?
P

adencja PO
VIII kadencj S Jl M

RZECZYPOSPOLITE] POLSKIE]

KANCELARIA SEJMU
Biuro Komisji Sejmowych

PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA

B KoMisJI INFRASTRUKTURY
(NR 74)
z dnia 6 kwietnia 2017 r.






Pelny zapis przebiegu posiedzenia

Komisji Infrastruktury (nr 74)

6 kwietnia 2017 r.

Komisja Infrastruktury, obradujgca pod przewodnictwem posta Bogdana Rzoncy
(PiS), przewodniczgcego Komisji, rozpatrzyta:

— informacje Najwyzszej Izby Kontroli o wynikach kontroli bezpieczenstwa
ruchu na przejsciach i przejazdach kolejowo-drogowych,

— pierwsze czytanie rzagdowego projektu ustawy o zmianie ustawy — Prawo
pocztowe (druk nr 1426).

W posiedzeniu udzial wzieli: Kazimierz Smolinski sekretarz stanu oraz Andrzej Bittel podsekre-
tarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa wraz ze wspélpracownikami, Krzysztof
Kwiatkowski prezes Najwyzszej Izby Kontroli wraz ze wspélpracownikami, Ignacy Goéra prezes
Urzedu Transportu Kolejowego wraz ze wspotpracownikami, Krzysztof Dyl zastepca prezesa Urzedu
Komunikagcji Elektronicznej wraz ze wspotpracownikami, Krzysztof Kondraciuk Generalny Dyrek-
tor Drog Krajowych i Autostrad wraz ze wspoélpracownikami, Janusz Konopka prezes zarzadu Speed-
mail, Antoni Jasinski czlonek zarzgdu PKP Polskie Linie Kolejowe SA wraz ze wspotpracownikami,
Adrian Furgalski wiceprezes zarzadu Zespolu Doradcow Gospodarczych TOR, Andrzej Peczak
dyrektor w PKP SA wraz ze wspélpracownikami.

W posiedzeniu udzial wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Elzbieta Kessel, Marcin Mykietynski,
Lukasz Zylik - z sekretariatu Komisji w Biurze Komisji Sejmowych, Mariusz Przerwa, Wojciech
Paluch - legislatorzy z Biura Legislacyjnego.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Szanowni panstwo, witam na kolejnym posiedzeniu Komisji Infrastruktury. Przedmio-
tem dzisiejszego posiedzenia jest rozpatrzenie pierwszego czytania rzagdowego projektu
ustawy o zmianie ustawy — Prawo pocztowe, druk nr 1426 oraz rozpatrzenie informa-
cji Najwyzszej Izby Kontroli o wynikach kontroli bezpieczenstwa ruchu na przejsciach
i przejazdach kolejowo-drogowych. W zwigzku z nieobecnoS§cig pana ministra Smolin-
skiego, ktory powinien uczestniczy¢ w oméwieniu pierwszego punktu, prosze o rozwaze-
nie rozpoczecia obrad od punktu drugiego, tj. informacji NIK, a nastepnie przystapimy
do rozpatrzenia pierwszego czytania rzadowego projektu. Czy mogg panstwo przyjacé
powyzszag propozycje? Czy ktos jest przeciwny? Nie slysze, zatem odwraciliSmy porzadek
obrad.

Chce bardzo serdecznie powita¢ pana Andrzeja Bittela podsekretarza stanu w Mini-
sterstwie Infrastruktury i Budownictwa, pana Krzysztofa Dyla zastepce prezesa Urzedu
Komunikacji Elektronicznej, Ignacego Gore prezesa Urzedu Transportu Kolejowego
oraz pana Tomasza Emiljana dyrektora Departamentu Infrastruktury w Najwyzszej
Izbie Kontroli. Na sali jest rowniez obecny Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Auto-
strad pan Krzysztof Kondraciuk, ktorego réwniez witam bardzo serdecznie. Stwierdzam,
ze przyjeliSmy porzadek obrad, mozemy rozpocza¢ procedowanie punktu dotyczacego
informacji Najwyzszej [zby Kontroli. Bardzo prosze, panie dyrektorze.

Dyrektor Departamentu Infrastruktury w Najwyzszej I1zbie Kontroli Tomasz Emiljan:
Panie przewodniczacy, panie i panowie postowie, szanowni panstwo, panie ministrze.
Dziekuje za mozliwo§¢ przedstawienia wynikow kontroli. Mam nadzieje, ze za chwile
pojawi sie pan prezes Krzysztof Kwiatkowski. Chcemy dzisiaj panstwu przedstawic
wyniki kontroli dotyczace bezpieczenstwa ruchu na przejSciach i przejazdach kolejowo
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-drogowych. Jest to kontrola przeprowadzona przez NIK w latach 2015 r. — pierwsza
polowa 2016 r. Celem kontroli byla ocena dzialan zarzadcow infrastruktury kolejowej
i drogowej oraz organéw administracji publicznej w zakresie zapewnienia bezpieczen-
stwa na przejazdach kolejowo-drogowych i przejSciach przez tory. Zanim przejdziemy
do meritum, chce podziekowaé organom, ktore z nami wspélpracowaly. Kontrola zostata
przeprowadzona przez NIK, ale przy udziale Urzedu Transportu Kolejowego (urzad
przeprowadzil dla nas czeS¢ kontroli dzieki uprzejmosci pana prezesa) oraz Gtéwnego
Inspektora Nadzoru Budowlanego (inspektorzy uczestniczyli w naszych czynnoSciach
kontrolnych). Wyniki kontroli zostaly skomasowane w informacji, ktérg panstwu przed-
stawiamy.

Chce oddac glos panu Tadeuszowi Winiarzowi, wicedyrektorowi Departamentu Infra-
struktury, ktory przedstawi syntetyczne wyniki kontroli.

Wicedyrektor w Najwyzszej Izbie Kontroli Tadeusz Winiarz:
Panie przewodniczacy, panie i panowie postowie, dlaczego temat bezpieczenstwa na prze-
jazdach kolejowych jest dla nas tak istotny? W wypadkach podczas przechodzenia przez
tory albo przejezdzania przez skrzyzowanie drogi z linig kolejowg corocznie traci zycie
ok. 200 os6b, a ok. 90 doznaje ciezkiego uszczerbku na zdrowiu. Z porownania tych liczb
wynika, jak tragiczne w skutkach sg wypadki w takich miejscach.

