A zakwalifikowane przez komisje prowadzace postepowania jako obcigzajace PKP
PLK S.A. (wypadkow, ktdre wystapily z winy fego zarzadcey infrastruktury), w tym wzrost
o 32,7% wypadkow kategorii 09, tj. z powodu uszkodzenia lub zlego utrzymania nawierzchni
kolejowej. Wystepowanie wypadkéw z powodu ztego utrzymania nawierzchni kolejowej wskazuija,
na nieprawidlowos¢ w dziataniach Spdtki w odniesieniu do postanowient art. 5 ustawy z dnia
28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 16, poz. 94 ze zm.), w czesci
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~2 Nigdostateczne dziatania W zakresie nadzoru nad Tealizacja zadan przez dyzurmych fuchy

zadan zarzadey infrastruktury kolejowej objetej przepisem ust. 1 pkt 3 ww. art. stanowiacym, Ze
zarzadzanie infrastrukturg kolejowg polega na utrzymywaniu jej w stanie zapewniajgcym
bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego.

w sytuacji uzywania sygnalow SZ, prowadzace do ww. wypadkéw kategorii 03 - wyprawienie,
przyjecie lub jazda po niewlasciwie ulozonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu albo
nigwlasciwej obstudze urzadzen srk a tekze w zakresie wypadkow kat 15 - przedwezesne
rozwigzanie drogi i przeloZenie zwrotnicy pod pojazdem .

Najwyzsza lzba Konfroli ocenia negatywnie dziatalnosé kontrolowanej jednostki
w zbadanym zakresie.
2.2 Realizacja zalecen i wnioskéw PKBWK oraz komisji kolejowych.
2.2.1 Realizacja zalecen i wnioskow PKBWK.
Wg danych przedstawionych w Raporcie Rocznym z dziatalnosci PKBWK za rok 2010 { tabela 5),
ktory ogtoszony zostat w Obwieszczeniu Ministra Infrastrukiury z dnia 7 wrzeénia 2012 r. (Dz.Urz.
Ml nr 10, poz. 51):
a) Zrealizowane zostaly wszystkie 7 zalecenia (rekomendacje) adresowane do zarzadcy
infrastruktury w zwigzku z powaznym wypadkiem kat. A04 w dniu 13.07.2010 r. na szlaku Kepice
- Korzybie w km 151,835 linii nr 405 Pita —Ustka.
b}y W trakcie realizacji byly nw. 2 zalecenia (rekomendacje) adresowane do zarzadey
infrastruktury w zwigzku z wypadkiem kat. B06 w dniu 13.08.2010 r. w km 14,164 linia nr 139
stacja Makolowiec:. ,
Whiosek 1: Zarzgdca infrastruktury rozwazy moliwos¢ zmiany konstrukcji wskaznika W24 w celu
polepszenia parametrow widoczno$ci podanego obrazu $wiatta stosowanego we wskaznikach
W24 - byt w toku realizacii.
Whiosek 2: Zarzgdca infrastruktury dokona analizy w zakresie moziiwosci ujednoficenia
rozmieszczenia komér $wietinych sygnalizatora z masziem czerwonobialym z zachowaniem
podziatu komor $wiaffem czerwonym tak, Ze pojedyncze $wiaffo ponizej komory Swialfa
czerwonego, jesli Swieci samodzielnie jest sygnafem watpliwym - zostat zrealizowany. PKP
PLK S.A.. dokonata analizy w ww. zakresie i stanowisko w tej sprawie przesiata do PKBWK.
{dowad: akta kontroli, str. 513-517)
Wg danych przedstawionych w Raporcie Rocznym z dziatalnosci PKBWK za rok 2011 (tabela 5)
ogtoszonym w Obwieszczeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskigj z dnia
6 wrzesnia 2012 r. (Dz.Urz. MTBIGM, poz. 64);
a) Zrealizowane zostaly obydwa zalecenia (rekomendacje) adresowane do  zarzadey
infrastruktury — PKP PLK S.A. w zwiazku z wypadkiem kat. BO9 w dniu 29.08.2010 r. w km
28,033 linii 70 oraz wypadku kat. B0O9 w dniu 3.10.2010 r. w km 28,711 linii 70 w obu
zdarzeniach szlak Chmielnik-Grzybow.
b) Zrealizowane zostaly obydwa zalecenia (rekomendacje ) adresowane do zarzadcy
infrastruktury — PKP PLK S.A. w zwigzku z wypadkiem kat. A20 w dniu 28.04.2011 r. na
przejezdzie kat. C zlokalizowanym w km 77,081 linii nr 202 szlak Lebork-Godetowo.
¢} Zrealizowane zostalo jedno z dwoch zalecen (rekomendacji ) adresowane do zarzadcy
infrastruktury - PKP PLK S.A. w zwiazku z wypadkiem kat. B19 w dniu 4.10.2010 r. w km 20,785
linii nr 008 szlak W-wa Okecie —Piaseczno.

W trakcie realizacji byto drugie zalecenie (pkt 1) dotyczace podjecia pilnych dzialan
zmierzajgcych do zabudowy urzadzenh rogatkowych kategorii A w km 20,785 linii nr 008, w tym
pilne powolanie komisji w celu przekwalifikowania ww. przejazdu do kat. A. Wg stanu z niniejszej
kontroli Komisja zakwalifikowata przejazd do kat A,. ale aby przejazdowi przyznaé kat. A musi
nastapic wybudowanie straznicy przejazdowej oraz zabudowanie urzadzen przejazdowych wraz
z przytaczeniem do medidw i zapewnieniem wymaganej tacznosci. Zaklad Linii Kolejowych
w Warszawie przygotowat wniosek w sprawie zadania inwestycyjnego obejmujacego ww. zakres
robét, fecz nie zostaty one podjete z powodu braku srodkdw finansowych. Przebudowa przejazdu
w ww. zakresie zostala wigczona w projekt inwestycyjny dotyczacy modernizacii linii nr 008.

(dowéd: akta kontroli, str. 511-512)



R

W p-cie 3.2 ww. Raportu - Zdarzenia w odniesieniu do ktérych komisja prowadzita bezposrednio
postepowanie - zawarte zostaly m.in. nw. zalecenia ws. poprawy bezpieczenstwa pod adresem
jednostek organizacyjnych PKP PLK S.A...

) Wipcie 3.2 1 Powainy wypadek kat A04 zaistnialy wdniu 13 lipca 2010 narszlaku Kepice
v

Korzybie — str 14-15 Raportu zalecenianr: 2, 3,4,5,6,7,9, 101 11.
b) W p-cie 3.2. 2 Powazny wypadek kat. A04 zaistnialy w dniu 8.11. 2010 r. na stacji Biatystok ~
str 17-18 Raporiu zalecenia nr: 8 i 10.
Wiekszost z ww. wnioskow zostata zrealizowana.
Niewykonane zostato jeszcze zalecenie 10 po wypadku na szlaku Kepice- Korzybie o tresci: ,Dia
obecnego systemu sterowania zwrotnicami PKP PLK S.A. opracuje i uzgodni z przewoZnikami
uczestniczacymi w przewozach na odcinku Shipsk -Szczecinek przepisy wewnetrzne w zakresie
sygnalizacji, sposobu obslugi recznej i postepowania-z uzyciem korby, jak rownieZ sposéb
postepowania druzyny trakcyjnej i konduktorskief w przypadku opuszczenia pojazdu trakcyjnego
w celu obsfugi urzadzen i przedlozy do zatwierdzenia Prezesowi UTK”, z nastepujacych
przyczyn: Projekt regulacji wewnetrznej w ww. zakresie zostal opracowany i zlozony do
zatwierdzenia przez Prezesa UTK. Prezes UTK odmowil zatwierdzenia tych przepiséw z powodu
zastosowania na mijankach nietypowe] sygnalizaiji. W okresie ninigjszej kontroli przygotowywany
byt wniosek inwestycyjny na wymiang urzadzen srk na tym odcinku linii i zastosowanie tam
sygnalizacji zgodnej z obowigzujacymi w tym zakresie przepisami. Zaktada sie, Ze przedmiotowe
prace beda finansowane wspdlnie z lokalnymi Urzedami Marszatkowskimi, z dofinansowaniem
pozyskanym w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego.
‘ {dowad: akta kontroli, sfr. 508-512)
- Wg stanu z okresu badania tego zagadnienia (fj. do 5.10.42 r.) - w 2012 r. zostat przekazany
do PKP PLK S.A. 1 raport PKBWK, tj. Raport Nr PKBWK/1/2012 z badania powaznego wypadku
kategorii AO6 zaistnialego 12 sierpnia 2011 r. o godz. 16.15 w stacji Baby w torze nr 1
w kilometrze 128.615 linii 001 Warszawa - Katowice, zatwierdzony Uchwatg Nr 3/ PKBWK/2012
z 31 lipca 2012 r. z zaleceniami realizacji Srodkow zapobiegawczych. Zalecenia zostaly
przedstawione w punkcie VI-raportu, z ktérych PKP PLK S.A. dotycza zalecenia wskazane w ust.
1,3,5,8,9,10i 11. Zalecenia wskazane w ust.: 5, 9 i 10 zrealizowano, wskazane w ust.. 1,318
byly w trakcie realizacii.

Zalecenie 1 bedzie przedmiotem obrad Komitetu ds. Bezpieczehstwa PKP PLK SA.
z udzialem przedstawicieli Zwiazku Zawodowego Dyzurnych Ruchu PKP, gdzie zostanie
wypracowane ostateczne stanowisko w zakresie realizacji przedmiotowego zalecenia. Zalecenie
to brzmi: PKP PLK S.A. oraz pozostali zarzadcy infrastruktury rozwazgq mozliwosc wprowadzenia
zmiany w Instrukcji Ir-1(R1) lub w przepisach pokrewnych w zakresie wprowadzenia obowigzku
dodatkowego informowania maszynistow na stacjach nigobjetych systemem sterowania zdainego
przez dyzumych ruchu o zmianach toru wjazdowego na stacji w stosunku do rozktadu jazdy
pociggow, ... :

Zalecenie 3: Wprowadzenie w instrukcjach i przepisach wewnetiznych przewoznikow oraz
zarzgdeow  posiadajacych pojazdy kolejowe z napedem, zakazu uZywania telefonow
komorkowych przez prowadzgcych pojazdy w trakcie jazdy, za wyjatkiem sytuacji szczegdlnych
przewidzianych w przepisach wewngtrznych.

PKP PLK S.A. wprowadzi ww. przepis w nowo opracowanej, obecnie w trakcie uzgodnien,
Jnstrukeji bezpieczenstwa i higieny pracy maszynisty i kierujgcego pojazdem kolejowym
z napedem - Itw 5", Do czasu wprowadzenia ww. instrukcji Spotka wydala pisemne zalecenie
zakazu korzystania z telefonéw komorkowych przez prowadzacych pojazdy w czasie jazdy, za
wyjatkiem sytuacji szczegolnych (np. wypadek, zagrozenia zycia ludzkiego}.

Zalecenie 8: PKP PLK S.A, PKP Energefyka SA. oraz PKP Intercify S.A. dokonaja
stosownych zmian w przepisach wewnetrznych w zakresie obowigzku okresowej synchronizacji
czasu w systemach urzadzen zasilajgcych energii elekirycznej, rejestratorow rozméw oraz
rejestratorow predkosci na pojazdach kolejowych z napgdem.

PKP PLK SA nie dysponujg powszechnie uzytkowanym w przedsighiorstwie wzorcem czasu.
Wzorcem takim nie dysponuje réwniez TK Telekom. W nowo instalowanych urzadzeniach
(rejestratorach rozméw) PKP PLK S.A. wymaga mozliwosci podigczenia zewnetrznego wzorca
czasu do synchronizacji tych urzadzen. Do takiej, synchronizaciji stosowany jest sygnat GPS lub
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DCF (oba zegary majg wskazania wspétbiezne). W urzadzeniach zabudowanych w poprzednich
okresach stosuje si¢ wytacznie wewnetrzny zegar, ktory w ramach przeprowadzonych kontroli

okresowych jest recznie synchronizowany. Urzadzenia takie nie umoZliwiaja zewnetrznej
""SYn'ch’ro‘rﬂZ’"at:ji’] 'Ui"’z‘ﬁtf'z‘éﬁié"ﬁ iﬁh’Vﬁh"ﬁb‘dﬁiiﬁtﬁwa tymu plzewozanOW;"'"s'a_"i'Ch' Wlél"s'ﬁﬁéﬁi"afi"PKP T

PLK S.A. nie ma bezpo$redniego wplywu, ani mozliwosci narzucenia synchronizacji tych
urzadzen. Radiotelefony przewozne nowej generacji (Pyrylandia, Radionika) posiadajg
wewnetrzny uktad synchronizujacy ich wskazania z czasem DCF. Zalecenie bedzie tematem
rozmoéw z przewoznikami oraz TK Telekom.

Zalecenie wskazane w ust.11, dotyczace omowienia wypadku na najblizszych pouczeniach
okresowych dla pracownikéw zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego zostanie
zrealizowane przez zaklady linii kolejowych PKP PLK S.A. do kofica biezacego roku.

(dowdd: akta kontroli, str. 370-423)
W dzialalnosci skontrolowane] jednostki w przedstawionym wyzej zakresie stwierdzono
nastepujaca nieprawidlowosé
1. W przypadku drugiego zalecenia PKBWK po wypadku na linii nr 008 i zalecenia 10 po
wypadku na szlaku Kepice- Korzybie), niezabezpieczono $rodkéw finansowych na dziatania
inwestycyjne dotyczace realizacji zaleceti powypadkowych, co powoduje przesuwanie w czasie
wykonania tych zalecen, ktorych celem jest zapobiezenie powstawaniu zdarzert (wypadkéw) lub
ograniczenia ich skutkow .
Najwyzsza Izba Kontroli ocenia pozytywnie mimo stwierdzonej nieprawidtowosci, dziatalno$t
skontrolowanej jednostki w zbadanym zakresie.
2.2.2 Realizacja zalecen powypadkowych komisji kolejowych
We wrzesniu 2012 r. PKP PLK S.A. przestafa do Departamentu Bezpieczenstwa Kolejowego
UTK sprawozdania w zakresie realizacji zalece? i wnioskow z postepowan powypadkowych
prowadzonych przez komisje kolejowe w 2011 r., ktére zostaly sporzadzone przez poszczegdlne
Zaktady Linii Kolejowych ({Z) PKP PLK S.A.. Wg zawartych w tych sprawozdaniach danych
Wwiekszos¢ zalecen i wnioskow z postepowan powypadkowych prowadzonych przez komisje
kolejowe w 2011 r. zostata zrealizowana badz byta w trakcle realizacji. Zalecenia niezrealizowane
dotyczyly m.in. nastepujacych zagadnier: '
a) Obszar IBR Katowice
- poz. 16 wykazu, zalecenie 1: uzaleznienie Tm11 od polozenia zwrotnicy 22b i Wk10 (wypadek
B-04, 26.07.2011, linia140 Katowice Ligota-Nedza, stacja Sumina Su 1),
poz. 39 wykazu, zalecenie 2. powolac komisje w celu okreslenia stopnia zagrozenia
bezpieczenstwa dla ruchu pociagéw nawierzchni kolejowe] o duzym okresie eksploatacii
(wypadek B-09, 2.06.2011, L-138 Mystowice MwB),
poz. 41 wykazu, zalecenie 4: |Z Sosnowiec wdrozy dziatania majace na celu zabudowe
napedow zwrotnicowych z kontrolg poloZenia iglic zastepujac napedy bez kontroli z ryglowymi
mechanicznymi (wypadek B-12, 27.06.2011, L-93 Chybie),
- poz. 46 wykazu, zalscenia: 1 ISE Tychy dopilnuje usuniecia wszystkich usterek w rozjezdzie
nr 29 na podg Stawiska oraz zalecenia 2. ISE Tychy angaZujac posiadane sily i $rodki podejmie
niezbedne dziafania w celu usuwania usterek po komisyjnym badaniv technicznym rozjazdow,
ktore zagrazajg bezpieczenstwu ruchu pociagow (wypadek B-09, 11.09.2011, L-657 podg
Stawiska),
- poz. 49 wykazu, zalecenie 6: intensyfikacja dziatar diagnostycznych nawierzchni o duzym
zagrozeniu bezpieczenstwa ruchu z uwagi na przekroczony wiek eksploatacji (wypadek B-11,
27.10.2011, L-171 Katowice Muchowiec),
- poz. 50 wykazu, zalecenie 2a: pouczenie m.in. dyzurnych ruchu ze zwroceniem szczegolng
uwagi na prawidiowos¢ prowadzonych rozméw przez radiotelefon migdzy prowadzacymi pojazdy
kolejowe z napedem a dyzurnym ruchu (wypadek C-44, 29.10.2011, L-171 stacja Chybie),
- poz. 54 wykazu, zalecenie 2a: pouczenie okresowe ze zwréceniem szczegdlnej uwagi na
prawidtowe prowadzenie kontrolki zajetosci torow wjazdowych {(wypadek B-03, 1.12..2011, L-139
stacja Tychy).
b) Obszar IZ Wroctaw: wypadek B-09 (uszkodzenie lub zie utrzymanie nawierzchni, ...),
21.05.2011 r. Wroctaw Nadodrze 143 Kalety- Wroclaw Mikotajow,
zalecenie 1; PKP PLK S.A. opracuje szczegblowe trasy przejazdu wagondw dziobowych 32 i 24
osiowych, wykluczajgce jazde przez niekorzystne S- owe ukfady geometryczne. W przypadku
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braku mozliwosci przeprowadzenia wagonu z pominigciem tego typu drég, nalezy ustafic
wymagane obostrzenia dia jazdy znaczenia.

.. (dowod: aktakontroli str. 363-369)
—--Wg'"danych"przedstawionych—przeZ"Biuro'Bezpie'czeﬁstwa-"PKF’"PI;K--S:A;--IBR-)--w---zwiqzk-u--

Z zapytaniami konfrolujgcego w ww. sprawach, m.in..

- ad ww. poz. 16 zalecenie 1: W dniu 12. grudnia 2012 roku Biuro Bezpieczenstwa otrzymalo
odpowiedz z Zakiadu Linii Kolejowych w Tarmowskich Gérach informujace o odstapieniu od
reafizacji ww. zalecenia wraz z uzasadnieniem. IBR podejmie stosowne dzialania
w przedmiotowej sprawie.

- ad ww. poz. 39 zalecenie 2: zrealizowane ale po ok. 15 miesigcach od wypadku, po ktérym
zostat sformutowany. Wypadek B-9 zdarzyt sig 2.06.11 ., spotkanie komisji, na kiérym okrestono
zakres robét rewitalizacyjnych na ode. Mystowice—O$wiecim odbylo sie 25.09.12 1.

- ad ww. poz. 41 zalecenie 4: dla realizacji zalecenia zostata zlecona (ok. rok po wypadku)
i opracowana dokumentacja techniczna, Zabudowa wnicskowanych napedéow planowana byta do
realizacji w roku 2013, 4. po ponad 1,5 roku od wypadku, po ktérym zostat sformulowany.

- ad ww. poz. 46, 49, 50 54 zalecenia zostaly zrealizowane.

- ad ww. zalecenie 1 dotyczace wypadku w obszarze IZ Wroctaw: wg stanu z 12.12.12 r. 4j. ok.
7 miesigey po wypadku zalecenie to bylo w trakcie realizacji. Dnia 07 grudnia 2012 roku Biuro
Bezpieczenstwa zobowiazalo Dyrektora Zaktadu Linii Kolejowych we Wroctawiu o wyjasnienie
przyczyn i okoliczno$ci niezrealizowania wnioskow zapobiegawczych.

- zgodnie z postanowieniami instrukcii Ir - 8 § 29 ust.3, podmiotem odpowiedzialnym za realizacjg
wnioskow zapobiegawczych jest Dyrektor Zakladu Linii Kolejowych.

Monitorowanie realizacji wnioskow i zalecen komisji kolejowych nalezy do zakresu Dzialu
Eksploatacji w Zaktadach Linii Kolejowych PKP PLK S.A.

(dowod: akta kontroli, str. 353-369)

Wyg danych z protokotow koricowych komisji kolejowych zbadanych w toku ninigjszej kontroli -
1) Z protokotu dot. wykolejenia pociagu - wypadek kategorii B 03 (wyprawienie, przyjecie lub
jazda po niewtasciwie utozonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu ...), ktory miat
miejsce 17.02.2011 r. o godz. 21.29 na stacji Ciechanow:
- Na stacji Ciechandw miat migjsce podobny wypadek w dniu 04.12.2010 r (ok. 2 miesiace
wczeshiej) z pociagiem towarowym numer 554419 - takze wyjazd na sygnat zastepczy ,Sz" po
niewlasciwie utozone] drodze przebiegu i wykolejenie sig lokomotywy na Wk202 zabudowanej
w torze numer 4a. Srodka zaradczego numer jeden po tym wypadku to jest usunigcia awarii
kabla TKD na szlaku Ciechanow -Konopki nie wykonano do dnia ww. kolejnego wypadku w dniu
17.02.2011 r..
- SRODK! ZARADCZE {zmierzajace do zapobieZenia powstawaniu zdarzen w przysziosci lub
ograniczenia ich skutkow po wypadku z 17.02.2011 r, m.in.: 2. Natychmiast dokona¢ naprawy
kabla TKD ...

Ww. wniosek wykonany zostat 8 marca 2011 r., tj. 19 dni po drugim wypadku z 17.02.2011 r.
i 94 dni po poprzednim wypadku w-dniu 04.12.2010 r. po ktdrym zostat po raz pierwszy
postawiony.. W $wietle informacji przestanej 11.12.12 r. przez ZLK w Olsztynie do Biura
Bezpieczefstwa Centrali PKP PLK S.A., wg firmy do kforej nalezato dokonanie tej naprawy — TK
Telekom - wczesnigjsze usuniecie usterki kabla TKD byto niemozliwe z uwagi na podmokly teren
i zalewanie wykopu woda,

(dowbd: akta kontroli, str. 520-522)

2) Z protokotu dot. wykolejenia 2 lokomotyw  {poc. 453020) - wypadek kategorii B15
(przedwezesne rozwigzanie drogi i przeloZenie zwroinicy pod pojazdem), kiory miai miejsce
28.02.2012 1. 0 godz. 17.03 linia 171 Dabrowa Gérnicza Towarowa-Panewnik.
SRODKI ZARADCZE m.in.: 1. Odbudowat trasy kablowe i przywrocic do prawidiowe d2|a{ame
urzadzen sterowania ruchem kolejowym na posterunku odgateznym Stawiska. ..
Ww. wniosek wykonany zostat ok. 13.11.12 r. (data pisma ZLK w Sosnowcu informujacego
o realizacji ww. wniosku), fj. dopiero po ok. 7 miesiacach od jego postawienia w protokole ustalefi
kofcowychz 11.04.12r.
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W swietle przedstawionej dokumentagcji, m.in..
w ramach realizacji ww. wniosku; Dla przywrocenia prawidlowego dzialanie urzadzen

__sterowania ruchem kolejowym na posterunku odgaleznym Stawiska ISE Tychy wystapit ponownie

Ustalone
nieprawidiowosci

Ocena czqs‘tkowa

Opis stanu
faktycznego

kablowych miedzy nastawniami Sk-KJw pismem ISE-5470-63/04/12 2 13.04.2012 .

Wg wskazanej daty 08.12.2011r. pierwsze wystapienie ISE Tychy o zlecenie naprawy tras

kablowych dla przywrécenia prawidtowego dziatanie urzadzen srk miato miejsce ok. 2,5 miesigca

przed ww. wypadkiem, kibrego przyczyng posrednig bylo wadliwe dziatanie ww. urzadzen srk.
(dowdd: akta kontroli, str. 431-433, 520, 523-526)

W odniesieniu do wszystkich 9 spraw z wypadkdw (wymignionych w p-cie 2.1.1) dotrzymane
zostaly przez komisie kolejowe wymogi dotyczace czasu prowadzenia postepowania
powypadkowego okreSlone w §31 ust 1 i 2 rozporzgdzenia Ministra Transportu z dnia
30 kwietnia 2007 r. w sprawie powaznych wypadkow, wypadkow i incydentéw na liniach
kolejowych (Dz.U.2007.89.593).

(dowod: akta kontroli, str. 431-433, 520,527)
W dziatalnoéci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wy2ej zakresie stwierdzono
nastepujace nieprawidtowosci: _ _
1. Nierzetelna realizacja przez ZLK zalecer powypadkowych w wymienionych wyzej przypadkach
(poz. 39 zalecenie 2, poz. 41 zalecenie 4, zalecenie 1 dotyczace wypadku w obszarze 1Z
Wroctaw), polegajaca na przewleklym (od 7 do 18 miesigcy po wypadkach) wykonywaniu
zalecet, ktorych celem jest zapobiezenie powstawaniu zdarzen (wypadkéw) Iub ograniczenie ich
skutkow.
2. Nierzetelna i przewlekla realizacja wniosku pokontrolnego po wypadku kategorii B 03 w dniu
04.12.2010 r. na stacji Ciechandw, w zwigzku z ¢zym w okresie przed jego realizacjg miat
migjsce nastepny wypadek w tym samym migjscu i z analogicznych przyczyn 17.02.2011 r.,
tj. ok. 2 miesigce pdzniej.
3. Nierealizowanie przez IZ Sosnowiec wniosku ISE Tychy z 08.12.2011r. ws. przywrbcenia
prawidlowego dzialania urzadzen sterowania ruchem kolejowym na posterunku odgalgznym
Stawiska, ktéra to usterka wskazana zostala jako przyczyna posrednia wypadku kategorii B15,
ktory miat miejsce 28.02.2012 r., tj. ok. 81 dni po ww. wniosku oraz przewlekla realizacja
zalecenia 1 po tym wypadku — zrealizowano je po ok. 7 miesigcach od postawienia go
w protokoie ustalen koncowych.
NajwyZsza Izba Kontroli ocenia negatywnie dziatalnosé skontrolowanej jednostki w zbadanym
zakresie.

3. Stan techniczny eksploatowanej infrastruktury kolejowej w PKP PLK S.A.
Wg stanu na 311211 r. PKP PLK S.A. eksploatowata - udostepniata do korzystania
przewoznikom kolejowym - 19299 km linii kolejowych, w tym 11498 km linii kolejowych
0 znaczeniu panstwowym 4.

_ {dowod: akta kontroli, str. 50)
Wg stanu na 31.12.11 r. tylko cz¢8¢ zasadniczych elementow nawierzchni kolejowej na
eksploatowanych liniach kolejowych PKP PLK S.A. znajdowata sie w stanie technicznym
umozliwiajacym uzytkowanie linii kolejowych z zatoZzonymi parametrami predkoSciowymi a takze
tylko czes$¢ urzadzen sterowania ruchem kolejowym byta stanie technicznym bez uszkodzen .
W zakresie torow linii kolejowych ww. stan (ocena dobra wg kryteriow stosowanych w Spolce)
dotyczyta 40% linii kolejowych, 65,6% rozjazdéw (ocena 1 i 2 wg kryteridw stosowanych
w Spolce - rozjazdy na ktdrych dopuszczaina byta predkosé jazdy taboru bez ograniczef)
a w zakresie urzadzen srk ocena dobra wg kryteridw stosowanych w Spolce dotyczyla: 33,3%
urzadzer samoczynnej blokady liniowej, 34,7% urzadzen na przejazdach i 8,2% urzgdzen
stacyjnych. '

* Linie kolejowe, kidre ze wzgleddw gospodarczych, spolecznych, abronnych Iub ekologicznych majg znaczenie panstwowe.
Wykaz tych linii okreslony zostat rozporzadzeniem Rady Ministrdw z dnia 20 sierpnia 2010 r. w sprawie wykazu nii kolejowych
0 znaczeniu pafstwowym (Dz.U. Nr 164, poz.1110).
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Udziat linii kolejowych PKP PLK S.A. w stanie ocenianym jako dobry (40%), w stosunku do roku
poprzedniego (2010) ulegt poprawie o 4 pkt procentowe, a w okresie lat 2005-2009 uzyskano

. legopoprawgz25%do37%.
—-Udziatrozjezdow-z-oceng1--2--65:6%w-2011-r-w stosunku-do-roku-poprzedniego (2010)-ulegt - — - --———~

nieznacznej poprawie (0 0,1 pkt procentowego). W odniesieniu do okresu lat 2006-2009 kiedy
udziat ww. rozjazdow osiagat wielkos¢ w granicach 69,9- 66,3%, nastapito jego pogorszenie.
W zakresie ww. urzadzen srk w 2011 r. nastapita poprawa w odniesieniu do roku poprzedniego
(2010) i roku 2005 urzgdzen w stanie dobrym: dla urzadzeft samoczynnej blokady liniowej o 0,7
i0 11,9%, dla urzadzen na przejazdach 0 2,1 i 0 9,9% i dla urzadzen stacyjnych 0 0,6 i 0 2,6%.

Taki stan torow kolejowych i rozjazdéw powodowal m.in. koniecznosé obnizania parametrow
eksploatacyjnych (obnizanie dopuszczalnej predkosci) a urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym (srk) powodowaly wzrost awaryjnosci w ich dziafaniu {wzrost liczby usterek).

(dowod: akta kontroli, str. 70-72, 450)

Wg przedstawionych przez Biuro Zarzadu PKP PLK S.A. danych, m.in.:

a) W ciggu roku rejestrowanych byto okoto 12000 zmian ograniczeri predko$ci pociagow, co
oznacza, ze w skali roku przypada statystycznie okolo 30 na jeden dzien.

Wq stanu na 03.10.2012. r,, ze wzgledu na stan techniczny nawierzchni kolejowsj obowigzywafo
4 313 szf. ograniczen predkosci pociggow, kiorych cafkowita dfugo$é wynosita 2553 km foru,
a koszt ich usunigcia oszacowano na prawie 4 mid 4,

b) Planowane dziatania w zakresie likwidacfi wystepujacych ograniczen predkosci oraz
zapobiegania pojawianiu si¢ nowych objete sg zasadniczo planem robét utrzymaniowo —
naprawczych. Zgodnie z §2 ust. 2 dokumentu ,Ramowy Regulamin Organizacyjny PKP Polskie
Linie Kofejowe S.A. Zakfad Linii Kolejowych" — wprowadzonego uchwala Nr 486/2009 Zarzadu
PKP PLK S.A. z 10 listopada 2009 r. - zakiad finii kolgjowych jest zobowigzany do opracowania
planu kolejnosci wykonywania robot ufrzymaniowo -naprawczych na finiach kolejowych. Plan ten
obejmuje zadania likwidacji ograniczer predkosci, jak réwniez roboty, ktorych wykonanie ma
zapobiec wprowadzaniu nowych lub poglebianiu juz obowigzujgcych ograniczeli predkosci
pociggow. Zakfad finii kolejowych planuje kolejno$¢ realizacji zadan ufrzymaniowo - naprawczych
w oparciu o nastgpujgce kryteria: 1. iloS¢ Srodkow, fakimi dyspontije zakfad linii kolsjowych,
2. zakres rzeczowy poszczegoinych zadan, 3. lokalizacji - uzyskanie najwiekszej efektywnosci
eksploatacyjnej sieci linii kolejowych.

¢) Z uwagi na znikome pokiycie pofrzeb Srodkow. na finansowanie robdt utrzymaniowo-
naprawczych oraz wskutek wykonywania na biezaco badan diagnostycznych plany te ulegaja
stalym korekfom. ...

d) W zwigzku z rozproszeniem i zmiennoscig takich rob6t, na szczeblu Centrafi, sq one stale
monitorowane z wykorzystaniem mefod statystycznych. Nadzér nad obowigzujgcymi
ograniczeniami predkosci prowadzony jest z wykorzystaniem systemu POSEOR. Na podstawie
danych zgromadzonych w ww. bazie, przedstawiane sq Zarzqdowi miesieczne raporly o liczbie
ograniczen predkosci na wybranych ciggach linif kolejowych.

e) W zakresie linii kolejowych o znaczeniu panstwowym:

- liczba ograniczen predkosci z powodu ztego stanu infrastruktury na koniec wrzesnia 2012 r.
(1731 szt.) byla nizsza od stanu w.analogicznym okresie roku poprzedniego (1967 szt.) a na
koniec poszczegolnych lat w okresie od 2005 r. do 2011 r. osiagata wielkos¢ od 1785 szt.
(2005 1.), poprzez 2280 szt. (2007 r.) do 1797 szt. (2011 r.)
- ograniczenia predkosci z powodu zlego stanu infrastruktury (tory NiP) dotyczyly 1197 km na
koniec wrzeénia 2012 r. co stanowito 10,4% dtugosci linii kolejowych o znaczeniu panstwowym.
Ww. wymiar ograniczenn predkosci byt nizszy od stanu w analogicznym okresie roku
poprzedniego (1319,1 km) 0 122,1 km. Na koniec poszczegoinych lat w okresie od 2005 r. do
2011 r. ograniczenia predkosci z powodu zlego stanu infrastruktury (tory NiP) dotyczyly od
1622,6 km (2005 r.), poprzez 1804,7 km (2007 r.) do 1247,3 km (2011 r.), co stanowilo
odpowiednio: 14,2%, 15,8% i 10,8% diugosci linii kolejowych o znaczeniu panstwowym.

(dowad: akta kontroli, str. 47-50)
Liczha ograniczen predkosci z powodu ztego stanu technicznego rozjazdéw na koniec
poszczegdinych lat w okresie od 2005 r. do 2011 r. osiagata wielkos¢ od 341 szt. (2005 r.),
poprzez 456 szt. (2007 r.) do 342 szt. (2011 r.).
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(dowdd: akta kontroli, str. 73)
llosé usterek urzadzen srk eksploatowanych na sieci PKP Polskie Linie Kolejowe SA w okresie

~0d 20051, do 2011 r.:

——=powigkszalasig o0 2613 szt~ o 5233 szt w zakresie urzadzer samoczynnej blokady liniowej

oraz od 13137 szt. do 18041 szt. w zakresie urzadzen stacyjnych,
- wahata sig w granicach od 8432 szt. (2005 r.), poprzez 9631 szt. (2008 r.) do 8920 szt.
{2011 r.). w zakresie urzgdzen na przejazdach.

(dowdd: akta kontroli, str. 72)

Wg danych z Biura Drog Kolejowych Centrali PKP PLK S.A., opracowywanych w oparciu o
dane ofrzymane z =zakiadow linii kolejowych, niedofinansowanie robot naprawczo-
utrzymaniowych od lat 90-tych ubieglego wieku., spowodowalo m.in. powstanie zalegtosci
naprawczych rozjazdow. Zaleglosci dotycza 17350 szt. rozjazddw, (uwzglednione rozjazdy we
wszystkich torach) na ogéing liczbe 43191 (stan na 31.12.2011r.}.

(dowdd: akta kontroli, str. 108-109)
Wg danych z raporfu o stanie urzadzen srk i detekcji standw awaryjnych taboru w 2011 r.
opracowanym przez Biuro Automatyki i Telekomunikacji Centrali PKP PLK S.A., m.in.:

a) Stan techniczny urzadzen srk na przefomie lat 2002 - 2011 oscyluje wokot stalego poziomu,
przy czym zdecydowana wigkszos¢ urzadzen zabudowanych na obiekiach stacyjnych, finiowych i
na przejazdach kolejowych jest w dostatecznym stanie technicznym. Oznacza to, ze prowadzone
modernizacje i remonty pozwalajg jedynie na utrzymanie istniejgcego stanu technicznego (liczba
zmodemizowanych, wyremontowanych lub pobudowanych urzadzen srk na posterunkach ruchu,
szlakach i przejazdach kolejowych rownowazy zaledwie liczbe urzadzen, ktdre ulegly degradacii
technicznej. '

b) Niepokdj budzi wiek urzadzef. Ponad 40% obiektow stacyjnych zostalo pobudowane przed
czterdziestoma laty, a tylko 20% w ostatnim dwudziestoleciu. Istnieje rowniez blisko 9% grupa
urzadzen pobudowanych przed szestdziesieciu laty, a najstarsze eksploatowane urzgdzenia
datowane sg na rok 1874. Nalezy zaznaczyC, ze ,czas Zycia" urzadzen mechanicznych
przewiduje sie maksymalnie (przy prawidlowym utrzymaniu cykli remontowych i zabiegow obstugi
technicznej) na okofo 60 lat, a urzadzen przekaznikowych na ok. 40 lat.

c) Wiekszos¢ tych obiektow lezy na liniach wciaz eksploatowanych, ale nie przewidywanych
w najblizszych latach do kompleksows] modernizacji. Utrzymanie tych urzadzen chocby
w dostatecznym stanie technicznym wymaga zwiekszonej pracy obslugi technicznej w tym
robocizny i materiatéw, co zdecydowanie podnosi koszty utrzymania. W zwigzku z powyzszym,
w przypadku braku moZliwosci odiworzenia (remonty, modernizacje) ww. obiektow stk
w najblizszym czasie spodziewac sie nalezy zdecydowanego wzrostu potrzeb zatrudnieniowych
i finansowych w tym zakresie. W innym przypadku stan -techniczny urzadzeri srk ulegnie
skokowemu, zdecydowanemu obnizeniu.

{(dowdd: akta kontroli, str. 235-236)

Wg danych ze sprawozdania z dziatalnosci Spotki za 2011 r., PKP PLK S.A. w 2011 r.

osiggneta przychody ze sprzedazy i zrownane z nimi w kwocie ok. 4,1 mid 21, koszty dziatalnosci
operacyjnej wyniosty ok. 4,6 mld zt., w tym amortyzacja ok. 0,87 mid zt. - i w rezultacie poniosta
strate na dzialalnosci gospodarczej ok. 0,6 mid zi. W ramach ponoszonych kosztow m.in.: koszty
ogotem linii kolejowych eksploatowanych (utrzymanie, prowadzenie ruchu i administrowanie)
wyniosty ok. 4,5 mid z, w tym koszty utrzymania linii z amortyzacjg ok. 2,9 mid zl, koszty
ufrzymania rozjazdow na liniach eksploatowanych ok. 223,4 min zt, koszty utrzymania urzadzen
stk ok . 447,1 min zl.
W roku poprzednim, tj. za 2010 r. PKP PLK S.A. osiagneta przychody ze sprzedazy i zrownane
z nimi w kwocie ok. 3,8 mid zt, koszty dziatalnosci operacyjnej wyniosty ok. 4,2 mid zt., w tym
amortyzacja ok. 0,82 mid zt. - i w rezultacie poniosta strate na dziatalnoéci gospodarczej ok.
04 mid z# W ramach ponoszonych koszibw m.n.: og&lem koszty linii kolejowych
eksploatowanych (utrzymanie, prowadzenie ruchu i administrowanie) wyniosty ok. 4,0 mid zl,
w tym koszty utrzymania linii z amortyzacjg ok. 2,6 mid zl, koszty utrzymania rozjazdow na liniach
eksploatowanych ok. 208,6 min z}, koszty utrzymania urzadzen srk ok. 329,8 min zt,

Na zadania zwigzane z modernizacjg infrastruktury drogowej (w tym: modemizacjg i budowe
linii kolejowych, modernizacje stacji, likwidacje ograniczen predkosci) w 2010 r. przeznaczono ok.
2,4 mid i, w 2011 r. ok. 2,6 mid zt a na 2012 r. zaplanowana zostata kwota ok. 4,7 mid z},
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Natomiast na modernizacje obiekiéw zabezpieczenia ruchu kolejowego w 2010 r przeznaczono
ok. 13,8 min z, w 2011 r. ok. 455 min z a na 2012 r. zaplanowana zostata kwota ok.
1573 minzl.

Z wyjasnief przedstawionych w toku kontroli przez Dyrektora Biura Drog Kolejowych na temat
przyczyn ww. stanu technicznego infrastruktury kolejowej, wynika m.in., ze:
o..Ulrzymujace sig od lat 90-tych ubieglego wieku niedofinansowanie robét naprawczych
powoduje powstawanie zalegfosci naprawczych, a w konsekwencji pogarszanie si¢ stanu
technicznego infrastruktury kofejowsy. ...
Zaleglosci wymian toréw wynosza 11 150 km, w tym 8 350 km w forach szlakowych i glownych
zasadniczych. Z uwagi na kryterium normalnego zuzycia dodatkowo rocznie
nalezatoby wymieniac 355 km torow. Zatem, przy zafoleniu odftwarzania zalegfosci wynoszacym
10 fat, roczna ifo$¢ wymian toréw powinna wynosié 1 470 km (11150/10+355). W rzeczywistosci,
opierajge sie na danych z laf ubiegiych:
a) w ramach inwestycji modemizacyjnych rocznie dokontje sie wymiany Srednio 500 km torow
{przyjeto okres porownawczy 5 faf przed rokiem 2011) - w roku 2011 z uwagi na szczegoing,
intensyfikacje kohczonych inwestycji przed EUR02012), wymiana toréw wyniosta 1060 km.
b) jednoczednie ze Srodkow operacyjnych dokonuje sie wymian na poziomie 35 km torow
(przyjefo ww. okres 5 at)
Uwzgledniajac $rednioroczne ilosci realizowanych robdt utrzymaniowo-modernizujgcych
535 km/rok oraz potrzeby wymian torow w ilosci 1 470 km fo dla normalnego utrzymania
i remontow drogi kolejowej brakuje rocznie okofo 935 km wymian fordw. Z uwagi na ilo§¢ robot
realizowanych rocznie, pokrycie potrzeb wynosi zatem 36%.
Przedstawione analizy opracowano przy zafozeniach wynikajacych ze standardow utrzymania,
zgodnie z ktorymi wymiany foréw i rozjazdow, powinny by¢ wykonywane cykficznie - w przypadku
podidaddw i podrozjazdnic drewnianych co okofo 18-33 fat, a w przypadku betonowych co okofo
35 - 40 Iat (wg Id-1 Warunki techniczne utrzymania nawierzchni na linfach kolejowych).