Na wstepie musze dodagc, ze liczba zabitych nie uwzglednia samobdjstw, niestety bar-
dzo licznych na terenach kolejowych. Bezpieczenstwo na przej$ciach i przejazdach kole-
jowo-drogowych zalezy przede wszystkim od zachowania uczestnikéw ruchu drogowego
oraz pieszych przekraczajgcych tory.

Istotny wplyw na poziom bezpieczenstwa majg rowniez prawidlowo wykonywane
przez zarzadcow infrastruktury kolejowej zadania, miedzy innymi w zakresie utrzyma-
nia przejazdow kolejowych oraz zarzadcow infrastruktury drogowej w zakresie utrzy-
mania i oznakowania drég dojazdowych do przejazdow.

Celem kontroli byla ocena instytucji i organéw ministra wlasciwego do spraw trans-
portu oraz prezesa Urzedu Transportu Kolejowego. Kontrole przeprowadziliSmy w 25
jednostkach wykonujacych zadania zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa na przej-
Sciach i przejazdach kolejowych, w tym u dziewieciu zarzadcéw drog oraz w oSmiu jed-
nostkach wykonujacych zadania zarzadcze struktury kolejowej. Ponadto, kontrolg objeto
organy zarzadzajace ruchem drogowym, cztery jednostki PKP Polskie Linie Kolejowe
SA, centrale sp6tki PKP SA, Urzad Transportu Kolejowego oraz Ministerstwo Infra-
struktury i Budownictwa.

Szanowni panstwo, zajeliSmy sie grupg wypadkow, ktorg widzimy na slajdzie. 32,7%
wypadkow na kolei ma miejsce na przejazdach i przejSciach, 37,9% (najwieksza grupa
wypadkow) to potracenia osob lub pojazdéw poza przejazdami. W naszej kontroli zajeli-
$my sie tym obszarem. ProbowaliSmy odpowiedziec¢ na pytanie, dlaczego w jednych miej-
scach wypadki zdarzaja sie czesciej, a w innych rzadziej? Wyniki kontroli daty podstawe
do negatywnej oceny wykonywania biezacych zadan, zwigzanych z zapewnieniem bez-
pieczenstwa na przejsSciach i przejazdach kolejowych przez zarzadcéw linii kolejowych,
zarzadcow drog, a takze organy sterujgce ruchem na drogach. Pozytywnie oceniliémy
dzialania prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w zakresie sprawowania nadzoru nad
utrzymaniem i stanem technicznym skrzyzowan linii kolejowych z drogami publicznymi.

Prezentacje ustalen kontroli rozpoczne od przedstawienia wynikéw kontroli przepro-
wadzonych u zarzadcow linii kolejowych. Kontrole w tym zakresie przeprowadziliémy
w jednostkach organizacyjnych spotki PKP PLK, ktéra zarzadza narodowa infrastruk-
turg kolejowa, tj. w Zaktadach Linii Kolejowych, Warszawskiej Kolei Dojazdowej oraz
Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. Negatywna ocene skontrolowanych zarzadcow
linii kolejowych uzasadnia niewykonywanie lub wykonywanie bez nalezytej starannosci
wymaganych prawem dzialan, zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa na przej-
§ciach i przejazdach kolejowych. Prawie 60% sposérod 240 skontrolowanych przejazdow
kolejowych nie bylo utrzymywanych we wiasciwym stanie technicznym. Podstawowe
usterki i uszkodzenia dotyczyly nawierzchni drogowej pomostu oraz stanu toré6w kole-
jowych i podtorza, a takze urzgdzen do odwodnienia i o§wietlenia. Nieprawidtowosci
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stanowily potencjalne zagrozenie dla sprawnej eksploatacji lub trwalosci przejazdow,
co bezposrednio wplywalo na bezpieczenstwo ruchu. Przejazdy nie byly takze nalezy-
cie zabezpieczone przed wypadkami ze wzgledu na nieprawidtowe ich oznakowania
od strony toréw kolejowych. Przede wszystkim, oznakowanie bylo niekompletne, bra-
kowalo miedzy innymi wskaznikéw ostrzegania maszynisty o zblizaniu sie do przejazdu.
Chce dodac, ze w kazdej kontroli u zarzadcow linii kolejowej dokonywaliémy ogledzin
powolujac do pomocy szesciu specjalistow i dwoch bieglych. Jak powiedzial pan dyrektor,
zlecaliSmy réwniez, w trybie art. 12 pkt 3 ustawy o Najwyzszej Izbie Kontroli, kontrole
Urzedowi Transportu Kolejowego oraz wojewodzkim inspektoratom nadzoru budowla-
nego. Biegli specjalisci w duzej czesci pochodzili z UTK.

Prosze panstwa, widzimy kilka zdje¢ obrazujacych stan przejazdéw, zly stan skraj-
nych ptyt zelbetowych, uszkodzony asfalt. Zdjecie zostalo zrobione w centrum Pragi
w Warszawie — nierowno ulozone plyty przejazdowe (jadgc rowerem mozna wpasc
w odstep miedzy plytami), nieréwne, zanieczyszczone zlobki, nieréwnosci na plytach
przejazdowych, utrudniona widocznosc pociggéw z drogi (przeszkody stanowig ekrany
dzwiekochtonne), brak pola widocznoSci na dojezdzie do przejazdu.

Szanowni panstwo, kolejng nieprawidtowoscig bylo niewlasciwe ustalanie katego-
rii przejazdu i w konsekwencji, niestosowanie odpowiednich systemoéw zabezpiecze-
nia ruchu. Zasadniczg przyczyna tego stanu bylo nieaktualizowanie iloczynéw ruchu,
w skutek niewykonywania na biezgco pomiarow natezenia ruchu kolejowego i drogo-
wego na przejazdach oraz brak wspodlpracy zarzadcow linii kolejowych z zarzgdcami
drog. Iloczyn ruchu to iloczyn liczby pojazdéw drogowych i pociagow przejezdzajacych
przez przejazd w ciagu doby. NieprawidlowosSci zwigzane z obliczaniem iloczynu ruchu
stwierdziliSmy w pieciu sposréd o§miu skontrolowanych jednostek wykonujacych zada-
nia zwigzane z zarzgdzaniem przejazdami. Nieaktualizowanie iloczynéw ruchu stwa-
rzalo ryzyko dla bezpieczenstwa ruchu kolejowo-drogowego na przejazdach. Zdezak-
tualizowane obliczenia nie obrazowaly rzeczywistego natezenia ruchu i nie pozwalaly
na weryfikacje, a nastepnie zmiane kategorii przejazdu w celu dostosowania systemu
zabezpieczenia ruchu do istniejacych zagrozen. Slajd pokazuje, ile w Polsce mieliémy
przejazdow w poszczegolnej kategorii wedtug stanu z roku 2015. W kategorii A byto 19%
przejazdow. Zwracam uwage, ze tylko 8,2% wszystkich wypadkow mialo miejsce na tej
kategorii przejazdu. Kategoria B — 8% przejazdow, 9,6% wypadkow. Kategoria C — 10%
przejazdow; prosze zauwazyc relatywnie wysoki udzial wypadkow na tego typu prze-
jazdach, tj. 17,3%. Oczywiscie, najwiecej przejazdow jest w kategorii D — 54% , udzial
wypadkow 59,1%. Zwracam réwniez uwage na bardzo niska pozycje naszego kraju, jezeli
chodzi o udzial przejazdéw z czynnym systemem zabezpieczen, w poréwnaniu do innych
krajow Unii Europejskiej. Dane sg z 2012 r., mieliémy wtedy 38% przejazdow z czynnym
systemem zabezpieczen, czyli kategorie A, B, C. Obecnie mamy 37%.

Szanowni panstwo, oprocz przejazdoéw i przej$¢ w poziomie szyn, nie byly utrzymy-
wane w odpowiednim stanie technicznym budowle kolejowe stuzace do bezkolizyjnego
przemieszczania sie przez tory kolejowe, tj. kladki, przejscia podziemne. Sposrod 75
skontrolowanych kladek i 56 przejs¢ podziemnych, az 80% kladek i 60% przej$¢ miato
roznego rodzaju usterki i uszkodzenia. W wyniku kontroli, Urzad Nadzoru Budowlanego
wszczal 19 postepowan administracyjnych w sprawie nieodpowiedniego stanu technicz-
nego skontrolowanych obiektéw. Z uwagi na zly stan techniczny, zagrazajacy zdrowiu
i zyciu ludzi, wylgczono z eksploatacji dwie kladki w Tarnowskich Gorach i Klodzku
oraz jedno przejscie podziemne w Legnicy. Ponadto, kontrolerzy NIK kierowali do kie-
rownikéw skontrolowanych jednostek zawiadomienia o stwierdzeniu bezposredniego
niebezpieczenstwa dla zycia lub zdrowia ludzkiego w celu zapobiezenia wystepujacemu
niebezpieczenstwu lub szkodzie w objetych kontrolg obiektach. Pokazujemy kilka zdjec
obrazujacych stan techniczny kladek i przej§¢ — zly stan techniczny stalowych belek
no$nych oraz spodniej powierzchni stopni spocznikéw schodow kladki, wykruszenia,
pekniecie, uszkodzenia betonu od spodu pomostu, brak szczerbinek w balustradzie oraz
rozlegla korozja powierzchniowa, spekania w betonowej nawierzchni chodnika oraz
ubytki nawierzchni betonowej, korozja odslonietego zbrojenia na spodzie plyty pomo-
stu, ubytki betonu oraz osady, wylugowania i wykwity, uszkodzona powloka antykoro-
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zyjna na gléwnych dzwigarach, zerwana linka uszynienia (zagrozenie porazenia pra-
dem elektrycznym), korozja stalowych stupow, ubytki betonu na fundamentach podpér.
Na kolejnym slajdzie widzimy obiekt w zlym stanie technicznym, wymagajacy pilnego
remontu. Znajduje sie on w centrum Katowic. Widnieje specyficzna tablica informujgca,
ze Urzad Miasta w Katowicach nie jest zarzadcg obiektu. Tablica umieszczona na stu-
pie na obszarze kolejowym. Bardzo czesto mieliSmy problemy z ustaleniem wlaciciela
danego obiektu. Jest nim zarzadca linii kolejowych albo samorzad. Czesto pojawialy sie
spory, nikt nie chcial przyznac sie, ze jest wlaécicielem nieremontowanego obiektu.

Stan utrzymania przejazdow i przejs¢ przez tory we wszystkich skontrolowanych
jednostkach zarzadzajacych infrastruktura kolejowg, mial nieprawidtowosci zwigzane
z wykonywaniem okresowych kontroli stanu technicznego oraz uzytkowego budowli
kolejowych. NieprawidtowoSci polegaly przede wszystkim na nieprzeprowadzaniu kon-
troli wszystkich przejazdéw i budowli kolejowych, w tym, miedzy innymi, urzadzen
sterowania ruchem kolejowym wbudowanym na przejazdach kolejowo-drogowych oraz
przejSciach podziemnych, a takze nieobejmowaniu kontrolg okresowg wszystkich ele-
mentoéw konstrukcyjnych budowli kolejowych. Nie byly takze realizowane zalecenia
z poprzednich okresowych kontroli dotyczace usuniecia usterek w 29 obiektach kole-
jowych. Musze stwierdzié¢, ze nieprawidlowos$ci dotyczace przegladéw powtarzaja sie
we wszystkich naszych kontrolach. Stwierdzamy bardzo czesto, ze okresowe kontrole
przeprowadzane sg w sposob nierzetelny, bardzo czesto przez osoby nie posiadajgce
stosownych uprawnien. Nasze szczegélowe kontrole ujawniajg przypadki, ze kontrole
rzekomo odbywaly sie w §wieta albo w dniach, w ktérych osoba je przeprowadzajgca
przebywala na urlopie wypoczynkowym. Istniejg ogromne watpliwosci, czy rzeczywiscie
kontrole byly przeprowadzone.