Zaleglosci wymian rozjazdow wynoszg 17 350 szt., w tym 4 300 szt. w torach szfakowych
i gtéwnych zasadniczych. Z uwagi na kryterium normalnego zuzycia dodatkowo rocznie nafeZy
wymieniaé 670 szt, rozjazdow. Zatem, przy zatozeniu odiwarzania zaleglosci wynoszacym 10 fat,
roczna ilos¢ wymian rozjazdéw powinna wynosic 2 405 szi. (17350/10+670).

Potrzeby nakladow na poziomie 7,9 mid zt na wszystkie budowle branzy drogowej, 0szacowano
przy nastepujacych zalozeniach:

a) likwidacja zalegfosci remontowych oraz prowadzenie inwestycji odtworzeniowych w okresie
10 lat,

b) corocznej, wynikajgcef ze zuzycia eksploatacyjnego, realizacji wymian tordw i rozjazdéw,

¢) wykonania robOt utrzymaniowych | remonfowych w takim zakresie, jaki zapobiegnie
wprowadzaniu ograniczeri eksploatacyjnych.

Ze srodkow operacyjnych w roku 2011 na samo ufrzymanie drogowej infrastruktury kolejowej
wydatkowano kwote nie wigkszg niz 0,4 mid zt. Natomiast potrzeby Srodkbw na fo utrzymanie
zostaly oszacowane na poziomie 2,8 mid zt rocznie. Z uwagi na wielko$¢ $rodkéw finansowych
na utrzymanie wszystkich budowli (bez remontow) pokrycie potrzeb wynosi zatem zaledwie 14% !
W konsekwencji degradacji ulegajg rowniez budowle poddane modemizacji w fatach 90 oraz
poZniej.

Ze wzgledu na ograniczong ito$¢ Srodkéw finansowych w pierwszej kolejnosci realizowane sg
roboty  ufrzymaniowo-naprawcze w lokalizacjach, ktore majg najwiekszy wplyw na
funkcjonowanie sieci kolejowej (izn. na liniach o kategorii magistraina, pierwszorzedna, duzych
stacjach wezlowych wainych dia gospodarki Paristwa). Powoduje fo wzrost zaleglosci
naprawczych na pozostafych finiach kolejowych.

Aby powstrzymaé niekorzystny frend nasza Spéfka czyni starania w celu pozyskiwania
dodatkowych Zrodet finansowania robot dla poprawy stanu technicznego zarzgdzanej
infrastruktury, np.: w ramach Regionalnych Programow Operacyjnych.

Aktualnie w Programach uwzglednionych jest 25 zadan, kidrych warfo$é wynosi prawie
1,6 mid zt. Otrzymywane w fym frybie Srodki 53 przeznaczane na konkretne cele | dolyczg
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S ulegajg rowniez przewozy na poszczegbinych linigch,

finansowania rewitalizacji lub modernizacfi wskazanych linii kolejowych ale nie dotyczq robot
ufrzymaniowych. Hosé Srodkéw na dzialaino$é utrzymaniowa, naprawczg, modernizacyjng

W poszczegolnych lafach jest rozna, kierowana wroznym stopmu na poszczegolne hme meame L

PKP PLK S.A. w celu uzyskania poprawy stanu technicznego infrastruktury kolejowey dziafa

w kilku kierunkach. Aktualny system polegajacy na zlecaniu zadart remontowych firmom
zewnetrznym ze wzgledu na procedury przetargowe jest czasochionny, mafo elastyczny
i w efekcie relatywnie drogi dlatego trwajg prace nad opracowaniem efektywniejszych metod
wykorzystania posiadanych $rodkow finansowych na biezgce ufrzymanie infrastruktury. Nowa
koncepcja systemu elementamego utrzymania ma wprowadzié miedzy innymi na szczeblu
Zakfadow Linii Kolejowych elastyczng strukture Zespolow. Zespoly le majg by¢ w peini
obsadzone wiasciwie wykwalifikowanymi pracownikami, wyposaZone w odpowiedni sprzet,
ukierunkowane na okreslony rodzaj robdt i mobilne, by szybko dofrze¢ do lokalizacfi robot.
Nastepny kierunek fo nowelizacja obowigzujgcych krajowych przepisow okre$lajacych warunki
techniczne, jakim powinny odpowiadac¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie. Rozpoczete
w 2011 r. rozmowy z przedstawicielami éwczesnego Ministerstwa Infrastrukiury ustalify, Ze
Zmiany w przepisach powinny umoZliwi¢ stosowanie nowych rozwigzan technicznych, ktorych
zastosowanie byloby uzasadnione postgpem fechnicznym, jak rownieZz wzgledami
ekonomicznymi (nizsze koszty eksploatacyjne). Do tego kierunku dziatania nalely zaliczyc
rowniez proby jakie PKP PLK S.A. podejmuje dia nowelizacji przepisow, kfore nakladajg na
naszg Spotke obowigzek ufrzymywania nawierzchni drogi kolowej na przejazdach kolejowo -
drogowych. Ze wzgledu na znaczny wzrost richu samochodowego nawierzchnia drogowa ulega
szybszemu zuzyciu. Na zarzadzanej przez PKP PLK S.A. sieci linii kolejowych zlokalizowanych
jest ponad 16 lys. przejazddw, kibrych nawierzchnia drogowa stanowi rownowarfos¢ okofo
300 km drogi kofowej. Srodki finansowe wykorzystywane do finansowania remontow naw;e:zchm
drogowsj powinny zostaé skierowane na utrzymanie mfrastruktury kolejowe;.
Kolejny kisrunek dziatania to wypracowanie zasad stabilnego i diugofalowego finansowania robdt
utrzymaniowo-naprawczych infrastruktury kolejowej. Podstawowym zrodtem pozyskiwania
Srodkow sa przychody uzyskiwane ze sprzedazy tras przewoznikom wedlug stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej, ktdre nie pokrywaja potrzeb bieZgcego utrzymania linii kolejowych.
Nastepnymi zrodlami finansowania sq dolacje z budzetu panstwa, w tym Fundusz Kolgjowy,
ktérego tryb uchwalania powoduje, Ze najwczes$niej w polowie roku obrachunkowego znana fest
floé¢ przyznawanych Srodkdw. Unfemozliwia to planowanie robot w dluzszym okresie czasu.
Rozwigzaniem fego problemu byloby zawarcie z Ministerstwern wlasciwym ds. transportu
kontrakiu wielolefniego dfa finansowania robot biezacego utrzymania kolejowsj infrastruktury
drogowej. Stabilne, na poziomie wynikajgcym z potrzeb, finansowanie zadari remontowych
w dluzszej perspektywie czasu (co najmniej kilku fat) umozliwifoby racjonalne i bardziej efektywne
planowanie robot. W fakiej sytuacji Srodki inwestycyjne bylyby wykorzystywane do finansowania
modernizacji linii (podwyZzszania parametrow eksploatacyjnych), a nie réwniez do rewitalizacji
(roboty odtworzenfowe) Prace nad kontraktem wieloletnim zostaly rozpoczete, ale nie zostaly
zakonczone...

... hadziejq na przetamanie niekorzysinych tendencji w dziedzinie infrastruktury jest planowana
realizacja programow naprawczych infrastruktury kolejowej (obecnie w fazie opracowywania
wPKP PLK S.A):

a) Poprawa bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych,

b) Podwyzszenie standardéw technicznych obiektow inzynieryjnych,

¢) Poprawa bezpieczenstwa przej$¢ nad torami kolejowymi,

d) Poprawa bezpieczenstwa poprzez zabudowe nowych rozjazddw kolgjowych o podwyzszonym

standardzie konstrukcyjnym.
(dowod: akta kontroli, str. 445-449)

Z wyjasnien przedstawionych w toku kontroli przez Dyrektora Biuro Automatyki i Telekomunikagji
na zapytania kontrolujacego odnosnie przyczyn ww. stanu urzgdzen srk, wynika m.in. ze.:

1. Ocena stanu technicznego definiowana jako ,stan dostateczny” lub ,stan niezadawafajacy” ma
kilka pfaszczyzn odniesienia. Cytowane w pidmie wyjasnienie ma charakler opisowy, dofyczacy
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Ustalone
nieprawidiowosc

sfery eksploatacyjnej i traktuje, e urzgdzenia w tym stanie moga byc bezpiecznie eksploatowans
ale:
1.1, w przypadku ,stanu dostatecznego” moga zdarzac sig krétkotrwale usterki elementow

- ~~systemur-ub-podzespotow, ~ktbre-bez- trudnosci; -w- stosunkowo-krotkim- czasie-moga zostaé-

usunigte przez wykwalifikowane whasne jednostki organizacyjne bez zmnigjszenia
bezpieczenstwa prowadzenia ruchu kolejowego (w czasie krotkofrwalych niesprawnosc
urzadzer zastosowane zostajq dodatkowe procedury stuiZzace bezpiecznemu prowadzeniu ruchu
pociggow),

12, w przypadku ,Stanu niezadawalajacego” doprowadzenie urzadzen do stanu chochy
,dostatecznego” wymaga wigkszych nakladow finansowych oraz kompleksowych prac
o charakferze remontowo - modernizacyjnym. Nafomiast réwniez w tym przypadku moina
prowadzi¢ bezpiecznie ruch kolsjowy stosujgc odpowiednie organizacyjne zasady i procedury
bezpieczeristwa. Najwigcej urzadzer w ,stanie niezadowalajgcym” to wzgdzenia zabudowane
w starych technologiach (mechanicznych kiuczowych, mechanicznych sceniralizowanych,
elektrycznych suwakowych) eksploatowanych ze wzgledow spofecznych na liniach o mnigjszym
znaczeniu eksploatacyjno-przewozowym oraz ograniczonym ruchu kolejowym gdzie odbudowa
tych urzadzen z punkty widzenia technologii jest juz niemozliwa, @ modernizacja nieoptacaina
z punktu widzenia ekonomicznego lub przewidywana jest w dalszej perspektywie inwestycyjnej.

3. Problem duzego udziatu infrastruktury srk w ,stanie dostatecznym" zwiazany jest z:

31z niskimi nakfadami na projekty inwestycyjne miedzy pierwszg pofowg lat
dziewigcdziesigtych a rokiem 2003, '

3.2.  stopniowq degradacjg infrastruktury kolejowej przy niewystarczajgcych nakfadach na jej
ufrzymanie,

4, Analiza stanu technicznego w zakresie urzgdzen stacyjnych i urzadzen liniowych wykazuje,
76 stan ten jest stabilny na podobnym poziomie przez ostatnich 8 lat. Oznacza fo, Ze prowadzone
inwestycje | moderizacje pozwalajg jedynie na utrzymanie istnigjgcego stanu technicznego. ...
Aby uzyskac statystyczng poprawe stanu technicznego urzadzeri naleZatoby zwigkszyc oS¢
inwestycji oraz zwigkszy¢ Srodki na remonty kapitaine wrzgdzen | naprawy bieZgce wykonywane
w ramach obslugi technicznej, W zakresie urzgdzeri zabezpieczenia ruchu na przejazdach
kolejowych wiek okofo 2% urzadzen przekroczyt 50 lat, a wiek ok. 13% urzgdzeri przekroczyt

- 25 fat. Wiek urzadzert na przejazdach kolejowych, hrak efementow i czeSci zamiennych do

urzadzen starego typu, a takze liczne kradzieze i dewastacje fych urzadzeri przyczyniaj sie do
ich szybkiej degradacji technicznej mimo budowy | przekazywania do eksploatacji nowych
urzadzen na przejazdach. W ostainim okresie odnotowano jednak poprawe stant fechnicznego.
Te pozytywne wyniki uzyskano stosujgc wzmozone zabiegi konserwacyjne i ulrzymaniowe
przediuzajace czas Zycia systemow przejazdowych, a remonty, moderizacje i inwestycje
radykalnie poprawiy stan
techniczny wielu obiektow ograniczajgc te? poprzez zastosowanie elementow anty
kradziezowych straly z tytulu kradziezy | dewastacji.
... PKP PLK S.A. w ramach posiadanych i pozyskiwanych z réznych zrédet Srodkéw finansowych
prowadzi modemizacje i rewaloryzacje linii kolejowych. Inwestycje te prowadzone sq na liniach
waznych dla realizacji przewozbw pasazerdw i towarbw. Nie jest moZliwe zlikwidowanie
w krtkim okresie czasu wieloletnich zaniedban w ufrzymaniu infrastrukiury wynikajacych z braku
$rodkéw na realizacje nie tylko inwestycji, ale rowniez prac utrzymaniowych. Niewielkie srodki
(w biszacym roku ok. 14,5 min zi) jakie mozemy przeznaczyc na remonty urzgdzer automatyki i
tefekomunikacji przeznaczane sq na realizacje najpiiniejszych zadan, ale rowniez koncentrujg sig
na linfach waznych z punktu widzenia realizacji przewozow.

(dowod: akta kontroli, str, 442-444)

Likwidacja wystepujacych ograniczen predkosci oraz zapobieganie pojawiania sie nowych
nastepuje takze w wyniku realizowanych zadan modemizacyjnych infrastruktury drogowej, w tym
modernizacii | budowy linii kolejowych oraz modernizagji stacii.

W dziatalnosci skontrolowanej jednostki stwierdzono nastepujgce nieprawidtowosci .
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1. Wy stanu na 31.12.11 r. 60% linii kolejowych PKP PLK S.A. mogla by¢ eksploatowana przy
ograniczeniach eksploatacyjnych (predkosciowych) z powodu wystepujacych uszkodzen lub wad

__jei.elementow, przy czym:

Ocena czastkowa

Uwagi dotyczace
badanej dzialalnosci

=-stan32% Hinii- kolejowych_"ocenlany by| Jako ¢ dostateczny, do ktdrego kwalifikoware 5q Tivie
kolejowe o obnizonych parametrach eksploatacyjnych (obnizona maksymalna predkosc
rozkladowa, lokalne ograniczenia predkosci), dla utrzymania parametréw eksploatacyjnych -
oprocz robot konserwacyjnych - wymagane jest wykonanie napraw biezacych polegajqcych na
wymianie uszkodzonych elementow torow,

- stan az 28% linii kolejowych, oceniany byt jako niezadowalajagy, do ktdrego kwalifikowane sg
linie kolejowe o znacznie obnizonych parametrach eksploatacyjnych (mate predkosci rozkladowe,
duza ilos¢ lokalnych ograniczen predkoséci, obnizone dopuszezalne naciski), kwalifikujgce tory linii
do kompleksowej wymiany nawierzchni.

Jakkolwiek w stosunku do roku poprzedniego (2010) udziat linii kolejowych PKP PLK S.A.
w stanie ocenianym jako niezadowalajacy (28%) ulegt niewielkiej poprawie (0 1 pkt procentowy),
to nastapito jego pogorszenie w odniesieniu do okresu lat 2006-2009 kiedy, osiagat wielkosc
w granicach 25-27% i powtdrzenie stanu z 2005 r. (28%).

Wy stanu na 31.12.11 r. 34,4% rozjazddw mogio by¢ eksploatowanych przy ograniczeniach
eksploatacyjnych (predkosciowych oraz kierunkowych) a w czesci nawet nie mogio byé
uzytkowanych z powodu wystepujgcych uszkodzen lub wad jej elementow, przy czym:

- stan techniczny 27,5% rozjazdow (ocena ,3"), wplywal na ograniczenie predkosé jazdy taboru
do czasu naprawy czesci rozjazdu,

- stan techniczny 6,2% rozjazddw (ocena ,4"), zezwalal na eksploatacje rozjazdu w stopniu
ograniczonym fylko po kierunku zasadniczym, przy minimalnej predkosci taboru do czasu
wymiany czesci rozjazdu,

- stan 0,7% rozjazdéw (ocena ,5"), wplywat na zakaz jazdy po nich taboru do czasu
kompleksowej ich wymiany.

Ww. stan oznacza niewielkg ( o ok. 1,1 p-kta procentowego) poprawe w odniesieniu do stanu
na 31.12.10 r. kiedy to 35,5% rozjazdow moglo by¢ eksploatowanych przy ograniczeniach
eksploatacyjnych (predkosciowych oraz kierunkowych). W okresie lat 2006-2009 udziat
rozjazdow, ktére mogly by eksploatowane przy ograniczeniach eksploatacyjnych, osiagat od
30,1% w 2006 r. do 33,7% w 2009 r..

Wg stanu na 31.12.11 r., w zakresie urzadzen srk:

- ocene stanu dostateczng, do kiérej kwalifikowane s urzadzenia z uszkodzeniami, ktore mozna
usungé wymieniajac uszkodzony element fub podzespét miato: 66,4% urzadzen samoczynnej
blokady liniowej, 62,5% urzadzen na przejazdach i 86,4% urzadzen stacyjnych,

- oceng stanu niezadawalajgcg, do kidrej kwalifikowane sg urzadzenia, w ktorych wystepujace
usterki oraz wady elementow lub ilos¢ uszkodzonych elementow kwalifikuja urzadzenia do
wymiany lub kapitainego remontu mialo: 0,3% urzadzett samoczynnej blokady liniowsj, 2,8%
urzadzen na przejazdach i 5,4% urzadzen stacyjnych.

(dowod: akta kontroli, str. 70-72, 75)

NajwyZsza lzba Kontroli ocenia negatywnie dziatalnos¢ Spolki w zbadanym obszarze w zwigzku

|z ww. nieprawidlowosciami polegajacymi na niezapewnianiu.dla znacznej czesci zarzadzanych

drég kolejowych bezusterkowego, dobrego stanu technicznego.