Chce rowniez zwréci¢ uwage na nieprawidlowe prowadzenie przez zarzadcow infra-
struktury kolejowej dokumentacji techniczno-eksploatacyjnej przejazdéw kolejowych
oraz kladek i przej$¢ podziemnych, tj. metryk dla przejazdéow oraz ksigzek obiektow
budowlanych. Sposréd o$miu skontrolowanych jednostek, wykonujacych zadania
z zakresu zarzadzania infrastrukturg kolejowa, w pieciu nieprawidlowosci dotyczyly
metryk, a w szeSciu ksigzek obiektow budowlanych. Najpowazniejsze nieprawidtowosci
polegaly w szczegdlnoSci na niezalozeniu dla czesci eksploatowanych przejazdéw wyma-
ganej dokumentacji oraz braku i nieaktualizowaniu wpisow, w tym majacych zwigzek
z bezpieczenstwem eksploatacji tych obiektéw. Nierzetelne prowadzenie dokumentacji
ograniczalo mozliwo§é efektywnego wykonywania zadan zwigzanych z zapewnieniem
wlasciwego utrzymania przejazdoéw kolejowych i obiektéw inzynieryjnych w odpowied-
nim stanie technicznym, stosownie do przepiséw prawa budowlanego. Nieprawidtowosci
w dokumentacji uniemozliwialy wlasciwe monitorowanie zabezpieczenia i oznakowania
przejazdow, co miato negatywny wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego i kolejo-
wego. Ponadto, w dwoch jednostkach nieprawidlowo prowadzono dokumentacje finanso-
wo-ksiegowa uzytkowanych obiektow, nie ujmujac wszystkich obiektéw inzynieryjnych
w ksiegach rachunkowych.

Zagrozenia dla bezpieczenstwa stanowily tzw. dzikie przejscia przez tory kolejowe.
Oprocz narazenia zycia pieszych przechodzenie przez tory w miejscach niedozwolonych,
powodowalo rowniez trwale uszkodzenia torowiska. Wypadki na dzikich przejsciach
pochlonely najwiekszg liczbe ofiar émiertelnych, ok. 78%, oraz ciezko rannych — 60%,
na obszarze kolejowym. Powstawaniu dzikich przej§é sprzyjaly brak lub niewystarcza-
jaca wspolpraca zarzadcow linii kolejowych z komendami rejonowymi Strazy Ochrony
Kolei, m.in. w zakresie identyfikowania tego rodzaju miejsc oraz egzekwowania zakazu
poruszania sie przez osoby postronne. Brakowalo takze nalezytego zabezpieczenia dzi-
kich przejs¢ oraz oznaczenia ich tablicami ostrzegawczymi. Kolejnymi przyczynami
bylo wylaczanie z uzytkowania kladek i przej$é podziemnych oraz braki i uszkodzenia
w ogrodzeniu, szczegblnie w obrebie przystankow kolejowych. Na slajdzie widzimy dwa
przyklady dzikich przejsé, ktore udato nam sie znalezé w trakcie kontroli i osobe szyku-
jaca sie do przejscia przez tory kolejowe.

Szanowni panstwo, zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego stanowity prze-
jazdy pozostawione w ciggu drogi, pomimo fizycznej likwidacji linii kolejowych. W naszej
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kontroli naliczyliSmy ok. 400 takich przejazdow na terenie kraju. Dotychczas podejmo-
wane dzialania, w celu zdemontowania przejazdow i przejecia przez zarzadcéw drog
terenow po zlikwidowanych liniach kolejowych, byly nieskuteczne. Pozostawienie torow
kolejowych oraz nawierzchni drogowej na przejazdach, gtéwnie uszkodzonych plyt zel-
betowych na szerokosci korony drogi, bez wykonywania prac utrzymaniowych, moze
prowadzi¢ do powstawania niekontrolowanych zmian w konstrukgji i stwarzac niebez-
pieczenstwo dla uzytkownikow drog. Widzimy dwa przyklady. Zwracam uwage, ze nie
ma toréw, a sg znaki. Przejazdy na zlikwidowanych liniach muszg by¢ oznaczone zna-
kami drogowymi. Rodzi to kolejne niebezpieczenstwo — osoba przejezdzajaca przez taki
przejazd, widzac najpierw znaki, a nastepnie nieistniejaca line, moze stracic¢ czujnosc
i wjecha¢ na czynny przejazd nie zachowujac nalezytej ostroznosci.

Przejde teraz do oméwienia wynikéw kontroli w drugiej grupie skontrolowanych
podmiotéw odpowiedzialnych za stan bezpieczenstwa na przejazdach, tj. do kontroli
przeprowadzonych u zarzgdcéw drog. Zarzadcy nie utrzymywali w odpowiednim stanie
technicznym drég dojazdowych do skrzyzowan z liniami kolejowymi. Sposrod 64 skon-
trolowanych drog dojazdowych do przejazdéw kolejowych, co druga miata ztg nawierzch-
nie jezdni. Podstawowe uszkodzenia polegaly na peknieciach oraz ubytkach tworzacych
garby, nier6wnosci, uskoki. Na styku jezdni z betonowymi plytami tworzyly sie zapad-
niecia. Krawedzie plyt byly uszkodzone przez przejezdzajace pojazdy. Na co trzeciej dro-
dze rosnace krzewy i drzewa ograniczaly widoczno$¢ przejazdow oraz mozliwosc widze-
nia czola nadjezdzajgcego pociggu. Prawie polowa skontrolowanych zarzadcéw drog nie
przygotowywala projektow organizacji ruchu na drogach dojazdowych. Ponadto, stwier-
dzono, ze zarzadcy nie przeprowadzali okresowych kontroli stanu technicznego i ocen
przydatnosci do uzytkowania drég dojazdowych do przejazdéw kolejowych oraz nie pro-
wadzili pomiaréw natezenia ruchu pojazdéw drogowych na przejazdach kolejowych. Jak
powiedzialem wczesniej, zaniechanie powyzszych obowigzkéw uniemozliwialo przepro-
wadzenie weryfikacji zmiany kategorii przejazdow kolejowo-drogowych oraz dokonanie
ich zabezpieczenia w sposob adekwatny do zagrozen, wynikajacych z aktualnego zagro-
zenia ruchu. Na slajdzie widzimy niewidoczny znak A-10 i wskaznik G-1a, zniszczone
wygrodzenie, polamane stupki ostrzegawcze, koleiny w nawierzchni asfaltowej drogi
na obu pasach ruchu na dojezdzie do przejazdu. Ponadto, po obu stronach drogi usta-
wione znaki drogowe B-20 ,STOP” zastaniajg znaki drogowe G-3 ,,Krzyz §w. Andrzeja”.

Sposrod szczegolowych ustalen kontroli przeprowadzonych u zarzadcow drog,
chce zwrdci¢ uwage na zagrozenie bezpieczenstwa wynikajace z niewypelniania zadan
w zakresie ustanowienia organizacji ruchu i oznakowania drég dojazdowych do prze-
jazdu. Sposrod dziewieciu skontrolowanych zarzadeéw drog, ktorzy byli zobowigzani
do przygotowania projektéw organizacji ruchu na drogach dojazdowych, czterech
w ogoble nie opracowalo takich dokumentow, a trzech zrealizowato obowigzek dla czesci
drég. W siedmiu jednostkach stwierdzono nieprawidtowo$ci w oznakowaniu, fgcznie dla
64 drog. Nieprawidlowosci polegaly na niekompletnym oznakowaniu poziomym i piono-
wym na dojazdach do przejazdu, umieszczaniu znakéw drogowych w sposob niezgodny
z przepisami, nieutrzymywaniu znakéw drogowych w odpowiednim stanie technicznym
oraz braku lub nieprawidlowym usytuowaniu urzgdzen bezpieczenstwa ruchu na dojez-
dzie do przejazdu, tj. urzadzen optycznego prowadzenia ruchu. Jako przyklad, widzimy
niekompletne oznakowanie drogowe, brak stupkéw prowadzacych (pachotkéw) po obu
stronach drogi, brak linii P-4 (podwdjna ciagla) po obu stronach, wytarta czesciowo
linia P-14 (linia warunkowego zatrzymania zlozona z prostokatow). Wszystkie zdjecia
pochodza z ogledzin przeprowadzonych przez kontroleréw NIK we wspélpracy ze spe-
cjalistami i biegltymi.

Jesli chodzi o trzecig skontrolowang grupe podmiotéw, to sg organy zarzadzajace
ruchem drogowym. Nalezy stwierdzi¢, ze podmioty nie wywigzywaly sie nalezycie
z zadan zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa na przejSciach i przejazdach kole-
jowych, zwlaszcza polegajacych na przeprowadzaniu kontroli zarzadcéw drog w zakre-
sie wprowadzenia i stosowania organizacji ruchu na drogach dojazdowych do przejazdu.
Istotng nieprawidlowoscig bylo takze niewlasciwe prowadzenie ewidencji zatwierdzo-
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nych projektéw organizacji ruchu na drogach z przejazdami kolejowymi, co znacznie
utrudnialo monitorowanie przestrzegania organizacji ruchu drogowego.

Jak wcze$niej wspomnialem, wyniki kontroli wykazaly, ze prezes Urzedu Trans-
portu Kolejowego rzetelnie sprawowal nadzor nad utrzymaniem i stanem technicznym
skrzyzowan i linii kolejowych z drogami publicznymi, w tym dzikich przejsc, oraz nad
prawidlowo§cig prowadzonej dokumentacji technicznej przejazdow przez zarzadcow
infrastruktury kolejowej. W 2015 r. przeprowadzono w powyzszych obszarach ponad
200 dziatan, w trakcie ktérych zweryfikowano stan 459 przejazdéw kolejowo-drogowych.
Wiekszo$¢ dzialan nadzorczych, realizowanych w 2015 r. na przejazdach kolejowych,
zakonczyla sie stwierdzeniem nieprawidlowosci, a prezes UTK wydawal zalecenia doty-
czgce ich usuniecia. W wyniku dziatan kontrolnych na przejazdach kolejowo-drogowych
prezes UTK kierowal rowniez wystapienia do zarzadcéw drog, wskazujac na nieprawi-
dlowosci majace zwigzek z zaniedbaniami ze strony drogowcow.

Wszystkie stwierdzone w czasie kontroli NIK i zasygnalizowane przeze mnie nie-
prawidlowoSci dotyczace realizacji zadan zwiagzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa
na przejSciach i przejazdach kolejowych przez zarzadedéw linii kolejowych, zarzadcow
drég oraz organy sterujace ruchem na drogach, wplywaly negatywnie na poziom bez-
pieczenstwa na przejSciach i przejazdach kolejowych. Az o 25,7 punktow procentowych
(do 94%) pogorszylt sie w 2015 r. (w stosunku do 2014 r.) wskaznik krajowej wartosci
referencyjnej (NRV) charakteryzujacy ryzyko bezpieczenstwa dla uzytkownikéw prze-
jazdéw kolejowych, zblizajgc sie do maksymalnego dopuszczalnego poziomu, tj. 100%.
Przypominam, ze krajowa warto$¢ referencyjna oraz wspolne cele bezpieczenstwa sg ilo-
§ciowymi narzedziami, wprowadzonymi przez Europejska Agencje Kolejowg w 2010 r.,
przeznaczonymi do monitorowania, czy poziom bezpieczenstwa na kolejach panstw
czlonkowskich, w poszczegolnych grupach ryzyka, w tym dla uzytkownikéw przejazdow
kolejowych, jest co najmniej utrzymywany.