Formulujgc powyzszg ocene Najwyzsza Izba Kontroli wskazuje, ze jakkolwiek ww. stan
determinowany jest zasadniczo niedostatecznymi w stosunku do potrzeb $rodkami finansowymi,
jakie Spolka jest w stanie przeznacza¢ na poprawe stanu technicznego ww. elementéw drg
kolejowych, to nalezy podkresiic, ze uszkodzenie lub zle utrzymanie nawierzchni drogi kolejowej
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jest przyczyng najwiekszej liczby wypadkow z winy PKP PLK S.A: w 2011 r. wypadkow z te]
przyczyny bylo 69 co stanowito 69,7% calosci wypadkéw z winy PKP PLK S.A. i bylo ich wiece
niz w 2010 roku 0 17, 4. 0 32,7% a w_okresie 9 m-cy 2012 r. wypadkow z te] przyczyny bylo 33

e = ———go stanowito ™ 68;8% calodci-wypadkow—z-winyPKP-PLK—S:A: w-tym—okresie: -Natomiast: -+ -

wystepowanie wypadkéw z powodu zlego utrzymania nawierzchni kolejowej wskazuje, na
nieprawidlowos¢ w dzialaniach Spdtki w odniesieniu do postanowief art. 5 ustawy z dnia
28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 16, poz. 94 ze zm.), w czesci
zadan zarzadey infrastruktury kolejowej objetej przepisem ust. 1 pkt 3 ww. art. stanowiacym, ze
zarzadzanie infrastrukturg kolejowa polega na utrzymywaniu jej w stanie zapewniajgcym
bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego.
4. Analizy, plany i harmonogramy dotyczace dziatan na rzecz ograniczania usterek
technicznych urzadzen kluczowych dla brk.
4.1 Opracowywane w Spolce analizy niezawodnosci kluczowych dla brk
elementow infrastruktury kolejowej (m.in. rozjazdow, urzadzen srk).
Opis stanu Co roku, w oparciu o dane otrzymane z zakladow linii kolejowych PKP PLK S.A., Biuro Drog
faktycznego ~ Kolejowych Centrali Spolki opracowuje informacje za rok poprzedni do ,Raportu o stanie
infrastruktury” na temat stanu poszczegblnych elementow infrastruktury kolejowej. Raport
zawiera miedzy innymi informacje o stanie technicznym rozjazdéw kolejowych wg przyjetych
kryteribw i ocen w skali od 1 do 5 oraz procentowym udziale rozjazdow w tych 5 grupach stanu
) technicznego, co zostato przedstawione w poprzednim punkcie.
Zarzad Spotki wykorzystuje powyzsze dane dia pozyskania Srodkow finansowych w celu
zZlikwidowania zaleglosci naprawczych rozjazdéw spowodowanych niedofinansowaniem robot
naprawczo-utrzymaniowych od lat 90-tych ubiegtego wieku.
Podobne analizy przeprowadza sie dia innych elementow infrastruktury - np. kazde uszkodzenie
szyny jest ewidencjonowane w postaci sporzadzanej w sekcji eksploatacji Karty peknigtej szyny.
W cyklach miesiecznych karty te przekazywane sg z zakfadu linii kolejowych do Centrum
Diagnostyki, ktére je analizuje i sporzadza zestawienia uszkodzen w zaleznosci od rodzaju .
uszkodzenia, producenta, profiu szyny, gatunku stali oraz jej polozenia na sieci. Takie
zestawienia trafiajg nastepnie do Biura Drog Kolejowych, gdzie stanowig baze do planowania
rob6t nawierzchniowych, jak rowniez sg jednym ze sposobow kontrolowania producentdw w
zakresie jakosci produktu.
Niezaleznie od ewidencjonowania i analizowania ewentualnych nieprawidlowosci przez biura
merytoryczne Centrali, wszystkie usterki majace wplyw na bezpieczefistwo i punkfualnosé ruchu
pociggdw odnotowuje Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ID) w Cenirali Spotki. Wszelkie
nieprawidiowosci w dziataniu elementow infrastruktury kolejowej znajdujg swoje odzwierciedlenie
w Systemie Ewidenciji Pracy Eksploatacyjnej (SEPE), ktory jest podstawowym narzedziem pracy
dyspozytorskiej.
(dowbd: akta kontroli, str. 107-112)

W zakresie urzadzen telekomunikacji kolejowej wg danych z raportu o stanie urzadzen srk
i detekeji standw awaryjnych faboru w 2011 r. sporzgdzonym przez Biuro Automatyki
i Telekomunikacji Centrali PKP PLK S.A., m.in.:
Radiofacznost. PKP PLK SA. jako zarzadca infrastruktury kolejowej dla wypetnienia
obowiazkéw nalozonych Ustawa o transporcie kolejowym, eksploatuje radiotelefoniczne siec:
pociagowa, ratunkowa, manewrowa, drogows i utrzymania, Strazy Ochrony Kolei. Sieci fe
_ shuzg do zapewnienia sprawnosci i bezpieczenstwa ruchu kolejowego, manewréw, utrzymania
infrastruktury kolejowej, prowadzenia akcji ratunkowych i usuwania skutkow wypadkow na
zarzadzanych liniach kolejowych, a takZe do ochrony mienia kolejowego, przewozonych 0sob
i fowarow.
W wyniku modernizacji linii kolejowych oraz centralnych zakupow radiotelefonéw przenosnych
oraz radiotelefonéw stacjonarnych sieci pociggowej z funkcjg rejestracji rozmoéw i zdarzen
uzyskano znaczaca poprawe facznosci radiowej, a tym samym sprawne i bezpieczne
prowadzenie ruchu kolejowego oraz wykonywanie zadan dia utrzymania infrastrukfury kolejowe;
oraz ochrony mienia kolejowego, przewoZonych osob i towarbw na liniach Kkolejowych
zarzadzanych przez Spotke.
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tacznosé przewodowa. W Spoice podstawowym Srodkiem tacznosci jest tgcznosé
przewodowa, w tym faczno$t ruchowa - stuzaca do zapewnienia sprawnego (efektywnego)
|_bezpiecznego prowadzenia ruchu_kolejowego i _dyspozylorska - stuzacg do_sprawnego

Ustalone
nigprawidlowosci

Ocena czastkowa

Opis stanu
faktycznego

i-bezpiecznego kierowania ruchem-pociagdw naliniach kolejowych zarzgdzanych przez-Spotke: -

Decydujacy wptyw na plynnosé, regulamost, a przede wszystkim bezpieczenstwo prowadzonego
ruchu kolejowego ma faczno$é ruchowa. Urzadzenia pracujace wtej sieci stanowig grupe
urzadzen najbardziej wyeksploatowanych o przestarzatej konstrukcji i technologii. W czasie
modernizacji linii kolejowych sg zastepowane nowoczesnymi urzadzeniami cyfrowymi.
Selektorowa sieé dyspozytorska zostata wymieniona i jest nowoczesng siecig IP.
Z wykorzystaniem tej sieci mogg by¢ realizowane inne nowoczesne ustugi dla potrzeb
prowadzenia ruchu pociagow.

Rozwéj kolei ukierunkowany na podnoszenie predkosci kursujgcych pociagow, wymusza
stosowanie najnowszych technologii. Urzadzenia powinny bezblednie i szybko ustalaé, kiére
parametry zestawOw kolowych wykraczajg poza przyjete wartosci oraz jaka jest ich tendencja
zmian. Dla warstwy podstawowej, Spétka PKP PLK S.A. w ramach uregulowar wewnetrznych,
okreslita wymagania technologiczne dla nowobudowanych systeméw DSAT. Technologia
skanerow wielowigzkowych dla tozysk osiowych i hamulcow, urzadzenia wykrywania deformacii
hiezni kot oraz pomiaru przecigzen, odpowiada najwyzszej technice stosowanej na Swiecie.
Skutecznosci systemu DSAT w duzej mierze uwarunkowana jest szybkoscig i pewnoscig
informacji przesytanych pomiedzy warstwg podstawows urzadzeh a systemem informatycznym
SID. Systemy DSAT wspomagaja realizacje, zawieranych przez Spotkg PKP PLK S.A., umow na
udostepnianie i obstuge trasy pociggéw i wpisujg sie w strategie regulacji prawnych kolei UE.
Objecie systemem DSAT kluczowych dla dziatalnosci Spétki linii kolejowych, znaczaco podnosi
bezpieczenstwo kursowania pociagéw oraz umozliwia utrzymanie dobrej kondycji technicznej
zmodemnizowane] infrastrukiury kolejowej.

{dowod: akta kontroli, str. 236-238)
W dzialalnosci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie nie stwierdzono
nieprawidtowosci. :
Najwyzsza |zba Kontroli ocenia pozytywnie dziatalnos¢ w zbadanym obszarze.
4.2 ldentyfikacja najpowszechniejszych usterek rozjazdow napedow
zwrotnicowych i urzadzen srk.
Podstawowa identyfikacja usterek w ww. zakresie prowadzona jest przez zaklady linii kolejowych
PKP PLK S.A. w ramach biezacej dziatalnosci ufrzymaniowej. W skali sieci linii kolejowych
informacje te zawarte sg w systemie Centrum Zarzgdzania Ruchem Kolejowym (SEPE). W ten
sam sposéh identyfikacia usterek byta prowadzona w okresie objetym kontrolg {(od 2011 r.).

Czesci zamienne do rozjazdow kolejowych kupowane sg w ramach posiadanych Srodkow
finansowych w trybie przetargéw na ich dostawe organizowanych z wyprzedzeniem do okresu
dostawy zamawianych czesci (np. ostatni przetarg - na dostawy potzwrotnic i krzyzownic w roku
2012 i 2013 odbyt sie na przebrnie 2011 i 2012 r.) W celu skrécenia czasu oczekiwania na
zambwione w trybie awaryjnym elementy rozjazdow, PKP PLK S.A. rozwaza mozZliwosé
wszczecia procedury przetargowej na utworzenie centralnego punktu przechowywania czesci
rozjazdowych (zapasu awaryjnego). Rodzaj oraz liczba potrzebnych elementow, ktore bylyby
dostepne w takim punkcie, okreslone zostang na podstawie statystyki elementow rozjazdéow
najczesciej podlegajacych wymianie w trybie awaryjnym, na podstawie informaciji pozyskanych
z zakiadow linii kolejowych.

Identyfikacja najpowszechnigjszych usterek urzadzefi srk jest prowadzona przez Biuro
Automatyki i Telekomunikacji Centrali od wielu lat w oparciu o zbierane od zaktadow linii
kolgjowych informacije o liczbie, przyczynach usterek urzadzen srk i czasach opGznien pociggow
z winy urzadzen. Dane w tym zakresie wykorzystywane sg dla pofrzeb m.in. ,Raportu o stanie
urzadzen sterowania ruchem kolejowym, telekomunikacii kolejowej i detekcji standéw awaryjnych
taboru" oraz comiesigcznych wykazow z systemu SEPE Ksiega wypadkéw i incydentow".
Niezaleznie od cyklicznych sprawozdan zaktady linii kolejowych monitorujg na biezaco dziatanie
urzadzeh srk i przesylajg informacje o powtarzajacych sie usterkach i nieprawidiowosciach,
specyficznych dla danego typu urzadzenia. Nadsylane informacje sq analizowane i w przypadku
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stwierdzenia przyczyny niekorzystnych zjawisk w wadach konstrukcyjnych urzadzen,
podejmowane sq dziafania w celu wyeliminowania ich przez producenta. Do$wiadczenia

_.zdobywane ~w wyniku. _ identyfikacji _usterek i procesu. wprowadzania _zmian .

Ocena czastkowa.

Ustalone
nigprawidlowosci

A

Opis stanu
faktycznego

usprawniigjacych sg rownieZz wykorzystywane przy fworzeniu  Specyfikacji wymagan
technicznych i pozyskiwaniu nowych rozwigzan. Przyklady dziatan inicjowanych przez Biuro

Automatyki i Telekomunikacji Centrali Spolki. Wg usrednionej wartosci iloci

usterek/urzadzenie/1 rok" napedow zwrotnicowych eksploatowanych na terenie PKP PLK S.A.

w latach 2010 i 2011, ktéra zostata opracowana na podstawie danych ofrzymanych z zaktadow

linii kolejowych, wskaznik w skali wszystkich rodzajow stosowanych napedow ulegt poprawie

(2010 r. - 0,15 a w roku 2011 - 0,12) tj. w 2010 r. usterka napgdu zwrotnicowego elekirycznego

wystepowala $rednio 1 raz na 7 napedéw /rok a w 2011r. 1 raz na 8 napeddw /rok.

(dowod: akta kontrofi, str, 53-57)

W dzialalnosci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie nie stwierdzono
nieprawidtowosci

Najwyzsza Izba Kontroli pozytywnie ocenia dziatalnosé Spotki w zbadanym zakresie.

4.3 Sprawnos$¢ usuwania awarii urzadzen kolejowej infrastruktury drogowej oraz
zabezpieczenia ruchu kolejowego.

W toku kontroli przeanalizowano dokumentacije: — dzienniki D-831(dziennik ogledzin rozjazdow,
skrzyzowa torbw w jednym poziomie oraz wyrzutni pléz hamulcowych na gérkach
rozrzadowych) oraz ksiazki E-1758 (ksigzka kontroli urzadzen sterowania ruchem kolejowym na
przejezdzie kolejowym oraz wprowadzeniu i odwotaniu obostrzen) ze stacji zlokalizowanych na
ternie 5 IZ (Lodz, Siedice, Biatystok, Olsztyn, Poznan) obejmujace 19 okregdw nastawczych.

Usterki w roziazdach kolejowych

Na stacjach tych stwierdzono usterki lub przeszkody w dzialaniu w 1461 rozjazddw,
w tym réwniez powtarzajace sie, nieusuniete. W 956 rozjazdach, 4. w 65% ogblu, usterki
stwierdzono w trakcie komisyjnych badan technicznych, w 449 rozjazdach (31%} usterki
stwierdzono w innych (nie komisyjnych) badaniach technicznych, a tylko w 56 rozjazdach (4%)
usterki zostaly ujawnione w trakcie dokonywania codziennych ogledzin lub zostaly stwierdzone
przez pracownikow obstugujacych urzadzenia nastawcze, ktorzy np. nie mogli przetozy¢
zwrofnicy. W 9 okregach nastawczych, usterki w rozjazdach byly ujawniane dopiero w trakcie
komisyinych badar technicznych rozjazdow.

redni czas usuwania usterek w rozjazdach wynosit od usuwanych natychmiast
{1 usterka na stacji Dabrowa Bialostocka), przez 17 dni na stacjach Poznan Debiec (303 usterki)
i Oborniki Wikp. (196 usterek), do 19 dni na stacji Skierniewice /SkB (98 usterek). Ogdtem Sredni
czas usuwania usterek rozjazdoéw wynosit 10 dni, przy czym tylko 9% stwierdzonych usterek
zostato usunigtych niezwlocznie 1. w dniu ich ujawnienia. W skrajnym przypadku przez ponad
6000 dni nie byly usuniete usterki w rozjezdzie nr 2 na stacji Rebiszow a $redni czas trwania
usterek w niektdrych rozjazdach na stacjach linii kolejowej nr 274 Wroctaw Swiebodzicki —
Zgorzelec wynosit 1078 dni.
Usterki w urzadzeniach sterowania ruchem kolejowym

Na stacjach tych, w okresie objetym analiza, w ksigzkach E1758, odnotowane 2680 usterek
i przeszkdd w dziataniu urzadzen srk.

Sredni czas usuwania usterek na badanych stacjach wynosit prawie 11 godzin. Czas
usuwania niektérych (pojedynczych) usterek na nastawni SK1({Skierniewice) wynosit 255 godz.,
dia Gizycka - 504 godz., Poznan Debiec 336 godz.

Dla czesci usterek we wszystkich objetych badaniem ksigzkach E1758 nie podano przyczyn
ich powstania. Dla polowy nastawni nie ustalono przyczyny powstania 50 ~ 75% usterek.
Ponadto w przypadku 292 usterek (11 % wszystkich) nie odnotowano w ogole fakiu ich
usuniecia. Moze to oznaczaé, ze niektdre urzadzenia srk przez diugi, niemoziiwy do okreslenia
czas byly niesprawne i stwarzaly zagrozenie bezpieczenstwa ruchu paciagéw.
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e —————ctaralc W tych™ samych urzagzeniach:

Ustalone
nieprawidlowosci

Zaden z zapisow zawartych w ksigzkach E1758 dokonanych przez osoby nadzorujace
pracownikow obstugi technicznej Iub kontrolujace ich dziatania nie odnosit sig do braku zapisow o
usunieciu usterek, przyczyn powstania tych usterek, jak rowniez W|elokrotnosc| powstawania

Na nigktorych stacjach wystepowaly wielokrotnie powtarzajace sie usterkl tych samych
urzgdzen. Np. na stacji Poznan Debiec semafor W lub blok W uiegt usterce 46 razy, z czego w 27
przypadkach nie podano przyczyny powstania usterki, a na stacji Siedice semafor X1/2 lub
urzadzenia blokowe X1/2 ulegt usterce 38 razy, z czego w 36 przypadkach nie podano przyczyny
jej powstania.

Powtarzajace sfe usterki, nisjednokrotnie réwniez w niewielkich odstepach czasu, ktorych |

przyczyn nie byli w stanie ustali¢ lub usuna¢ miejscowi pracownicy obslugi technicznej, powinny
stanowi¢ przedmiot prowadzonych badan diagnostycznych. Tymczasem usterkowos¢ urzadzenh
srk nie byta wyznacznikiem dla planowania badan diagnostycznych.

Instrukcja obstugi przekaznikowych urzadzer sterowania ruchem kolejowym le-10 , ktora
zakresem merytorycznym obejmuje rowniez komputerowe pulpity nastawcze, nie zawiera
zadnych przepisobw okreslajgcych sposoby postepowania w przypadkach nieprawidlowego
dzialania lub uszkodzeh takich pulpitdw, w szczegolnosci postepowania ukierunkowanego na
zapewnienie bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Zadne postanowienia Instrukcji diagnostyki technicznej i kontroli okresowych urzadzen
sterowania ruchem kolejowym le-7, ani innej instrukcji obowigzujacej w PLK nie nakazujg
uwzgledniania w procesie planowania badan diagnostycznych urzadzen srk informaciji o stopniu
awaryjnosci urzadzen na poszczegéinych posterunkach technicznych, w szczegolnosci gdy
pracownicy obstugi technicznej nie sqw stanie okreslic przyczyny powtarzajacej sie usterki. -

(dowdd: akta kontroli, sfr. 562-600, §59-999)
W dzistalnosci PKP PLK S.A. w przedstawionym wyze zakresie stwierdzono, ze dzisfania
zwigzane z zapewnieniem sprawnego i bezpiecznego funkcjonowania rozjazdow kolejowych
i urzadzen stuzacych do sterowania ruchem kolejowym prowadzone byly w sposdb nierzetelny
{niezgodnie z zasadami okreSlonymi w instrukcjach). Niektore czynnosci przewidziane
w instrukcjach wewnetrznych nie byly wykonywane, lub wykonywane byly niezgodnie z zasadami
przewidzianymi w nich. Moglo to prowadzi¢ do zagroZenia bezpieczenstwu ruchu kolejowego.
Ustalono, ze:
1. Dopiero w trakcie badan technicznych stwierdzano takie usterki, jak np. wykruszenia [ub
peknigeia elementdw rozjazdow, brak smarowania elementow tracych w rozjezdzie, uszkodzenia

wskaznikéw zwrotnicowych lub brak przymocowania fgcznikéw szynowych w sieci powrotnej,

kiére to usterki wg postanowien § 3 Instrukcji o ogledzinach, badaniach technicznych
i utrzymaniu rozjazdow Id-4 powinny byé stwierdzone w toku ogledzin rozjazdow. Swiadezy to
0 nierzetelnosci dokonywania ogledzin rozjazdow.

2. Ujawniane usterki w rozjazdach usuwane byly ze znaczng zwloka, w niektorych przypadkach
rozjazdy z usterkami byly eksploatowane nawet przez okresy kitkuletnie. Wskazuje to na
nierzetelne wykonywanie obowiazkéw przez pracownikow odpowiedzialnych za utrzymanie
w nalezytej sprawnosci rozjazdow kolejowych.

3. Usterki w urzadzeniach srk w szeregu przypadkéw nie byly usuwane niezwlocznie - zwioka
w usuwaniu ich niesprawnosci dochodzita nawet do kilkunastu miesiecy. Pracownicy obstugi
technicznej urzadzen srk w niezadowalajacy sposéh dazyli do ustalenia przyczyn zaistniatych
usterek, nawet w przypadkach wielokrotnego wystepowania tej samej usterki. Brak ustalenia
przyczyn usterki oraz wielokrotnos¢ wystepowania takich samych usterek nie byta przedmiotem
zainteresowania 0sob sprawujgcych nadzor i kontrole nad stanem technicznym urzadzen,
a w szczegolnosci nie stanowita powodu do przeprowadzenia pozaplanowej diagnostyki tych
urzadzen.

4. Nie podawanie w ksigzkach E1758 przyczyn zaistnialych usterek w urzadzeniach byto
w Swietle postanowien § 17 ust. 12 Instrukgji le-7 oraz § @ ust 2 Instrukcji konserwaci,
przegladow oraz napraw biezacych urzadzen sterowania ruchem kolejowym fe-12, dziataniem
nielegalnym.

5. Nie bylo instrukeji obstugi urzadzen zainstalowanych w Lokalnych Centrach Sterowania.
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Ocena czastkowa

- Opisstan

fakiycznego

Najwyzsza Izba Kontroli negatywnie ocenia dziatalnoéé Spétki w zbadanym zakresie.
4.4 Czestotliwosé wyprawiania pociagéw na sygnaly zastepcze i podejmowane

__dzialania w celu ich ograniczania. R
~Syghal zastgpczy’ (kuIEJowy “sygnal stosowany do wydana Zezwolenia na dedQ w szczegolnych*'" T T

sytuacjach, m.in. kiedy nie ma mozliwosci podania zwyklego sygnalu zezwalajacego np.
z powodu awarii urzadzen srk). Uzycie sygnalu Sz, nie zalezy od ustawien innych urzadzen
sterowania ruchem. Stwarza to moZliwos¢ wystapienia zagrozenia bezpieczenstwa ruchu, przy
uzyciu sygnatu zastepczego mozna bowiem wyprawic pociag np. na zajety odcinek toru, co
normalnie uniemozliwilyby urzadzenia sterowania. Z tego powodu stosowanie sygnafu wymaga
szczegolnej ostroznosci.