Szanowni panstwo, w §wietle ustalen kontroli, do zmniejszenia bezpieczenstwa
na przejazdach kolejowych mogtlo przyczynié sie takze wprowadzenie przez ministra wia-
Sciwego do spraw transportu przepisow rozporzadzenia z dnia 20 pazdziernika 2015 r.
w sprawie skrzyzowan linii kolejowych z drogami, bez przeprowadzenia uprzednich
analiz skutkéw wplywu nowych regulacji na bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Nowe
wartosci iloczynu ruchu dla kategorii przejazdéw A, B, Ci D, dotyczace nadawania kate-
gorii przejazdom kolejowo-drogowym, stanowig podstawe do obnizania, przez zarzadcow
infrastruktury kolejowej, dotychczasowych kategorii kosztem bezpieczenstwa. Zarzadcy,
kierujac sie wzgledami finansowymi, nie sg zainteresowani utrzymywaniem dotychcza-
sowych, wyzszych kategorii przejazdow i stosowania adekwatnych urzadzen zabezpie-
czenia na przejazdach.

W ramach prowadzonych przez Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa prac
legislacyjnych nie zostaly uwzglednione uwagi prezesa Urzedu Transportu Kolejowego,
jako organu bedacego krajowa wladza bezpieczenstwa transportu kolejowego w rozu-
mieniu przepiséw Unii Europejskiej, wlasciwym w sprawach bezpieczenstwa ruchu kole-
jowego, ktory wnosil, w stanowisku do projektu rozporzadzenia, o zmniejszenie o 1/3
przyjetych w nim wielkoSci iloczynu ruchu (zostaly one zwiekszone trzykrotnie) oraz
o ponad polowe zalozonej predko$ci na przejazdach z przekroczonym iloczynem ruchu.
Musze powiedzieé, ze predkosc zostala zwiekszona z 20 km/h do 50 km/h. Minister
Infrastruktury i Budownictwa w 2016 r. podjal dziatania bedace skutkiem przeprowa-
dzonych przez NIK kontroli zwigzanych z uzyskaniem ekspertyz z instytutu kolejnictwa
na temat uregulowan przyjetych w rozporzadzeniu z 2015 r. oraz zapowiedzial przepro-
wadzenie do konca pierwszego polrocza 2018 r. analizy poréwnawcze]j przepisow pod
wzgledem warunkoéw bezpieczenstwa ruchu na przejazdach kolejowych.

W zwigzku z przeprowadzong kontrolg, do kierownikéw wszystkich skontrolowanych
jednostek skierowane zostaly wnioski pokontrolne. Dotyczyly one miedzy innymi podje-
cia dzialan majacych na celu usuniecie uszkodzen i utrzymywanie w nalezytym stanie
technicznym przejazdow kolejowo-drogowych i przejsé dla pieszych, poprawe utrzyma-
nia infrastruktury dojazdowej do przejazdow kolejowych, wprowadzenia prawidlowe;j
organizacji ruchu drogowego w obrebie przejazdow i przejs¢ kolejowo-drogowych oraz
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zwiekszenia skutecznosci nadzoru w zakresie bezpieczenstwa na przejazdach i przej-
Sciach. Wyniki kontroli wskazaly takze potrzebe podjecia dodatkowych dzialan w zakre-
sie poprawy bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych. W zwigzku z tym, skierowali-
$my wnioski systemowe do ministra infrastruktury i budownictwa o przeprowadzenie
analizy stosowania przepisow rozporzadzenia w sprawie skrzyzowan linii kolejowych
z drogami, dotyczacych ustalania kategorii przejazdow.

W naszej ocenie, nalezy w szczegdlnoSci dokonac analizy poréwnawczej warunkow
bezpieczenstwa na przejazdach, ktérym nadano nowe kategorie na podstawie zmie-
nionych wartoSci iloczynu ruchu. Drugi wniosek zostal skierowany do organéw zarza-
dzajacych ruchem na drogach, tj. Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad,
marszalkow wojewodztw oraz starostow, o uwzglednienie dziatan w ramach wykony-
wanych zadan zwigzanych ze wspoélpracg z zarzadami drég i zarzadcami infrastruktury
kolejowej w zakresie bezpieczenstwa ruchu, majacych na celu wykonywanie pomiarow
natezenia ruchu drogowego na przejazdach oraz sprawdzanie widocznosci przejazdow
kolejowo-drogowych i przejs¢ w sposob okreslony w rozporzadzeniu w sprawie skrzyzo-
wan linii kolejowych z drogami. Dziekuje za uwage.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Dziekuje, panie dyrektorze. Bardzo interesujaca ilustracja problemu. Informuje pan-
stwa, ze prezentacja jest dostepna na iPAD, mozna jg obejrze¢. Witam bardzo serdecznie
pana ministra Kazimierza Smolinskiego oraz prezesa Najwyzszej Izby Kontroli pana
Krzysztofa Kwiatkowskiego. Bardzo prosze, panie prezesie.

Prezes Najwyzszej I1zby Kontroli Krzysztof Kwiatkowski:

Panie przewodniczacy, szanowni panstwo, chce powiedziec jedno zdanie, ktore podsumo-
wuje wage problemu, na co chcemy zwroécic szczegblng uwage. Mimo, ze mamy do czy-
nienia z nieznacznym zmniejszeniem liczby przejazdéw kolejowych (rok 2015 w sto-
sunku do 2014 r. niewiele ponad 1%, spadek liczby wypadkow o prawie 4%), ale w tym
czasie wzrosla liczby ofiar §miertelnych prawie o 1/3, a 0s6b ciezko rannych o 64%, stad
waga i znaczenie przedstawionej informacji.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Dziekuje. Czy do powyzszych wypowiedzi panstwo postowie majg pytania lub uwagi?
Zglasza sie pan minister Bittel, bardzo prosze.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa Andrzej Bittel:

r.l.

Dziekuje, panie przewodniczacy, chce powiedzieé, ze bezpieczenstwo na przejazdach
kolejowo-drogowych zawsze bedzie priorytetem w zainteresowaniach Ministerstwa
Infrastruktury i Budownictwa. Z calg pewnoscig jest to dziedzina, ktora trzeba stale
pielegnowaé. Potwierdza to wazny raport NIK, za ktory dziekuje.