-~ W wyjasnieniach podano, m. in., ze: W Centrali PKP PLK S.A., wiasciwe merytorycznie
Biuro Automatyki i Telekomunikacji Centrall nie prowadzi analizy czestotliwoéci wyprawiania
pociagéw na sygnaly zastepcze, gdyz bezposrednia analize przyczyn usterek powodujgcych
konsekwencje uzycia sygnaiu zastepczego przeprowadzajg jednostki organizacyjne - zespoty
utrzymania i konserwaciji urzadzen srk w sekciji eksploatacji (komodrka wykonawcza zaktadu linii
kolejowych), przy wsparciu zespotdw diagnostycznych oraz dzialow technicznych. Wigkszosé
usterek w urzadzeniach srk ma charakter jedrorazowy lub krotkotrwaty. Po przeanalizowaniu
przyczyn i ustaleniu $rodkéw zaradezych, usuwane sg w trybie roboczym silami wiasnymi
zaktadow linii kolejowych lub w formie robot zieconych firmom zewnetrznym. W sytuacji, gdy
usuniecie przyczyn prowadzenia ruchu na sygnaly zastepcze z winy urzadzen srk lezy poza
kompetencjami  zakladu  lini kolejowych, zaklad informuje o tym Biuro Automatyki
i Telekomunikacji Centrali Spotki. Zadania do realizacji celem rozwigzania problemu, w miarg
mozliwoéci finansowych oraz ogoinie przyjetej strategii inwestycyjnej PKP PLK SA, umieszczane
sg w planach remontowych i inwestycyjnych Spotki. Dla przykiadu, przedstawiono dokumenty
obrazujace dzialania podjete w celu usuniecia przyczyn prowadzenia ruchu na sygnaty zastepcze
na stacji Sandomierz i linii kolejowej nr 274 Wroctaw - Zgorzelec na odcinku Wroclaw -Jelenia
Gora.

, {(dowod: akta kontroli, str. 270-300)

Wg danych z tych dokumentow, m.in.:

a) W Sandomierzu podczas powodzi w maju i na poczatku czerwca 2010 r., woda z rozmytego
watu w Kotmierzowie zalata calg stacje kolejows. Uszkodzone w wyniku powodzi zewngtrzne
urzadzenia sterowania ruchem kolejowym (napedy zwrofnicowe, sygnalizatory, sie¢ kablowa)
i urzadzenia wewnetrzne (przekaznikownia urzadzen srk, urzadzenia zasilania awaryjnego,
urzadzenia zasilania) nastawni dysponujacej nie kwalifkowaly sie do remontu tylko do wymiany
na nowe. Aby prowadzic ruch kolejowy, w pazdziemiku 2010 r. pobudowano prowizoryczne
urzadzenia kluczowe z tablicg kluczy czynnych na nastawni dysponujacej oraz posterunku SKP2.
Zwrotnice zabezpieczono zamkami trzpieniowymi. Dla jazdy pociagdw po torach 1, 2, 9 i 11
uruchomiono na semaforach $wiatfa zabraniajgce oraz sygnaly zastepcze. Podstawg
prowadzenia ruchu bylo telefoniczne zapowiadanie pociggow.
W planach inwestycyjnych na lata 2010 - 2011 ujeta zostata modernizacja urzadzen srk i budowa
nowych urzadzen komputerowych. Decyzig z dnia 14 lutego 2011 r. Zarzad PKP PLK S.A. wydat
dyspozycje wstrzymania podpisywania umow na wykonanie prac zw1qzanych Z usuwaniem
skutkow powodzi.

W wyniku kontroli UTK sytuacji na stacji Sandomierz, wydana zostala decyzja Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego nr TO2-0211-01/2012 z dnia 31 lipca 2012 r., zgodnie z ktorg
nalezy przywrocit tacznosé zapowiadawcza, strzezenie przejazdow oraz zabudowat urzqdzenia
stk umozliwiajace prowadzenie ruchu po zorganizowanych drogach przebiegu | sprawne]
blokadzie liniowej do dnia 30 listopada 2012r.

W dniu 13 sierpnia 2012 r. Zarzad PKP PLK S.A., po zapoznaniu sig z Decyzja Nr TO2-0211-
01/2012 Prezesa UTK w sprawie stacji Sandomierz, polecit wdrozyé niezbedne dziatania do
realizacji ww. Decyzji UTK.

W $wietle wyjasnien przedstawionych przez: Dyrektora Biura Automatyki i Telekomunikacii
(IAT), Dyrektora Centrum Realizacji Inwestycji (CRI) oraz Dyrektora Biura Bezpieczenstwa (IBR),
w zwigzku z pytaniami skierowanymi do Prezesa Zarzadu, m.in.:
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- bezposrednio po powcdzi zostaly podjete dziatania umozliwiajace dorazne bezpieczne
prowadzenie ruchu pociagéw popizez zainstalowano ww. prowizorycznych urzadzen srk,

. zapewnigjace realizacje ww. funkgji (IAT)

dla odbudowy urzadzen srk na stacji w Sandomierzu obejmujace: ustalenie zakresu odbudowy
i zgloszenie planowanych robét w tym zakresie do odpowiednich Urzedéw - zgloszenia te staly
sig prawomocne w listopadzie 2010 r. Dalsze prace wstrzymane zostaly w zwigzku z dyspozycjg
podieta przez Zarzad PKP PLK S.A. na posiedzeniu 14 lutego 2011 r. o wstrzymaniu
podpisywania umdw na wykonanie prac zwiazanych z usuwaniem skutkow powodzi (CRI),
- ww. dyspozycja z 14 lutego 2011 r. o wstrzymaniu podpisywania uméw na wykonanie prac
zwigzanych z usuwaniem skutkéw powodzi wynikata z braku zaptaty wymagalnych naleznosci
Spotki przez Przewozy Regionalne Sp. z 0.0.{ (IAT),
- Biuro Bezpieczenstwa powolato zespét w celu przeprowadzenia postepowania wyjasniajacego
odnosnie realizacji nakazanych dzialan naprawczych a w dniach 06 - 16.08.2012r. zostalo
przeprowadzone postgpowanie  wyjasniajgce dotyczace nieprawidlowosci  wykazanych
w Wystapieniu TO2-520-10/LW/12 z 23 lipca 2012r.(IBR),
- na podstawie uchwat Zarzadu PKP PLK S.A. z 31.08.2012 r. zostato ogloszone i rozstrzygniete
postepowanie na wybor wykonawcy robét na stacji Sandomierz. Postep prac pozwala twierdzic,
Ze przywrocenie tacznosci zapowiadawczej oraz odbudowy urzadzen sterowania ruchem na
stacji Sandomierz nastapi w terminie 31.12.2012r. W zwiazku z niedotrzymaniem dla tych napraw
terminu okreslonego w ww. Decyzji Nr TO2-0211-01/2012 Prezesa UTK , PKP PLK S.A.
wystapita pismem do Prezesa UTK o zmiane terminu z dnia 30.11.2012r. na dzien 31.12.2012r.
wykonania obowigzkéw natozonych ww. decyzja (IAT).

(dowod: akta kontroli, str. 424-426, 434-435, 451-452, 454-456)
b) Odnosnie sytuacii linii kolejowej nr 274 Wroctaw - Zgorzelec na odcinku Wroctaw-Jelénia
Gora.
Wg opisu w programie inwestycyjnym z grudnia 2011 r. dot. medernizacii linii kolejowej nr 274 na
odcinku Wroctaw -Jelenia Gora, w zakresie odcinka od stacji Walbrzych Miasto do staji
Sedzistaw:  Kradzieze elementdw przytorowych uniemozliwiajg prawidiowe dziatanie urzadzen
i nie pozwalaja na wlasciwe wskazania na pulpitach nastawczych na posterunkach ruchu
w zakresie zajetosci torbw i rozjazdow. Kradzieze wymusily zastosowanie minimalnego
okablowania do szaf, ktore zapewnia jedynie wskazywanie przez semafory $wiatet czerwonych

i biatych (sygnaly zastepcze). W konsekwencji wjazdy i wyjazdy pociagéw odbywajg sie na.

sygnaly zastepcze. W ww. programie inwestycyjnym dla zapewnienia jazd pociagowych na
sygnaly zezwalajgce tylko po torach zasadniczych z prawidlowym dziataniem blokady linfowej,
zaproponowane zostalo zastosowanie nowoczesnych i sprawdzonych urzadzen, ktorych
konstrukcja m.in. powinna wplywaé ograniczajaco na uszkadzanie ich poprzez kradziez
elementow. Wnioskowane w ww. programie terminy i szacunkowe koszly realizacji
proponowanego zakresu: 2012 r. = 11,7 min PLN, 2013 r. - 4,4 min PLN. Wg przedstawionej
dokumentacji w Centrum Realizacji Inwestycji PKP PLK S.A. na przelomie sierpnia i wrzesnia
przygotowany byt wniosek do Zarzadu PKP PLK S.A. ¢ przyjecie uchwaly ws. finansowania
rewitalizacji urzadzer srk na odcinku Walbrzych Miasto - Sedzistaw na kwoty netto 2 min PLN
w2012r.i 5,2min PLN w2013 1.

W Swietle wyjasnien przedstawionych przez: Dyrektora Biura Automatyki i Telekomunikacii

(IAT) oraz Dyrektora Centrum Realizacji Inwestycji (CRI), w zwigzku z pytaniami skierowanymi do
Prezesa Zarzadu, m.in.;
- na wniosek CRI Oddziatu we Wroctawiu z grudnia 2011 r., w dniu 24.01.2012 r. podjeta zostata
uchwata Zarzadu PKP PLK S.A. ws. finansowania zadania: rewitalizacja urzadzen srk na odc.
Wathrzych Miasto — Sedzistaw. Dnia 24.04.12 r. podpisano umowe z wykonawca, kfbra powinna
byt zrealizowana do 03.1212 r. Z uwagi na ograniczone $rodki realizacja zadania
podstawowego objela rewitalizacje urzadzen srk tylke w torach giéwnych zasadniczych.
Zakonczenie calego zadania planowane jest na listopad 2013 r., poniewaz realizacia innego
zadania na linii kolejowej nr 274 {4j. tor 1 na szlaku Boguszow Gorce — Boguszéw Gorce Zachod
z terminem zakonczenia 28.06.2013 r. wymusza wzajemna koordynacje i umozliwia docelowy
montaz urzadzen przytorowych dopiero po zakonczeniu tych prac. {CRI)
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- wyjasniono, ze dewastacja infrastruktury na omawianym odginku linii kolejowej miala tak duze
rozmiary, Ze proste metody polegajace na uzupetnianiu skradzionych elementéw infrastruktury
~ nie dawaly rezultatow. Uzupetniane elementy byly natychmiast ponownie kradzione. W zwiazku

- = 7 powyszym podigto-decyzie-o-zabudowie-urzadzet- kbrych-konstukcia- -uzyte materialy- -

powoduja, Ze sg cne mnigj narazone na kradzieze i dewastacje (IAT).
(dowdd: akta kontrofi, str. 424-426, 452-453)
Ww. sytuacje wymienione w pkt a i b powodujg koniecznosé diugotrwatego (ponad 2 letniego
— pkt ai ok. rocznego - pkt b) stosowania przez dyzumych ruchu sygnaiéw zastepczych.

W informacji przedstawionej w pidmie RK Zwigzku Zawodowego Dyzumych Ruchu PKP zn. RK
ZZDR PKP 147/10/2012 z 26.10.2012 r. adresowanym do kontrolujgcego, m.in.: ,

... Specjalna. organizacja ruchu pociagéw prowadzona w ramach prac remontowych a takze
w wyniku noforycznie wystepujacych | powtarzajacych sie usterek urzgdzen sterowania rucherm
kolejowym - jest w wielu punktach sieci zjawiskiem tak czestym i permanentnym, Ze procedury
majgce mie¢ zastosowanie fylko w sytuacjach wyjatkowych, rzadkich - spowszednialy i stafy sig
Zwyklym sposobem codziennego prowadzenia ruchu pociggow. ..Tufaj najbardziej moina
dostrzec efekly zmian zachowania pracownika obstugujacego System, kiedy przez kitka lat
personel obsfugi musi funkcjonowaé w wykraczajgcym ponad codzienny rytmie pracy
wymagajacym bardzo wzmozonej uwagi i czujnosci ze wzgledu na wystepujgce zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu pociagow. ...Niezaprzeczalne jest, Ze w frybie pracy awaryjnej - jazd na
sygnaly zastepcze wzmozenie uwagi dyzumego ruchu jest kilkakrotnie wigksze niz w frybie
normalnym, jesli taka forma pracy jest wymuszona przez caly dyZur, przez kilkadziesigt miesigcy,
to fatwo ocenié, kfo staje sig najstabszym ogniwem w calym procesie majgcym zapewnic
bezpieczeristwo ruchu kolgjowego. ..”

Wg opisanych przykladdw:

- dla jazd realizowanych w sytuacji prawidtowo dziatajacych urzadzen przekaznikowych srk, dla
wyprawienia pociagu na sygnat zezwalajacy na semaforze wystepujg 4 grupy czynnosci,
a podanie sygnatu zezwalajacego uzaleznione jest od urzadzen srk konfrolujgcych m.in. ¢zy tor
dla ktorego ma by¢ podany sygnat jest wolny dia jazdy pociagu oraz czy droga przebiegu
{zwrotnice ) ustawiona jest prawidtowo,.
- dla jazd realizowanych w sytuacji awaryjnej, przyjecie - wyprawienie pociagu na sygnat
zastepczy na semaforze wystepuje 10 grup czynnosci, a podanie sygnatu zezwalajacego
uzaleznione jest tylko od wzrokowego ustalenia przez dyzurnego ruchu m.in.. czy tor dla ktorego
ma by¢ podany sygnat jest wolny dla jazdy pociggu i czy droga przebiegu {zwrotnice ) ustawiona
jest prawidiowo.

(dowad: akta kontroli, str. 429-430)

Zgodnie z dyspozycjg Czlonka Zarzgdu -Dyrekiora ds. utrzymania infrastruktury oraz Cztonka
Zarzadu - Dyrektora ds. eksploatacji, od 2 miesiecy Biuro Automatyki i Telekomunikaciji Centrali
przedklada wyzej wymienionym czionkom Zarzadu sprawozdania miesieczne dotyczace
awaryjno$ci, kradziezy i dewastacji, usterek poburzowych, opdznien pociagow, brakow
elektromagnesow SHP, jak rowniez posterunkow, na ktorych odbywajg sig jazdy na sygnat
zastepczy SZ. _

Raporty dotyczace: uszkodzen w systemach (urzadzeniach) srk, uszkodzen elementow
(podzespotéw urzadzen) srk, awaryjnosci urzadzen ASR, awaryjnosci elementw urzgdzen
detekcji standéw awaryjnych taboru (dsat), poburzowych usterek srk, fworzone sg co miesiac na
potrzeby Biura Automatyki i Telekomunikacji Centrali Spétki, od kilku fat w zmiennej formie (od
2010 r. forma stata).

Wprowadzone od czerwca 2012 r. raporty: jazda na ,sygnat SZ', brak elektromagneséw
SHP przygotowywane sg w cyklach miesigcznych.

(dowdd: akta kontroli, str. 270-271)
Stosowana w zwigzku z awariami  urzadzen srk procedura z zastosowaniem sygnatu SZ, ff.
procedura o najnizszym stopniu technicznej ochrony bezpieczenstwa ruchu pociagdw, zwigksza
zagrozenie wystapienia wypadkow kategorii 03 (wyprawienie, przyjecie lub jazda po niewlasciwie
utozonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga urzadzen srk) i jak
podano we wczesniejszej czgsci wystgpienia byla przyczyng szeregu wypadkow tej kategorii.
‘W 2011 r. wypadkéw tej kategorii bylo siedem, co stanowilo 7,1% caloéci wypadkdw z winy
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PKP PLK S.A. natomiast w okresie 9 m-cy 2012 r. wypadkow tej kategorii bylo cztery, co
stanowito 8,3% calosci wypadkow z winy PKP PLK S.A.

. Nalezy rowniez wskazat, Zze w czasie stosowania procedury sygnatow zastepczych
—3arca 2012 okt W ‘miejScowosci Chatiipki- w poblizi- Szczekocin zderzyly sig dwa —

pociggi pospieszne, co bylo jedng z najwiekszych katastrof kolejowych w Polsce.
W dziafainoct kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie stwierdzono
nastepujace nieprawidlowosci:
1. Nieusuwanie (przez ponad 2 lata na stacji Sandomierz i przez ponad 8 miesiecy na odcinku
Wroctaw - Jelenia Gora) awarii podstawowych urzadzen srk, powodujacych konieczno$é
diugotrwatego stosowania procedur z zastosowaniem sygnatow SZ.
2. Wy stanu z niniejszej kontroli w PKP PLK S.A. nie ustalono jeszcze, kiedy przewidywana jest
realizacja decyzji o zabudowie urzadzen, ktdre bedq mniej narazone na kradzieze i dewastacje,
na odcinku Watbrzych Miasto - Sedzistaw.
3. Z miesiecznym opoznieniem w stosunku do terminu wyznaczonego przez Prezesa UTK
Decyzjg Nr TO2-0211-01/2012 z dnia 31 Ilpca 2012 r., przewidywana jest naprawa urzadzefi srk
na stacji Sandomierz.
Najwyzsza Izba Kontroli ocenia negatywnie dziatalnosé Spotki w powyzszym zakresie,
W zwigzku z ww. nieprawidlowosciami datyczacymi dlugotrwatego nisusuwania awarii urzadzen
srk, powodujgcymi koniecznosé diugotrwalego stosowania procedur z zastosowaniem sygnatu
Sz, ti. procedury o najnizszym stopniu fechnicznej ochrony bezpieczefistwa ruchu pociagow,
zwiekszajacej zagrozenie wystapienia wypadku.
4.5 Wdrazania systemu ERTMS -
Wg danych z raportu o stanie urzadzen srk i detekcji stanéw awaryjnych taboru w 2011 r.
sporzadzonym przez Biuro Automatyki i Telekomunikacji Centrali PKP PLK S.A., m.in.; Spotka
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A jako podmiot odpowiedzialny za wdrozenie systemu ERTMS
(Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kokgjowym) w Polsce realizuje projekty implementacii
systemu ETCS i GSM-R wspéffinansowane przez Unie Europejska w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIS) i Funduszu TEN-T (Transeuropejska Sieé
Transportowa). W zakresie tym realizowane byly prace badawczo - rozwojowe zwigzane
z wdraZaniem systemu ERTMS/GSM-R oraz projekty inwestycyjne.

{dowod: akta kontroli, str. 231-235)

W swietle przedstawionych danych (wg stanu z poczatku grudnia 2012 r.), stwierdzono, ze:

a) Prace badawczo - rozwojowe zwigzane z wdrazaniem systemu ERTMS/GSM-R
(wspdffinansowane z programu TEN-T), a wymienione w Raporcie o stanie urzadzen srk
[ detekcji stanéw awaryjnych taboru w 2011 r, sporzadzonym przez Biuro Automatyki
i Telekomunikacji Centrali PKP PLK S.A., zakonczyly sie w terminie obowiazywania decyzji
finansowey, fj. do 30 czerwea 2011 r.

b) Realizowane zadania inwestycyjne, zwigzane z wdrazanisem systemu ERTMS na sieci PKP
PLK S.A., sg czescig zadan ujetych w projekcie Narodowego Planu Wdrazania Europejskiego
Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym ERTMS (NPW), ktéry zostat przyjety na posiedzeniu
Rady Ministrow 6 marca 2007 r. Natomiast prace badawczo - rozwojowe, z uwagi na
zaawansowanie techniczne systemu ERTMS, stanowig dla PKP PLK S.A. niezbedne wsparcie
techniczne. Strona polska dopiero zaczyna wdrazac ten system i nie zdobyla jeszcze
doswiadczen eksploatacyjnych. W zwiazku z powyzszym nalezy zalozy¢, Zze wraz ze wzrostem
skali wdrozenia systemu ERTMS beda opracowywane kolejne prace badawczo - rozwojowe.

¢) Wdrazanie systemu ERTMS planuje sie przede wszystkim na korytarzach, wskazanych
w Decyzji Komisji z 25 stycznia 2012 r. w sprawie techniczne] specyfikacji interoperacyjnosci
w zakresie podsystemow ,Sterowanie" Transeuropejskiego Systeru Kolei 2012/86/UE.
Wiw Decyzja Komisji powstala na bazie Narodowych Planéw Wdrazania systemu ERTMS dla
poszczegolnych krajow UE.