W ramach analizy prowadzonej w trakcie kontroli na poziomie MIiB, postanowilismy,
jako organ ustanawiajacy przepisy techniczno-budowlane, w tym rozporzadzenie w spra-
wie warunkow technicznych jakim powinno odpowiadaé skrzyzowanie linii oraz bocznic
kolejowych z drogami i ich usytuowanie, kladac szczegolny nacisk na bezpieczenstwo
odbiorcow wprowadzanych regulacji. Rozumiejac ciagla potrzebe dazenia do poprawy
bezpieczenstwa, chcieliSmy zwrocic sie do zarzadcow infrastruktury kolejowej, w tym
do PKP Polskie Linie Kolejowe, o dokonanie analizy poréwnawczej warunkow bezpie-
czenstwa ruchu na przejazdach kolejowo-drogowych w polowie okresu przejSciowego,
uwzgledniajac liczbe przejazdow kolejowo-drogowych, ktore zostaly skategoryzowane
zgodnie z nowymi warto§ciami iloczynéw ruchu oraz liczbe zlikwidowanych przejaz-
dow. Kolegium NIK przyjeto z aprobatg takg droge dziatania. Dlaczego o tym moéwie?
Kontrola byta wykonywana za lata 2014-2015, rozporzadzenie za lata 2014-2015 i czes¢
2016 r. Odniose sie do kwestii, ktore dotykaja Ministerstwa Infrastruktury i Budow-
nictwa. Zapewne prezes Jasinski, czlonek zarzadu zajmujacy sie utrzymaniem infra-
struktury w PKP PLK, rowniez bedzie chcial powiedzie¢ kilka zdan o zmieniajgcej sie
sytuacji i jakie sg przeprowadzane analizy. Pojawila sie opinia, ze rozporzadzenie moglo
przyczynic sie do pogorszenia warunkéw bezpieczenstwa. Trzeba powiedzie¢, ze 98%
zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych wynika z winy kieroweéw lub pieszych.
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Druga wazna kwestia, o ktorej nalezy powiedzieé, ze iloczyny nie byly zmieniane od lat
60-tych. Latwo poréwnac liczbe pojazdéw na drogach miedzy latami 60-tymi, a rokiem
2016, nie trzeba nawet operowac liczbami. Po trzecie, w rozporzadzeniu zalozono piecio-
letni okres dostosowania go do warunkéw. Wniosek jest taki, ze mozna wskazac¢ poten-
cjalne ryzyko. To jest uzasadnione. Kiedy zwieksza sie parametry skutkujace obnizeniem
kategorii przejazdu, mozna wskaza¢ takie ryzyko. Jednak, wydawaloby sie stusznym
zbadac ryzyko i ocenié je po dluzszym czasie, niz kilka miesiecy. Aby dostosowac sie
do rozporzadzenia trzeba przeliczy¢ iloczyny, dokonaé¢ wszystkich sprawdzen, ktorych
w tak krotkim czasie, z calg pewnoScia, nie udato sie wykonaé. Dodam, ze NIK na szcze-
Scie stale interesuje sie kwestig przejazdéw. Obecnie mamy w PKP PLK wystapienie
pokontrolne zwigzane z kontrolg ,, Bezpieczenstwo ruchu na przejazdach i przejsciach
kolejowo-drogowych” za okres pdzniejszy (poczatek 2016 r.) i mamy pozytywng ocene
w tym zakresie. Mozna delikatnie powiedzie¢, ze poprawa nastepuje, chociaz oczywi-
Scie trzeba stwierdzi¢, iz wszystkie kwestie zwigzane z niedostatkami, wynikajacymi
z niewlasciwego utrzymania znakow, to proces, ktéry musi trwaé. Niemniej jednak bede
uczulat zarzad PKP PLK, aby dopilnowal aspektéw bez-kosztowych, a jesli chodzi o kwe-
stie zwigzane z inwestowaniem §rodkéw finansowych, w miare posiadanych $rodkow
bedziemy jak najszybciej wykonywali prace. Jezeli pan przewodniczacy pozwoli, pan
prezes rozwinie jeden, szczegolnie interesujgcy watek dotyczacy przejazdow kategorii D.
Mozna powiedzie¢, jak wynikalo z prezentacji, iz sg to najbardziej niebezpieczne miej-
sca, a statystyka pokazuje, ze im mniejszy ruch pociagéw, tym wiecej zdarzen na tych
przejazdach. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Dziekuje. Bardzo prosze, pan wiceprezes Antoni Jasinski.

Czlonek zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe SA Antoni Jasinski:
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Witam panstwa, Antoni Jasinski, czlonek zarzadu PKP PLK do spraw utrzymania infra-
struktury. Prowadzimy na uzytek swdj i wlasnych analiz wiele statystyk, przygladamy
sie z kazdej strony poszczegblnym przypadkom i ich przyczynom. Jak panstwo wiedza,
przyczyny wszystkich wypadkéw, a szczegélnie na przejazdach kolejowych z udzialem
ludzi, badajg komisje, ktore skrupulatnie i skrzetnie analizuja kazdy szczegol, przy-
czyny pierwotne i wtorne. Jezeli chodzi o przejazdy kategorii D, paradoksalnie patrzac
na iloczyn ruchu od 1 do 20 tys. mamy 85% zdarzen. Natomiast powyzej, od 20 do 60
tys., mamy jedynie 15%. Co to oznacza? Im mniej jezdzi pociagéw i pojazdow (czyli liczba
pociagéw razy liczba pojazdow), tym wypadkow jest wiecej. Co robimy w zakresie prze-
jazdow kategorii D? Porownujac koniec roku 2015 do kornica roku 2016, z naszych analiz
wynika, ze w kategorii A ubylo przejazdéow 42, ograniczajac czynnik ludzki, przeszli-
Smy na kategorie B i liczba przejazdéw wzrosta o 110. W kategorii C mamy stagnacje,
a w kategorii D przez rok zmniejszyliSmy liczbe przejazdéw o 254 sztuki. Mamy ograni-
czone mozliwoéci finansowe.