Projekt i zabudowa systemu ETCS poziom 1 na odcinku linii kolejowej E65, CMK, Grodzisk
Mazowiecki - Zawiercie" (TEN-T 2009-PL-60151-P). W pazdzierniku zostaly zakoriczone
W calosci prace budowlane. Trwa proces certyfikacji podsystemu ETCS poziom 1, ktérego
zakonczenie przewidywane jest w marcu 2013 r. Po zakonczeniu certyfikacji PKP PLK S.A.
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' "‘) podpisanie umowy w grudniu 2012 r.

wystapi do UTK o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacii tego podsystemu strukturalnego
zgodnie z Ustawa, o transporcie kolejowym.
W ramach projektu POIIS 7.1-15.1 pn.. ,Modenizacja linil kolejowej E30, etap II. Pilotazowe

o e e yydrozenie-ERTMS/ETES +ERTMS/GSM:R-w-Polsce na-odcinku-Legnica -Wegliniec —-Bielawa- - -~

Dolna", w czesci ETCS poziom 2. dia urzadzen przytorowych miin. dokonano zabudowy
urzagzen w terenie, prowadzone sg przez wykonawce testy wewngtrzne i przygotowania do
rozpoczecia testow funkcjonalnych. Dla urzadzen pokiadowych prowadzone g prace projektowe.
W zakresie GSM-R zakonczono zabudowe urzadzen w terenie, trwajq przygotowania do
uruchomienia systemu i rozpoczecia testow, ktdre polwierdzg prawidiowg prace systemu
i przygotowanie do udostepnienia dla system ETCS. Planowana data zakonczenia realizacji
projekiu 20.03.2014 roku.

W ramach projektu POIiS 7.1-1.4 pn.; ,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 trakeyjnego trwa zabudowa urzadzen detekeji standw awaryjnych taboru DSAT.
W fazie projekiowej znajduje sie realizacja 33 uméw przylaczeniowych dia kabin i podstacii
trakcyjnych. W dniu 21 listopada uzyskano zgode Ministerstwa Finansdw na podpisanie umowy
dla zadania: ,Projekt i zabudowa systemu ERTMS/ETCS poziom 2 i ERTMS/GSM-R wraz
z urzadzeniami sterowania ruchem kolejowym warstwy nadrzednej dla 8 LCS-Ow na linii
kolsjowsj E - 65 Warszawa - Gdynia". Spelniono warunki formalno-prawne umozliwiajace

(dowad: akta kontroli, str. 496-497)

Poza ww. zadaniami system ERTMS planowany jest do wdrazania w 7 zadaniach
inwestycyjnych realizowanych w ramach POIS w latach 2013-2015.

Zgodnie z pkt. 7.3.24. Decyzji Komisji 2012/88/UE, w miarg postepu prac
modernizacyjnych, system bedzie wdrazany na kolejnych liniach modernizowanych ze $rodkow
pomocowych UE. Podane terminy zakoriczenia inwestycji sg zgodne z przyjetymi w WPIK
i POIIS.

d) Wg informacjj PKP PLK S.A:: Tempo wdrazania systemu ERTMS jest zwigzane
bezposrednio z modemizacjami linii kolejowych w korelacji z Decyzjq Komisji z 25 stycznia 2012
r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnoéci w zakresie podsystemow ,Sterowanie”
Transeuropejskiego Systemu Kolei 2012/88/UE. PKP PLK S.A. czyni wszystko, aby w system
ERTMS byly w pierwszej kolejnosci wyposazone korytarze wskazane w Decyzji Komisfi
2012/88/UE. Zgodnie z NPW ,...Zasadnicze bariery we wdrazaniu systemu ERTMS/GSM-R to
bariery finansowe. Zasadnicze bariery we wdrazaniu systemy ERTMS/ETCS fo bariery
techniczne i bariery finansowe. System ERTMS/ETCS moze byé wdraZany wylacznie na liniach
caloéciowo zmodemizowanych w Zzakresie sterowania. Taka modemizacia w wigkszoSci
przypadkow musi by¢ poprzedzona zmianami ukfadu torowego. Diafego fez wdrazanie
ERTMS/ETCS musi by¢ realizowane jako ostatnia faza modernizacyi linii kolejowych...".

Na liniach nieprzewidzianych do modemizacji rozwaza sie zabudowe systemu ERTMS/ETCS
poziom 1.”
' (dowdd: akta kontroli, str. 491-495)

Ustalone W dziatainosci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie nie stwierdzono

nieprawidtowosci nieprawidlowosci.
Najwyzsza izba Kontroli ocenia pozytywnie dziafania Spotki w badanym obszarze.

Ocena czastkowa 5. Pisma ZZDR PKP dotyczace probleméw w pracy dyzurnych ruchu kierowane

do Prezesa Zarzadu PKP PLK S.A.

Opis stanu Zwigzek Zawodowy Dyzurnych Ruch PKP (ZZDR PKP) wystosowat do p. Z. Szafrafiskiego b.
faktycznego Prezesa Zarzadu PKP PLK S.A. m.in. 7 nastepujacych pism, dotyczacych problemow w pracy
dyzumych ruchu: SI ZZDR PKP 15/02/J0/12 z 16.02.2012 r, SI ZZDR PKP 81/J0/12/11
z 8122011 r, RK ZZDR PKP Nr187/TS/08/2011 z 1.08.2011 r, RK ZZDR PKP
Nr176/TS/06/2011 z 30.06.2011 r.,, S! ZZDR PKP 11/HR/I02/11 z 17.02.2011 r., SI ZZDR PKP

66/J0/09/10 z 29.09.2010 r., SI ZZDR PKP 07/J0/01/09 z 21.01.2009 r. _
{dowdd: akta kontroli, str. 457-472)
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Odpowiedzi udzielone zostaty na 4 z ww. pism. Kwestie poruszone w pismie Sl ZZDR PKP
66/J0/09/10 z 29 wrzednia 2010 r. zostaly oméwione na spotkaniu zorganizowanym

_ Z przedstawicielami ZZDR PKP przy udziale Prezesa Zarzadu PKP PLKS.A. o ,
—W-przypadku~pisma S| ZZDR PKP-07/J0/01/09z 21:01.2009 r.; przedstawiona-dokumentacja™ — — -

wskazuje, ze dzialania ze strony PKP PLK S.A. zostaly zatrzymane sig w lufym 2009r. na etapie
przygotowywania w Spdlce zespotu roboczego w tematach okreslonych w ww. pismie ZZDR
PKP. W ww. pismie S| ZZDR PKP 07/J0/01/09 wskazywano m.in., ze dyZzumi ruchu w wielu
przypadkach wykonuja swoje czynnosci w ograniczonych obsadach a jednoczesnie docigzani sg
dodatkowymi czynnosciami nie zwigzanymi z podstawowym zakresem ich obowigzkow 1.
prowadzeniem ruchu pociggow. W piémie tym wnioskowano o: zorganizowanie w terminie
uzgodnionym w trybie roboczym spotkania z przedstawicielami Spotki w celu ustalenia zasad
weryfikacji podjetych przez Kierownictwa wielu Zaktadow Linii Kolejowych decyzji o przejmowaniu
niektorych czynnodci od innych spblek oraz  zweryfikowania i uaktualnienia KJP (Katalog
Jednostek Pracy) o czynnoSci, kidrych ten nie przewiduje, a ktére sa wykonywane i nie
przyjmowane w wyliczeniach obcigzenia pracq posterunkéw techniczno ruchowych, co powoduje
znaczne zafalszowanie wynikow.

W odniesieniu do pisma S| ZZDR PKP 81/J0/12/11 z 8.12.2011 r. Biuro Eksploatacji Centrali
ne udzielalo odpowiedzi, natomiast tematyka pisma zostala wigczona do pakietu
propozycji aktualnie opracowywanych zmian w Instrukcii Ir-1 (R-1).

W ww. pisSmie ZZDR wnioskowaly po raz kolejny o wykreslenie z tresci Instrukcji Ir-1 (R-1)
zapisow § 7 ust. 11, w treéci projektu poprawki do Ir-1 wykreslenie zapisow w § 7 ust. 24, 26 i 27.
Wg uzasadnienia do ww. wniosku, m.in.:, Pomimo kitkukrotnego poruszania sprawy obarczania
pracownikow posterunkow techniczno ruchowych dodatkowymi czynnodciami nie majgcymi nic
wspoinego z prowadzeniem ruchu pociggow, nic w tej sprawie ze sirony pracodawcy Sie nie
dzieje a rozwiazanie nawarsiwigjgcego sie problemu odsuwane jest w czasie. W zwigzku
Z powyZszym przypominamy nasze uzasadnienie zawarte w pismie RK ZZDR PKP 206//0/08/11
Z 8.09.2011 r. adresowane do Pana A. Massela podsekretarza stanu w Mi , kibre rowniez
skierowane bylo do Pana Prezesa.

..Pracownicy posterunkbéw techniczno ruchowych (dyZumi ruchu, nastawniczowie,
Zwrotniczowie) w ostatnim dziesiecioleciy zostali obarczeni niemal wszystkim co sie dalo i co
Jjeszcze kitka lat wstecz bylo wykonywane przez innych pracownikéw wspdlpracujgcych z nimi fub
im podleglych. Do tego cefu nagminnie i z peing premedytacja wykorzystywany jest zapis § 7 ust,
11 Instrukeji Ir-1. Naduzywanie przez zwierzchnikow stuzbowych zapisu § 7 ust. 11 Instrukcji Ir-1
doprowadzito do- bardzo niebezpiecznej sytuacji gdzie obowiazki na posterunku (nastawni)
wykonywane do niedawna w kilkuosobowej obsadzie ohecnie s§ wykonywane przez jednego
pracownika - dyZurmego ruchu, nastawniczego lub zwrotniczego. W wielu przypadkach dzieje sie
tak na liniach, na ktérych praca przewozowa nie ulegla zmnigjszenit a wrecz w ostatnim okresfe
czasu wzrosla...

Jesli wzigé pod uwage fakt, Ze na wielu liniach dyZumi ruchu pracujg w stanie permanentnego
zamkniecia i to przez okres od kitku miesigcy do kitku laf, bez zwiekszenia na okres robdt obsady,
bez cofniecia nierealnych i niewykonalnych w wielu syfuacjach czynnosci, to nafoZenie na tych
ludzi dodatkowo kolgjnej czynnosci nie tytko nie poprawi stanu bezpieczenstwa na polskich

forach ale wrecz go pogorszy.”
(dowod: akta kontroli, str. 461-462, 473-486)
W odpowiedzi na zapytanie postawione w pismie ZZDR PKP z 30.08.2012 r. co nalezy
rozumie¢ pod pojeciem ,okreg zwrotnicowy", Biuro Eksploatacji w PKP PLK S.A. w piémie
Nr 1ES1-7202-10/12 z 16.10.2012 przedstawito odpowiedz o tresci: ,Pojecie ,okregu
zwrotnicowego” nie zostalo do chwili obecnej zdefiniowane w rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury z dni 8 lipca 2005r.w sprawie ogdinych warunkow prowadzenia ruchu kofejowego
i sygnalizacji (Dz.U. z 2005 r. Nr 172, pdz. 1444 z pézn. zm.), co nie pozwala na wprowadzenie
tej definicji w przepisach wewnetrznych spotki. Jednoczesnie nadmieniamy, Ze w fym temacie
prowadzone juz byly wczednigjsze rozmowy ze Zwigzkami Zawodowymi Maszynistow celem
okreslenia tego pojecia w rozporzadzeniu; w zwiazku z powyZszym na obecng chwife proponu-
Jjemy postugiwac sig tym terminem, ale bez koniecznoéci jego definiowania.”
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Pojecie ,0kreg zwrotnicowy" wystepuje m.in. w przepisach: § 31 ust. 8, § 65 pkt 3, § 66 ust
3 ww. rozporzadzenia.
W swietle informacji przedstawionej na zapytania kontrolujacego, m.in.. Biuro Eksploatacji

-~ ——Centrali-Spoiki-nie-informowato-Ministerstwa—Transportu,- Budownictwa-i- Cospodarki-Morskiej—

(wezesniej Ministerstwa Infrastrukiury) o braku zdefiniowania pojecia ,okregu zwrotnicowego”
w ww. fozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z 8 fipca 2005 r. oraz ze: ww. Biuro stoi na
stanowisku, Ze brak zdefiniowania pojecia ,okregu zwrotnicowego" nie stanowi, a tym bardzief nie
powoduje sytuacji, zagrozenia dia bezpieczeristwa ruchu kolejowego.

{dowod: akta kontroli, str. 487-490)

W dziatalno$ci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyZej zakresie stwierdzono
nastepujace nieprawidiowosci:

1. Diugotrwale utrzymywanie w stanie nierozstrzygnietym wnioskéw ZZDR dotyczacych
problemu  obarczania pracownikéw posterunkéw techniczno  ruchowych  dodatkowymi
czynno$ciami nie majacymi nic wspdlnego z prowadzeniem ruchu paciagow, w tym: brak reakcji
na wnioski przedstawione w tym zakresie w ww. pismie z 21.01.2009 r. natomiast wnioski w ww.
zakresie z pisma z 8.12.2011 r. (wczesniej przedstawione w pismie z 8.09.2011 r.) wg stanu
z ninigjszej kontroli (3.12.12 r.), tj. po ok. roku od ich przestania do Spolki znajdowaty sig
w pakiecie propozycji opracowywanych zmian w Instrukeji -1 (R-1).

2. Nieprzekazanie do wiasciwego merytorycznie ministerstwa problemu braku definicji okregu
zwrotnicowego uZywanego w  przepisach rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
8 lipca 2005 r.w sprawie ogolnych warunkow prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz.U.
z 2005 r. Nr 172, pdz. 1444 z pdzn. zm.), co bylo przedmiotem pytania w pismie ZZDR PKP
z30.08.2012r.

Najwyzsza |zba Kontroli ocenia pozytywnie pomimo stwierdzonych nieprawidtowosci d2|aian|a
Spétkiw badanym cbszarze.

6. Czynnosci audytowe i kontroine w PKP PLK S.A. odnoénie zagadnlen brk,
w tym audytow wewnetrznych SMS.

6.1. Audyt wewnetrzny SMS

Zadania obejmujgce m.in. planowanie i przeprowadzanie audytow wewnetrznych Systemu
Zarzadzania Bezpieczehstwem (SMS) i kontroli wewngtrznych w zakresie SMS oraz nadzor nad
realizacjg wnioskéw z nich wynikajacych, nalezg do Biura Bezpieczenstwa (IBR) - §16a Reg.
Organizacyjnego Centrali PKP PLK S.A. z dnia 15 grudnia 2010 r. Biuro to utworzono
w strukiurze organizacyjnej Centrali PKP PLK S.A z dniem 1 stycznia 2011 r. uchwalg
Nr 617/2010 Zarzadu PKP PLK S.A. z dnia 15 listopada 2010 r.. Wczesniej w strukturze
organizacyjne] Centrali Spétki funkcjonowal Glowny Inspektorat Bezpieczenstwa Ruchu
Kolejowego wehodzacy w sklad Biura Eksploatacii, do zakresu dziatania, kibrego nalezalo m.in.
opracowanie, wdrozenie i doskonalenie systemu zarzadzania bezpieczefistwem w Spbtce (§16
Regulaminu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A Centrala z1.10.2010r.)

Procedura SMS-PD-02 Audyty Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem PKP PLK S.A.
wprowadzona zostala 21 czerwca 2010 r. Procedura ta okreslata tryb planowania
i przeprowadzania planowych oraz pozaplanowych audytéw wewngtrznych SMS w PKP
PLK S.A., stuzacych ocenie czy: dziatania jednostek organizacyjnych PKP PLK S.A. byly zgodne
z przepisami i wymaganiami dotyczacymi bezpieczehstwa systemu kolejowego, ustanowiony
SMS byt skutecznie utrzymywany i doskonalony, krajowe i wspblne wskazniki bezpieczenstwa
(CSI) byly utrzymywane, a metody oceny bezpieczehstwa (CSM) byly stosowane oraz czy
ustanowiony program poprawy hezpieczenstwa ruchu kolejowego PKP PLK 5.A. byl realizowany.
Procedura obejmowala wszystkie jednostki organizacyjne PKP PLK S.A. ktorych dziatania
zwiazane byly z zapewnieniem bezpieczenstwa systemu kolejowego 1 prawidiowym
funkcjonowaniem SMS.

Procedura ta stanowita m.in., Zze podstawa realizowania audytoéw jest ramowy roczny plany
audytow opracowany z podziatem na poszczegoine miesiace. Powinien on zawieraC zakres
podmiotowy, 1. jednostki organizacyjne do audytowania w poszczegdinych miesigcach oraz
przedmiotowy 1. okreslone elementy SMS planowane do audytowania. Ramowy plan audytow
podlega zatwierdzeniu przez cztonka zarzadu PKP PLK S.A. wlasciwego ds. SMS na wniosek
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dyrektora IBR. Audyty SMS przeprowadzane powinny by¢ przez audytordw i ekspertow
technicznych bedacych pracownikami IBR.

- Osoby wyznaczone do przeprowadzania audytow powinny mie¢ ukonczone kursy dia audytorow
wewnetrznych-ds—SMS-i-legitymowaé-sie-znajomoscia-przepiséw-i-wymagan-dotyczacych-SMS- -

PKP PLK S.A. Powinny posiadac wyksztalcenie wyZzsze i staz pracy 3 lata lub srednie i staz
pracy — 5 lat w transporcie kolejowym. Osoby wyznaczone do przeprowadzania audytow
zagadnien technicznych, oraz eksperci techniczni, powinni posiada¢ wyksztatcenie wyzsze lub
srednie techniczne oraz legitymowac sie znajomoscia przepisow | wymagan technicznych
dotyczacych okresione] dziedziny. W przypadku oséb z wyksztatceniem wyzszym wymagany byt
S-letni staz pracy, a w przypadku osob z wyksztalceniem $rednim 10-lstni staz pracy w okreslone
specjalizacji w transporcie kolejowym. W dniu 14 wrzeénia 2011 r. w PKP PLK S.A. wydano
wersie 2 procedury SMS-PD-02: Audyty Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem. Zmiany
dokonane w odniesieniu do wersji 1 procedury dotyczyly spraw porzadkowych (m.in. zmiana
Glownego Inspektoratu Bezpieczefistwa Ruchu Kolejowego na Biuro Bezpieczenstwa,
aktualizacja osoby zatwierdzajacej, aktualizacja normy, poprawki stylistyczne i interpunkeyjne).

W roku 2011 w PKP PLK S.A. nie byly przeprowadzane audyty wewnetrzne SMS przez
IBR. Wykonywanie audytéw planowano na 2012 r. Do dnia 22 pazdziemika 2012 r. audyty takie
nie byly wykonywane.

W Zlozonym wyjasnieniu dotyczacym nie wykonywania audytow w latach 2011-2012
dyrektor Biura Zarzadu PKP PLK S.A. wyjasnila, ze:, Lafa 2011 - 2012 byly, zgodnie z koncepcjg
ustalong przez Wiceprezesa Zarzgdu - Dyrektora ds. strategii i rozwoju, przeznaczone do
prakiycznego wdrazania SMS oraz zapoznania pracownikéw Spotki z nowym podejsciem UE do
tematyki bezpieczenstwa na kolei. W 2011 r. trwaly prace koncepcyjne nad organizacjq audytu
wewnelfrznego SMS w Spblce oraz doborem kadry. Nastepnie kandydaci uczestniczyii
w naradach wewnetrznych, ktorych celem bylo miedzy innymi poszerzenie wiedzy w zakresie
dokumentacfi SMS oraz nowego podejécia do problematyki bezpieczefistwa, w zwigzku
Z obowigzujacymi regulacjami unijnymi. Biuro Bezpieczeristwa postanowifo, wychodzac
naprzeciw potrzebom realizaci zadan audyfowych w 2012 1. przeprowadzi¢ szkolenia
pracowrnikow, uprawniajgce fe osoby do przeprowadzania audyiow w zakresie Systemu
Zarzadzania Bezpieczenstwem SMS. Z uwagi na diugotrwalq procedure wyboru jednostki
szkolgcej oraz wakacyjny okres urfopowy, szkolenia dla audytoréw zostaty przeprowadzone
w lipcu i paZdziemiku br. (2012 1)

W roku 2012 (w lipcu i pazdzieriku) przeprowadzono szkolenia 34 pracownikow IBR.
Tematyka szkoleri obejmowata: podstawowe wymagania prawne dotyczace SMS, ogoine zasady
dotyczace audytowania, praktyke prowadzenia audytow wewnetrznych SMS (studia przypadkow,
¢wiczenia audytorskie z zakresu formutowania niezgodnosci, dziatain  korygujacych,
i zapobiegawczych, zalozenia doskonalenia SMS za pomoca audytow).

Wg przedstawionych danych, znajdujace sie w strukiurze organizacyjnej Centrali PKP
PLK S.A. Biuro Kontroli i Audytu Wewnetrznego ((KA) w 2011 r. w ramach wykonywanych
audytow przeprowadzito m.in. 3 audyty w obszarach zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu
kolejowego. Dotyczyly one: procesu ochrony czesci sktadowych infrastruktury kolejowej istotnych
dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego; nadzoru nad realizacja inwestycji i zapewnieniem
wymagane] jakosci, certyfikacja materiatow i urzadzen dla projektow wspétinansowanych przez
UE; procesu przygotowania zamknie¢ torowych dla potrzeb inwestycyjnych w rozktadzie jazdy.

Na pytanie kontrolera skierowane do dyrektora IBR czy IBR posiada informacje
0 przeprowadzonych przez IKA audytach i wnioskach sformutowanych po ich przeprowadzeniu
oraz czy | jak zostaly one wykorzystane - dyrektor IBR poinformowal, Zze: "Biuro Bezpieczefistwa
ofrzymuje od Biura Audytu i Konfroli sprawozdania z audytéw w przypadku istnienia zalecen do
realizacji przez Biuro Bezpieczefstwa lub na kazdorazowa prosbe Biura Bezpieczenstwa.
W przypadku ujawnienia w sprawozdaniu zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego. IBR
podejmuje czynnosci w zaleznoéci od waznosci problemu.” Stwierdzono, Ze:
- IBR nie przekazano sprawozdania Nr IKA3a-0942-16/11 z audytu procesu wnioskowania przez
Przedsigbiorstwo Napraw Infrastruktury Warszawa do PKP PLK S.A. o udzielanie zamknigé
torowych, przeprowadzonego w dniach 25.08 — 20.09. 2011 r. Audyt ten uznany zostal przez
PKP PLK S.A. za zwigzany z bezpieczenistwem ruchu kolejowego.
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- Reguiamin organizacyjny Centrali PKP PLK S.A. nie obligowat IKA do przekazywania
sprawozdan/informaciji o przeprowadzonych kontrolach/audytach dotyczacych

. bezpieczehstwa ruchu do IBR.
“—IBR ~i~IKA™ riie konsultowcuiy n:-ﬁatyki —p“ dzanych dudytow dolyczqcych'—sprawa-—- -

bezpieczenhstwa.
IKA podporzadkowane bylo Prezesowi Zalzqdu, a IBR - od 3 lipca 2012 r. Czlonkowi

- Zarzadu — dyrektorowi ds. eksploatacji - w okresie wezeniejszym IBR podporzadkowane byio

Wiceprezesowi Zarzadu - Dyrektorowi ds. strategii i rozwoju.

(dowdd: akta kontroli, str. 75-77 rocznego raportu ws. bezpieczenstwa za 2011 r., 601-642, 858)
W dzialainosci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie stwierdzono
nastepujace nieprawidtowosci
1. Niewykonywanie przez IBR zadan w zakresie audytow SMS w latach 2011 - 2012.

2. Nieprzygotowanie od strony kadrowej, przez ok. 20-22 miesiecy od utworzenia IBR, do
realizacji zadarh tego Biura w zakresie audytow SMS - szkolenie pracownikéw do wykonywania
tych zadan przeprowadzono dopiero w lipcu i pazdziernku 2012 .
2. Nieprzekazywanie informacji pomiedzy KA i IBR o wykonywanych audytach i kontrolach
majgeych zwiazek z brk.
Najwyzsza fzba Kontroli acenia negatywnie daa’:ainosc Spotki w zbadanym zakresie w zwigzku
Z ww. nieprawidiowosciami.
6.2 Dzialania kontrolne.
Procedura SMS-PD-06: Dziatania kontrolne wydana zostata w PKP PLK S.A. 22 czerwea 2010 r.
Procedura ta okresla zasady i trybu przeprowadzania kontroli instytucjonalnej zwigzane]
z bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz funkcjonowaniem SMS w PKP PLK S.A. w zakresie:
wykrywania zaniedban i nieprawidtowosci w funkcjonowaniu konfrolowanego obszaru, ujawniania
przyczyn i zrodel ich powstania oraz informowania zarzadu PKP PLK S.A. o stanie faktycznym.
Procedura ta obejmuje komérki i jednostki organizacyjine PKP PLK S.A., kiorych dziatalnosé
miata wplyw na funkcjonowanie SMS oraz pociagi, pojazdy kolejowe, pojazdy trakcyjne
i pracownikow przewoZnikéw kolejowych w zakresie bezpieczenstwa ruchu kolejowego.
Procedura ta stanowi, Ze kontrole instytucjonalng w zakresie bezpieczenstwa ruchu kolejowego
w PKP PLK S.A. wykonujg na podstawie regulaminu organizacyjnego:
- IKA Centrali — we wszystkich komorkach i jednostkach organizacyjnych PKP PLK S.A.,
- IBR Centrali — we wszystkich komérkach i jednostkach organizacyjnych PKP PLK S.A. oraz
w stosunku do pociggéw, pojazdow kolejowych, pojazdow trakcyjnych i pracownikow
przewoznikow kolejowych w zakresie bezpieczenstwa richu kolejowego,
- dzialy kontroli i instruktazu w zaktadach linii kolejowych (1Z) oraz komérki kontroli w jednostkach
organizacyjnych podieglych zarzadowi PKP PLK S.A- w macierzystych jednostkach. W dniu
14 wrzesnia 2011 r. w PKP PLK S.A. wydano wersje 2 procedury SMS-PD-06: Dziafania
kontrolne. Zmiany dokonane w odniesieniu do  wersji 1 procedury byly analogiczne jak ww.
zmiany do procedury SMS-PD-02.
W roku 2011 w zakresie funkcjonowania SMS pracownicy IBR przeprowadzili 252 kontrole,
a pracownicy kontroli w |Z {Zaktadach Linii Kolejowych) - 103.336 kontroli.
(dowdd: akta kontroli, str.643-660)

W sierpniu 2011 r. IBR przeprowadziic kontrole w 1Z todz, w wyniku ktorej,
w odniesieniu do badan technicznych rozjazdow wykonywanych przez toromistrza rejonu SKA
stacji Skierniewice stwierdzono m.in. ,Brak wykonania przez foromistrza w miesiqcy czerwcu
2011 r. badart technicznych rozjazdéwnr. 1, 2,3, 4, 5,6, 7, 8, 9, 10, 160,162, 165, 183, 189, 190,
191, 507, 508, 600. Brak wykonywania przez toromistza w okresie od (1.01.2011 r. do dnia
kontroli badari technicznych rozjazdéw nr 301, 302, 311, 313, 317, 318, 319." W grudniu 2012 r.
IZ L6dz poinformowat [BR o wymianie zuzytych czeéci rozjazddow i podrozjezdnic w niektorych
rozjazdach. Poinformowat, ze w 13 rozjazdach nie wymieniono czesci rozjazdowych oraz
podrozjezdnic z powodu braku tych elementow. Na pytanie kontrolera skierowane do dyrektora
IBR o przyczyny nie wyjasnienia braku badan technicznych roziazdow, dyrektor IBR zafaczyt
odpowiedz dyrektora 1Z LodZz z dnia 12 listopada 2012 r. wg ktérej m.in.."(...) Stwierdzone
podczas kontroli uchybienia zaistnialy w okresie powaznych trudnosci kadrowych w zespole
utrzymania nawierzchni, w fym dlugotrwalej absencii chorobowej jednego z toromistrzow,
koniecznodci wykorzystania zaleglych urlopéw wypoczynkowych, a takze nigoczekiwane
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i nismozlive do przewidzenia spietrzenie sie pilnych robot zwigzanych z biezgcym utrzymaniem
foréw i rozjazdéw.”

. Ustalenia kontroli IBR przeprowadzonej we wrzedniu 2011 r. w 1Z Sosnowiec w zakresie

terminowosci badania tecimicznego TozZjaztow. Wjej wyniki Kontroler IBR stwierdzif, miin. Ze:
- badania komisyjne rozjazdow w torach glownych (rejony TY i TY-1} nie byly wykonywane
zgodnie z instrukcja Id-4(D-8),
- brak hadan technicznych wykonanych przez toromistrza,
- niewykonywanie od wrze$nia 2010 r. pomiaru wstawek rozjazdowych i ich oceny,
- badania komisyjne w lutym i kwietniu 2011 r. byly wykonywane pod przewodnictwem |SED,
a nie przez inspektora diagnoste,
- stwierdzone usterki nie byly usuwane,
- opracowane harmonogramy badan technicznych rozjazdow wykonywane byly nierzetelnie,
- brak widocznej dziatalnosci inspektora diagnosty od poczatku 2011 r.

Wg informacii [Z Sosnowiec dia IBR dotyczace] przyczyn ww. sytuacji, m.in.;
- brak badan technicznych rozjazdow w rejonie TY i TY-1 w miesigcach styczniu i sierpniu
spowodowany byt . przebywaniem toromistrza tej stacji na L-4 ,,
- na terenie ISE Tychy od kilku lat brak bylo inspektora diagnosty ds. nawierzchni i podtorza oraz
od poczatku roku toromistrza (przebywat na L4),
- komisyjne badania techniczne rozjazdow w rejonie Ty i TY-1 w lutym i kwietniu 2011 r.
wykonywane byty pod przewodnictwem ISED z powodu braku obsady na stanowisku inspektora
diagnosty ds. nawierzchni i podtorza,
- od trzech lat na st. Tychy nie bylo wyznaczonego przez IZDKN inspekfora diagnosty ds.
nawierzchni i podtorza.

(dowod: akta kontroli, str. 661-690)

IBR | IKA nie konsultowaty tematyki kontroli dotyczacych zagadnien bezpieczenstwa w latach
2011-2012.

W roku 2011 - IBR przeprowadzito 12 tematéw kontroli planowych oraz 11 doraznych.
W ramach konfroli planowych skontrolowano m.in.: przejazdy, ewidencje ztamanych szyn przez
ISE, bezpieczenfstwo ruchu kolejowego w zakresie rejestracji wypadkow, incydentdw i trudnosci
eksploatacyjnych oraz realizacji zalecen pokontrolnych, ograniczenia predkosci ruchu pociggdw,
terminowos$é usuwania usterek po technicznych badaniach rozjazdéw, realizacje wnioskéw po
zaistniatych zdarzeniach na sieci PKP PLK S.A., widocznos¢ sygnafow i ustawienia wskaznikow.

W czedci podsumowujacej kontrole zapisano: Przeprowadzone konlrole czedciowo
potwierdzity wykonanie wnioskow i zalecen wydanych wezesniej przez zespoly kontrolne Spofki,
jak réwniez wykonanie wnioskow | zalecert wynikajacych z konfroli zewnetrznych. Niepefne
wykonanie zaleceri spowodowane bylo przede wszystkim brakiem Srodkdw finansowych na
dokonanie zmian kategori przejazdéw oraz likwidacje ograniczer predkosci (...).
Niezadowalajacy stan nawierzchni kolsjowej skutkuje wydawaniem doraznych zezwolen na jazde
pociggow (sygnaly zastepcze | rozkazy pisemne). Taki sposdb prowadzenia ruchu, przy
zachowaniu odpowiednich procedur, zapewnia wprawdzie wymagany poziom bezpieczenstwa,
ale poziom ten jest obnizony w stosunku do normalnej eksploatacyi, gdyz w duzej mierze zalezy
od czynnika ludzkiego — pracownikow posterunkow technicznych.”

(dowad: akta kontroli, str.691-723, 858)

W dniu 21 maja 2012 r. IBR przeprowadzifo wyrywkowa kontrole LCS Wroctaw Muchobdrz
(1Z Wroctaw). Celem kontroli bylo m.in. sprawdzenie powtarzalnoSci wystepowania usterek
w urzadzeniach sik i skutecznos¢ ich usuwania.

W protokole kontroli zapisano m.in., Ze zrodtem zaklibcen w prowadzeniu ruchu pociggow
jest ,zawigszanig" systemu komputerowego, ktore kazdorazowo wymusza restartowanie systemu
trwajace kilkanascie sekund. Obecnie dotyczy to 2 stacji sterowanych z LCS, a po zakoniczeniu
modernizacji dotyczyé bedzie 6 stacji. Nie usuniecie tej wady moze stat sie Zrédiem duzych
probleméw.

W ksiaZce konirali urzadzen srk E 1758 istnialo 10 zapisow o przypadkach zawieszania sig
systemu. Brak byto odpisow monteréw dostawcy (firma Bombardier) o dziataniach dotyczacych
usuniecia nieprawidtowosci. W okresie 1 tygodnia (przed dniem kontrol) zamieszczono
6 zapiséw o utracie kontroli w stacji Zerniki nad odcinkami 1z4/7 oraz It4a. Monter stk odpisal
w ksigice, Zze przyczyng wadliwej pracy byl ,brak glowicy nadawania czujnika kofa,
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i Lusterka bedzie sio powtarzad”. Pomimo, Ze od ostatniego zapisu dyzurnego ruchu w dniu
19.05 brak bylo zapisdw o usterce, w dniu kontroli IBR usterka sygnalizowana byla bez przerwy.
Dyrektor IZ stwierdzif, Ze najwigkszym mankamentem nowo zabudowanych urzadzen stk byly

(...) Powszechna wsrdd monteréw, dyzurnych ruchu | pracownikow serwisu BT, wiedza
0 ufomnosci konstrukcyjnej glowic licznikéw osi skutkuje wypracowaniem okreslonego sposobu
postepowania z usterkujacymi urzadzeniami SOL. Pierwsza reakcfa dyZumych richu na
informacje o usterce (...) to zerowanie (fzw. Reset ) fejze sekcji. (...) Wykonanie resefu (...,
a tym samym przywrocenie warunkéw dla jazd pociagéw na sygnaly zezwalajace, pozwala na
nieangazowanie w proces usuwania usterki montera automatyki(l)”

Na st. Nowy Dwor od ponad miesigca powtarzata sig usterka zaniku izolacji (sygnalizowanie
zajetosci foru bez udzialu taboru) na odeinku [t2m i 1t78 - 10 razy, monterzy srk nie reagowali na
zgtaszane usterki, a prowadzacy kontrole zawiadowca automafyki i kierowniciwo Sekcji ds.
inZynierii ruchu i ds. drogowych nie dostrzegali powtarzalnosci usterek.

Pomimo instalowania kolejnych LCS brak bylo instrukcji obstugi urzadzen tego typu.

Dyrektor 1Z Wroclaw wystapit do Centrali PKP PLK S.A. w marcu 2012 r. o zgode na
zatrudnienie 15 pracownikéw w pionie automatyki. Uzasadnit to fakiem, Zze z jednostek
technicznych' wynika potrzeba zatrudnienia 79 pracownikow, a zatrudnionych bylo 28
pracownikdw. Do dnia 26 czerwea 2012 r. I1Z nie otrzymat odpowiedzi na swoje pismo.

{akta kontroli, str. 830-836)

W dniach 27 kwietnia - 7 maja 2012 r. IBR przeprowadzito kontrole w IZ Wroclaw.
Obejmowala ona sprawdzenie realizacji zalecerh wydanych po kontroli UTK w marcu 2012 1.

Kontrolerzy UTK stwierdzili m.in. istnienie 145 nieusunigtych usterek w rozjazdach st
Wroctaw Popowice, 20 na st. Wroclaw Osobowice, 11 na st. Szewce, 40 na st. Brzeg oraz
zniszczone podrozjezdnice. Na tych stacjach nadzér i kontrole wewnetrzng oceniono pozytywnie
lecz stwierdzono potizebe jego-wzmochienia. Kontrole nadzoru wewnetrznego w zakresie stanu
stk oraz nawierzchni na st Pegow, Smardzow Wroctawski i podg. Lamowice uznano za
niezadowalajaca (prowadzong rutynowo bez przeprowadzania analiz powtarzalnosci
i czestotliwosci usterek).

W protokole kontroli IBR zapisano m.in.." W zwigzku z frwajgcg modemizacjg finii 271 {...)
kierownictwo Sekcji Wroclaw Glowny angaZzowane jest w duZa ilosé komisji odbioru oraz nadzory
nad prowadzonymi robotami, Dwdch ludzi nadzoru (zawiadowea ds. automatyki i ds. drogowych)
facznie z dwoma zastepcami Naczelinika Sekcji (ds. aufornatyki i ds. drogowych) nie sq w stanie
wywigzac sie w sposob rzefelny z wszystkich obowigzkéw technicznych nakfadanych przepisami
i poleceniami. Nie majg czasu na prowadzenie analiz powtarzainoSci usterek, prowadzenie
doraznych szkolen grup pracowniczych i formutowanie $rodkéw zaradczych. Po ofwarciu tak
szerokiego fronfu robGt naleZalo zwigkszyé personel nadzoru na fterenie  Sekcji
w pionach technicznych co najmnigj do poziomu istnigjgcego w inZynierii ruchu, gdzie funkcjonuje
3-ech zawiadoweow.”

W dniu 18 czerwca 2012 r. Wiceprezes Zarzadu PKP PLK S.A. podpisat informacje roczng
z pracy IBR za rok 2011. W odniesieniu do terminowosci usuwania usterek po technicznych
badaniach rozjazdow, stwierdzono:" Kontrole terminowodei usuwania usterek po komisyjnych
technicznych badaniach rozjazdow wykazaly, iz usterki zagrazajace bezpieczefistwu ruchu
kolejowego (t. regulacja zamknigé nastawczych czy dolegania iglic) sq usuwane w trybie pilnym.
Wystepujacy jednak ustawicznie brak czgsci rozjazdowych i dobordw podrozjezdnic powoduje, iz
zalecenie wymiany podikladow w torze fub podroziezdnic, wymiany iglic, krzyZownic, szyn
skrzydfowych czy szyn taczacych sq powtarzane nawet wigcej niz trzech kolejnych badaniach.
Skutkuje fo wprowadzaniem ograniczeni predkoSci, obnizeniem predkosci eksploatacyjnej
i pogorszeniem spokojnosci jazdy pociggu. Braki materialowe i finansowe sg zglaszane do iZ
przez Sekcje Eksploatacji (z tego tyfulu sa wprowadzane ograniczenia predkodci pociagow
ciagnace sie miesigcami, do czasu usunigcia usterek), braki w zatrudnieniu pracownikow —
Zwlaszcza piony drogowego — powodujg wydfuZenie czasu usunigcia usterek po badaniach
fechnicznych ze wzgledu na brak mocy przerobowej. ISE  maja  trudnosci
z wykonaniem obowigzkéw w fym zakresie z uwagi na zatrudnienie. DiagnoSci nie dokonujg
gradacji usterek pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu. Nie podajg terminu ich ostatecznego

usunigcia.”
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Spotka PKP PLK S.A. nie posiadata procedur w  zakresie sprawowania nadzoru nad
realizacjg wnioskow sformutowanych po przeprowadzonych kontrolach.
Metodami sprawdzenia realizacji wnioskow pokontrolnych w. Spoice byly; kontrole

weiyfikujgce, "zapisy w protokotach Z Kontroli wewnelrZnych zobowigzujace  Kontrolowana
jednostke do przefozenia informacji o realizacji wnioskow pokontrolnych, miesigczne narady
pracownikow IBR oraz narady IBR z kierujacymi dziatami kontroli i instruktazu w IZ.

W latach 2011 - 2012 IKA przeprowadzito 14 kontroli obejmujgcych zagadnienia
hezpieczenstwa ruchu kolejowego w tym gtownie kontrole w zakresie stanu zabezpieczenia placu
budowy i osygnalizowania robot inwestycyjnych(od strony toréw czynnych dla ruchu pociggow).
W okresie 3 — 20 stycznia 2011 r. przeprowadzono konfrole dotyczacq sposobu prowadzenia
ruchu pociggOw m.in. na linii nr 208 na odeinku Chojnice - Wierzchucin. Ustalono, ze na tej linii
od dnia 8 lutego 2010 r., z powodu awarii blokady liniowej potsamoczynnej, ruch pociagow
prowadzony byl na podstawie telefonicznego zapowiadania pociagéw. Pociggi kursujace
pomigdzy stacjami Chojnice i Silno wyprawiane byly na sygnaly zastepcze. Awarig blokady
liniowej na linii 208 usunieto po ok. 17 miesigcach.

IBR nie otrzymatc protokolu z przeprowadzonej przez |KA ww. kontroli. Na sprawozdaniu
z przeprowadzonej kontroli, Prezes Zarzadu p. Zbigniew Szafranski napisal dekretacje:” /KA
i {AT: IAT prosze pilotowac te sprawe (...)". IKA przekazalo do ITA sprawozdanie
z przeprowadzonej kontroli.

(akta kontroli, str. 824-829, 837)

Stan zatrudnienia w PKP PLK S.A. w grupach: utrzymania drog kolejowych oraz utrzymania
urzgdzen automatyki w okresie 31.12.2009 r. - 31.10.2012 .

Stan zatrudnienia na; Zatrudnienie (osoby)
Shzba Réznica % Sluzba Réznica %
drogowa {rok do roku) automatyki| {rok do roku)
31.12.2000 6.846 - - 3.372 - -
31.12.2010 8.707 -139 203 3.379 7 0,21
31.12.2011 6.645 -62 0,92 3.333 -46 1,36
31.10.2012 6.595 -50 0,75 3.306 -27 0,81

W dniu 16 stycznia 2011 r. Dyrektor Biura Spraw Pracowniczych (IPR) PKP PLK S.A. skierowat
pismo do Prezesa Zarzadu PKP PLK S.A. o rozpatrzenie projektu decyzji w sprawie powolania
zespolu ds. wykonania prac zwigzanych z aktualizacja jednostek technicznych dla zespotu
diagnostycznego branzy drogowej, automatyki i telekomunikagji, energetyki oraz zespotu do
okreslenia jednostek pracy dla posterunkéw ruchu. Powofanie zespolu uzasadniono
prowadzeniem restrukturyzacji zatrudnienia i coraz wiskszym problemem braku wytycznych
pozwalajgcych okreslic minimalne potrzeby zatrudnienia oraz pozadane struktury zatrudnienia
w poszczegdinych zespotach pracowniczych.

W dniu 8 lutego 2011 r. Prezes Zarzadu PKP PLK S.A. podpisat Decyzie nr 52011 w sprawie
powolania Zespoiu ds. weryfikaciji jednostek technicznych w zakresie diagnostyki: drogi kolejowej,
automatyki i telekomunikacji, energetyki oraz jednostek pracy dla posterunkéw ruchu. Zespotowi
Zlecono m.in.;
- szczegdlowy inwentaryzacje infrastrukiury bedacej na utrzymaniu PKP PLK S.A.: drogi
kolejowej, automatyki i telekomunikacji, energetyki objetych procesami diagnostycznymi,
- sporzadzenie katalogu czynnosci wchodzacych w skiad proceséw diagnostycznych
(w poszczegolnych branzach) oraz katalogu czynnosci na posterunkach ruchu i posterunkach
droznikow przejazdowych, _
- okreslenie (dla poszczegblnych elementéw infrastruktury) czestotliwosci  przegladow
diagnostycznych, wynikajacych z odrgbnych przepisow,
- przygotowanie specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia na zlecenie chronometrazu
czynnosci  diagnostycznych, celem obliczenia nakiadu pracy (w roboczogodzinach) na
diagnostyke poszczegdlnych elementow infrastruktury kolejowej oraz wykonania czynnosci
ruchowych, a w efekcie opracowania katalogu jednostek technlcznych dla diagnostyki i jednostek
pracy dla posterunkéw ruchu.

Zespot odbyt 4 posiedzenia (ostatnie w dniu 4 lipca 2011 r.}. W pazdzierniku 2011 r. Biuro
Energetyki PKP PLK S.A. zglosilo wykonanie opracowania dotyczacego jednostek technicznych
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w zakresie diagnostyki urzadzen elektroenergetycznych. W sierpniu 2012 r. sluzby drogowa
i automaftyki poinformowaty, Ze trwajg prace nad ustaleniem wykorzystania czasu pracy

, ~_ diagnostow a Biuro Eksploatacji, " pomimo podejmowania wielokrotnych prob, (...) nie udafo
— o ——sig-stworzyé katalogu-jednostek-pracy na-czynnosci-przewozowe-wykonywane na posterunkach- -

ruchu”.
(dowod: akta kontroli, str. 724-742)
Dyrektorzy 1Z wielokrotnie zwracali sie do Centrali PKP PLK S.A o wyraZenie zgody na
zatrudnienie pracownikow do pracy w stuzbie drogowe] oraz automatyki i inzynierii ruchu. M.in.
22 czerwca 2012 r. dyrektor IZ Warszawa zwrocit sig o wyrazenie zgody na zatrudnienie 80 osob
w tym: w stuzbie automatyki - 16, w shuzbie diogowej -14, w inzynieri ruchu - 50.
W uzasadnieniu wniosku podano m.in., Ze: ,Braki zatrudnisniowe w branzy automatyki powodujg
utrudnienia w prowadzeniu biezacej eksploatacji urzadzer srk, a takze w trwajacych na terenie
zakladu robotach inwestycyjnych” oraz ,Wystepujace w zespole ufrzymania forow i rozjazdow
braki zatrudnieniowe uniemozliwiaja realizowanie podstawowych zadan, szczegolnie w zakresie
sprawdzania stanu nawierzchni kolejowej, urzadzen, biezacego usuwania ustersk oraz obchoddw
torow.” W dniu 6 wrzeénia 2012 r. zastepca dyrekiora IPR skierowat pismo do czionka zarzadu
PKP PLK SA. - dyrektora ds. pracowniczych dotyczace udzielenia zgody na przyjecie
pracownikéw do 1Z Warszawa, w ktdrym napisat m.in.."{...} Jednoczesnie —w celu uzupelnienia
najbardzief pilnych brakow kadrowych, Biuro Sprawa Pracowniczych po rozpatrzeniu wniosku IZ
Warszawa (...) z dnia 22.06.2012 r. {...) Zwraca sie z pro$hg o wyraZenie zgody na zatrudnienie
z zewnatrz: - 2 080b w zespole ufrzymania urzqdzen automatyki, - 2 0s6h w zespole ufrzymania
drogi kolejowej. Z analizy zafrudnienia w w/w zespolach wynika, ze w zespole ufrzymania
urzadzen aufomatyki brak jest 16 etatow (...), w zespole utrzymania drogi kolejowej brak 1 etatu
(...). Ogblem w zespole konserwacji i ufrzymania drogi kolejowsj brak jest 17 etatow. PowyZsza
sytuacja spowodowana jest ubytkami naturainymi pracownikéw (...). Nalezy rowniez wzig¢ pod
uwage odejScia 0sob na swiadczenia emerytaine. Do korica roku 2012 uprawnienia emerytaine

nabywa 75 osob, w tym: - 38 0s6b z zespolu inzynierii ruchu, - 5 0s6h z zespolu automafyki,

- 4 osoby z utrzymania drogi kolejowej. W branzy automatyki wystepujace niedobory zafrudnienia
powodujg utrudnienia w prowadzeniu biezgcej eksploatacji urzadzen srk, a takze prowadzonych
na terenie IZ Warszawa robotach inwestycyjnych. Braki kadrowe przektadajq sig bezposrednio na
generowanie godzin nadliczbowych. W ciagu 7 miesigcy br. Zakdad wypracowal ogotem 71.253
godziny nadliczbowe ti. Srednio 39,83 godz/1 prac.(...)". Czionek Zarzadu PKP PLK S.A. -
dyrektor ds. pracowniczych wyrazit zgode na przyjecie 4 pracownikéw (2 do stuzby automatyki i 2
do stuzby drogowe).

W wyjasnieniu dla kontrolera NIK, zastgpca dyrektora {PR poinformowat, ze w ramach
przydzielonego na dany rok budzetu, dyrektor [Z samodzielnie ksztalfuje poziom zatrudnienia
i wynagrodzen" oraz, ze "W odniesieniu do zespolow ufrzymania infrastruktury (diagnostyka
i konserwacfa) z uwagi na brak ceniralnej bazy wszystkich elementow infrastruktury,
normatywow czasowych na ich utrzymanie (nieaktualne jednostki fechniczne wyraZajgce naklad
pracy w roboczo-godzinach), jak réwniez wykonywanie niekiérych prac przez zakfady MHnii
kolejowych w systemie zleconym nie ma aktualnie mozfiwosci wiarygodnego oszacowania
potrzeb zatrudnienia w zespofach.”

(dowod: akta kontroli, str. 691-693, 851-857, 859-860)
W dziatainosci Spotki w przedstawionym wyzej zakresie stwierdzono nastepujace
nieprawidiowosci :
1. Nie bylo rzetelnie ustalonych potrzeb wielkosci zatrudnienia pracownikéw niezbednych do
zapewnienia realizacii czynnoéci wynikajacych z obowigzujacych przepiséw i instrukcji
w stuzbach: drogowej, automatyki i inzynierii ruchu w PKP PLK S.A.
2. Od ok. 17 miesiecy nie podejmowat dzialah, powolany Decyzjg nr 52011 z dnia 8 lutego
2011 r. Zespot ds. weryfikacii jednostek technicznych .... — ktdrego jednym z zadan jest m.in.
wypracowanie danych dla okreélania aktualnych, minimalnych potrzeb zatrudnienia
w poszezegdlnych zespolach pracowniczych wykonujacych zadania w obszarach  drdg
kolejowych, automatyki i telekomunikacii oraz posterunkow ruchu.
3. Braki zatrudnieniowe wystepujace w zespole utrzymania torow i rozjazdow utrudniaty

realizowanie podstawowych zadan, w zakresie sprawdzania stanu nawierzchni Kkolejows]

i urzadzen srk, biezacego usuwania usterek oraz obchodow tordw, prowadzily m.in. do ww.
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przypadkow odstepstw w zakresie niewykonywaniu badan technicznych przez toromisirzow,
wieloletniego braku inspektoréw diagnostow ds. nawierzchni i podterza oraz nie przeprowadzanie
komlsyjnych badan I‘OZjaZdOW lub przeprowadzanie ich przez osoby nieuprawnione.

Ocena czastkowa

Opis stanu
faktycznego

47— Nig Gpracowano procedar W zakresie “Tadzory fiad realizacia wnioskow | Zalese T

pokontrolnych. Dziatania w zakresie nadzoru nad realizacjg wnioskéw sformulowanych po
przeprowadzeniu kontroli w zakresie bezpieczenstwa ruchu nie mialy charakteru systemowego.

5. Brak sformulowania w protokole kontroli przeprowadzanych w okresie 27 kwietnia — 7 maja-
2012 r. przez IBR 1Z Wroctaw wniosku pokontrolnego odnoénie stwierdzonego, niedostatecznego
do zakresu zadan stanu zatrudnienia w Sekeji Wroctaw Giowny.

6.  Nie bylo przeplywu informaciji pomiedzy IKA i IBR o wykonywanych kontrolach majgcych
zwigzek z bezpieczenistwem ruchu kolejowego. -

NajwyZsza |zba Kontroli ocenia negatywnie dzialalno$é Spotki w badanym obszarze w zwigzku

- Z ww. nieprawidtowosciami.

7. Obstuga techniczna w zakresie przygotowania pociagéw do wyprawienia w trase
(praca rewidentow)

Wg przepisow § 20 ust 1 i 2 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z 18 lipca 2005 r. w sprawie
ogolnych warunkdéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U. Nr 172 poz. 1444
Z pdzn. zm.) za wiasciwe przygotowanie pociggu do jazdy, odpowiadajg przewoznicy kolejowi.
M.in. na podstawie ww. przepisu uprawniony pracownik przewoznika kolejowego obowigzany
jest zgtasza¢ dyzurnemu ruchu zarzadcy infrastruktury wlasciwe przygotowanie pociagu do jazdy.
W zwigzku z powyzszym w strukturach organizacyjnych PKP PLK S.A. nie wystepuje stanowisko
rewidenta taboru, sprawdzajacego stan techniczny taboru przygotowywanego do wyprawienia
w trase..

W zakresie stanowisk znajdujacych sig w strukturze organizacyjnej zarzadcy infrastruktury
kolejowej, przepisy ww. rozporzadzenia w § 34 nakladaja zadania w zakresie obserwaciji okregu
nastawczego oraz przejezdzajacego pociagu, a w przypadku wystapienia nieprawidiowosci
zagrazajacych bezpieczenstwu ruchu - zatrzymaé pociag lub podjaé inne dzialania w celu
usunigcia zagrozenia. Obserwacja jadacego pociagu i okregu nastawczego z miejsca i w sposob
okreslony regulaminem fechnicznym nalezy do obowigzkéw m.in. dyzumych ruchu,
nastawniczych, zwrotniczych, starszych zwrotniczych i droznikow przejazdowych, jezeli nie sa oni
zwolnieni z tego obowiazku postanowieniami regulaminu technicznego dotyczacego posterunku.
Do obserwacji moga byt wykorzystane urzadzenia techniczne, okreslone w regulaminie
technicznym.

Zadania okreslone w § 34 ww. rozporzadzenia wprowadzone zostaty do regulacji wewnetrznej
okreslajacej zasady prowadzenia ruchu na liniach PKP PLK S.A,, tj. Instrukeji o prowadzeniu
ruchu pociggow Ir-1 w § 44,

Do wykrywania stanéw awaryjnych taboru podczas jazdy na liniach PKP PLK SA.,
wykorzystywane sa urzadzenia techniczne, zwane urzgdzeniami detekcji stanéw awaryjnych
taboru (dsat). Zasady dotyczace m.in. ich instalacji, eksploatacji oraz postepowania w przypadku
wykrycia stanéw awaryjnych taboru okreSlone =zostaly w Wytycznych techniczno -
eksploatacyjnych urzadzen do wykrywania standw awaryjnych taboru” le-3 wprowadzonych
Zarzadzeniem Nr 16 Zarzadu PKP PLK S.A. z 20 maja 2005 r.
(dowdd: akta kontroli, str. 91-105)
Zadania w ww. zakresie byly w PKP PLK S.A realizowane. W $wietle przedstawionych danych
statystycznych za ostatni miesigc wg stanu z niniejszej kontroli, w listopadzie 2012 r. m.in.:
ujawniano przypadki otwartych drzwi w wagonach w czasie jazdy {28), inne przyczyny zwiazane
z taborem powodujace zatrzymanie pociagu, w tym rozerwania pociggu(113). Przy pomocy
urzadzen detekeji stanéw awaryjnych stwierdzono podczas jazdy na liniach PKP PLK 384
przypadkéw standw nieprawidlowosci w taborze (obsjmujgcych m.in. przypadki: grzania
hamulcdw, przekroczonego oddziatywania dynamicznego na tor, przekroczenia naciskow
osiowych),
Zgodnie z Uchwatg Nr 194/2012 Zarzadu PKP PLK S.A. z 13 marca 2012 r., w Spoice zostat
przyjety do eksploatacji System Informatyczny Detekcji Stanow Awaryjnych Taboru (SID),
stanowiacy warstwe nadrzedng nad urzadzeniami dsat - zbierajgcs, przechowujacg
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i udostepniajaca informacje z urzadzen przytorowych, rowniez o wykrytych nieprawidiowosciach
w przejezdzajacym taborze. Obecnie, zintegrowanych i wigczonych do systemu SID jest 116

urzgdzen dsat na 179 eksploatowanych na sieci PKP PLK S.A. Dostep do mformacjl zawartych

{—— — —— - = ——wsystemie SID posiada 528 uzytkowhikow wewnetrznychi zewnetrznych,
(dowod: akta kontroli, str. 498-505, 547-548)

Ocen czastkowa ‘ Najwyzsza Izba Kontroli ocenia pozytywnie dziatania Spotki w powyzszym zakresie.

IV. Uwagi i whioski

Whioski pokentroine Przedstawiajgc powyzsze oceny i uwagi wynikajace z ustalen kontroli, Najwyzsza |zba Kontroli,

na podstawie art. 53 ust. 1 pkt 5 ustawy z_dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli®,

wnosi o

1. Zaktualizowanie dokumentacji SMS, w zakresie zmian przepisow prawa powszechnie

obowigzujacego, Instrukcji Ir-1 (R-1) oraz danych odnoénie zatwierdzania wewnetrznych

przepisdw Spotki przywolywanych w rozdziale 24 SMS PKP PLK S.A.

2. Terminowe opracowywanie ,Programéw poprawy bezpieczenstwa ruchu kolejowego”

w jednostkach organizacyjnych PKP PLK S.A,,

3. Rzetelne realizowanie procedur dla zapewnienia utrzymania infrastruktury kolelowej.

4. Zapewnienie skutecznego nadzoru nad jednostkami odpowiedzialnymi za stan techniczny

infrastruktury drogowsj i urzadzen srk, w tym w zakresie wykonywania czynnosci zwigzanych

z oceng stanu technicznego rozjazdow i urzadzen srk i ich utrzymania oraz sprawnego,

bezzwiocznego usuwania usterek tych urzadzen.

5. Zapewnienie rzetelnych dziatah w zakresie:

» nadzoru nad realizacjg zadan przez dyzurnych ruchu w sytuacji uzywania sygnatow SZ, tj.

w obszarze stanowigcym zasadnicza przyczyne wypadkéw kategorii 03 a takze wypadkow
kategorii 15,

—

o rozpatrywania wnioskéw RK ZZDR PKP ws. obarczania pracownikow posterunkow
techniczno ruchowych (m.in. dyzumych ruchu} dodatkowymi czynnosciami nie zwiazanymi
z prowadzeniem ruchu pociagdw oraz rzetelnego nadzoru nad ocena wymaganego stanu
liczebnego ohsady posterunku ruchu w sytuacjach pracy w trybie awaryjnym (m.in,
w zwiazku z diugotrwalymi usterkami urzadzen srk) - jazd na sygnaly zastepcze - wigzace
sie ze zwiekszeniem liczby wykonywanych czynnosci.

6. Podjecie dzialan dla zwigkszenia zakresu prac utrzymaniowo-remontowych na zarzadzanej
sieci kolejowej do poziomu zapewniajacego sukcesywna poprawe udzialu drog kolgjowych
i urzadzen stk o dobrym, bezusterkowym stanie technicznym, poprzez wypracowanie
w porozumieniu z MTBIGM, projekiu wieloletniego programu dla prac utrzymaniowo -
naprawczych drég kolejowych i urzadzen srk.
\ 7. Monitorowanie realizacii zalecen komisji kolejowych w Centrali PKP PLK S.A,
8. Wdrozenie w Spéice audytow SMS oraz zapewnienie przeptywu informacji w zakresie
przeprowadzanych dziatan audytowych i kontrolnych pomiedzy IKA i IBR.
9. Okreslenie faktycznych potrzeb zatrudnienia pracownikéw niezbednych do realizacji czynnosci
zwigzanych z brk, wynikajacych z obowigzujacych przepisow i instrukcji w stuzbach: drogowej,
autormatyki i inzynierii ruchu PKP PLK S.A.
10. Zapewnienie odpowiedniego poziomu zatrudnienia na stanowiskach prowadzenia ruchu dia
realizacji zadah wynikajacych z obowigzujacych przepisow i instrukcji, zwigzanych z  brk,
utrzymaniem wiasciwego stanu technicznego drég kolejowych, urzadzen srk.
11. Wprowadzenie procedur dla systemowego nadzoru nad realizacjg wnioskow | zalecen
pokontrolnych odnosnie stanu drég kolejowych.
12. Opracowanie instrukcji obstugi urzadzen zainstalowanych w LCS. .

V. Pozostate informacje i pouczenia

Prawo zgloszenia - Wystgpienie pokontrolne zostalo sporzadzone w dwéch egzemplarzach; jeden dla kierownika
zastrzezen  jednostki kontrolowanej, drugi do akt kontroli.

5Dz\h. 22012, poz82
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Obowigzek
poinfarmowania

NIK o sposobie
wykorzystania uwag

i wykonania wnioskdw

Zgodnie z art. 54 ustawy o NIK kierownikowi jednostki kontrolowane] przystuguje prawo
zgioszenia na pismie umotywowanych zastrzezen do wystapienia pokontroinego, w terminie
21 dni od dnia jego przekazania: Zasttzezenla zg{asza s:e do dyrektora Departamentu
Infrastruktury Najwyzszej fzby Kontroli—™ ' T T
Zgodnie z art. 62 ustawy o NIK prosze o poinformowanie Najwyzszej |zby Kontroli, w terminie

21 dni od otrzymania wystapienia pokontrolnego, o sposobie wykorzystania uwag i wykonania
wnioskow pokontrolnych oraz o podjetych dziafaniach iub przyczynach niepodjecia tych dziatan.

W przypadku wniesienia zastrzezen do wystapienia pokontrolnego, termin przedstawienia
informacii liczy sie od dnia otrzymania uchwaty o oddaleniu zastrzezen w calosci lub zmienionego

wystapienia pokontrolnego.

-~
Warszawa, dnia e stycznia 2013 r.

Najwyzsza Izha Kontroli
Departament [pfras ul_;tury

Kontrolerzy:
Woijciech Tokarski

g{ovpys@jahsta kp
%’.’/ U —

Andrzej Sykata
doradca techniczny
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