Prosze panstwa, oddzielnym problemem sa, patrzac na kategorie przejazdéw D,
czyli najniebezpieczniejszych, skrzyzowania naszych kolei z drogami, nie posiadajacymi
statusu drogi publicznej. Wykonalisémy bardzo duza prace w tej kwestii. Mamy prawie
2600 przejazdow, na ktorych nie ma oznakowanej drogi. Oznacza to, ze stawiamy swoje
znaki typu ,,Krzyz éw. Andrzeja”, natomiast brakuje pozostatych znakéw typu ,,Stop”,
wskaznikow oraz odpowiedniej jakosci nawierzchni drogi. ZwréciliSmy sie do wojtow
gmin o ustalenie statusu, aby moc wspolpracowac z samorzadem, ktory ten status okre-
§li. Prosze panstwa, na prawie 2600 przejazdéw tylko 1245 samorzgdoéw odpowiedziato,
ze cheg rozmawiac i podjeto dziatania w kierunku ustanowienia statusu drogi publiczne;j,
natomiast 1343 samorzady nie odpowiedzialy, nie byly zainteresowane. Prowadzimy
akcje w 23 zakladach, dostaly one kolejny raz polecenie zwrdcenia sie do samorzgdow
i rozmowy w celu nadania statuséw. Co bedziemy dalej robili? Jezeli gminy nie wyraza
zainteresowania, bedziemy przekwalifikowywali przejazdy na kategorie F. Jeszcze raz
ponawiamy akcje. Mamy czas, pan minister powiedzial, ze do 2020 r. zostal wyznaczony
termin na zalatwienie spraw, ale nie czekamy, tylko dziatamy, zeby uporzadkowac sta-
tus. Jezeli nie uda sie doj$¢ do porozumienia, gminy nie bedg zainteresowane, bedziemy
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przekwalifikowywali kategorie przejazdow. Oczywiscie, dostrzegamy skutki spoleczne,
gdyz niejednokrotnie przejazd jest jedyna droga dotarcia na pole przez rolnika.

Chce jeszcze odniesc sie do stanu technicznego przejazdéw. Prawda jest, ze stan
techniczny w wielu miejscach nie jest najlepszy. Na pewno wynika to z braku §rodkow
finansowych. Cze§¢ przejazdow znajduje sie w ciggach naszych linii kolejowych, ktore
sg w planie modernizacji do 2023 r. Oczywiscie, w miare mozliwoSci finansowych utrzy-
mujemy je, natomiast beda podlegaly procesowi gruntownej modernizacji. Odno$nie
do metryk przejazdu, w raporcie podnoszono, ze nie ma wszystkich danych. Stare roz-
porzadzenie nie okreslalo precyzyjnie, jakie dane majg by¢ wpisane. Dopiero teraz nowe
rozporzadzenie precyzyjnie okre§la dane. Jako zarzadca infrastruktury, do konca 2017 r.
mamy czas na uzupelnienie brakujacych danych. Moge powiedzieé, ze juz mamy 70%
nowych, poprawnych metryk.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Dziekuje. Czy kto$ z panstwa poslow chce zada¢ pytanie? Zglasza sie pani poset Zuba,
bardzo prosze.

Posel Maria Zuba (PiS):
Chce podzieli¢ sie refleksjg na temat przeprowadzonej kontroli. Na wstepie chce zadaé
pytanie, kiedy byla przeprowadzona kontrola i jaki obejmowala okres? W jakim okresie
byla zrobiona poprzednia kontrola i jakie byto wykonanie zalecen? Rozumiem, ze to nie
jest pierwsza kontrola z tego zakresu.

Wicedyrektor w Najwyzszej Izbie Kontroli Tadeusz Winiarz:
Prosze panstwa, wczesniejsza kontrola, dotyczaca tego samego tematu, byla przeprowa-
dzona 15 lat wcze$nie;j.

Posel Maria Zuba (PiS):
Takiej odpowiedzi sie spodziewalam. Szanowni panstwo, urodzitam sie i wychowatam
blisko kolei i wiem, jak sie ona zmienia i jakim potrafi by¢ partnerem dla mieszkancow
gmin. Panstwo mowili, ze gminy nie podejmujg dzialan i nie sg zainteresowane roz-
wigzywaniem probleméw, gdyz rzeczywiscie wystepuja problemy w sasiedztwie kolei.
Wszystko dzieje sie dlatego, iz gminy bojg sie podejmowania tematéw, poniewaz oba-
wiajg sie, iz czeS¢ zadan bedzie na nie przenoszona. Mysle, ze w naszym interesie jest,
aby powaznie traktowac partnerstwo z samorzgdami. One najlepiej wiedza, jak wyglada
sytuacja w ich gminach. Linie kolejowe wybudowano w danym okresie, zostaly wpisane
w sie¢ drog, ktore juz wtedy istnialy. Jednak na poczatku XX w. te drogi funkcjonowaty
jako miejsce przejazdéw furmanek i nielicznych samochodéw. Dzisiaj musimy zwrdcié
uwage, ze potok pojazdow samochodowych jest ogromny. Charakterystyka pokazanych
wypadkow znajduje potwierdzenie w zyciu. Liczba wypadkéw na przejezdzie kolejowym
nie wzrasta albo jest mniejsza niz w okolicach przejazdu, dlatego, ze przepisy bezpie-
czenstwa nakazujg zamykanie rogatek ze zdecydowanie wiekszym wyprzedzeniem.
Dobrze, gdy to sluzy bezpieczenstwu, ale jest ogromnie uciagzliwe dla mieszkancow
gminy. W obecnej sytuacji ludzie coraz bardziej odczuwajg ciezar sgsiedztwa kolei. Jesli
chcemy likwidowaé niebezpieczne miejsca na drogach, rowniez powinnisémy, ale w part-
nerstwie z gminami, rozwigzywac problemy komunikacyjne na styku kolej — droga, a nie
na zasadzie: robimy inwestycje i przechodzimy dalej. Przy okazji realizacji inwestycji
powinien by¢ uwzgledniony element rozwigzania probleméw komunikacyjnych. Powin-
niSmy o tym pamietaé podczas konstruowaniu rozwigzan inwestycyjnych wzdtuz linii
kolejowych. Gminy sg otwarte na wspotprace z kolejg, natomiast jest dla nich trudno
znalez¢ wspolng droge wspotpracy. W 1995 r., kiedy nie bylo podzialu na rézne spotki
w PKP, rozmawialam na temat terenéw w swojej gminie. Wowczas, jako burmistrz,
chcialam dokonaé rozwigzan komunikacyjnych utatwiajgcych trudnoséci wynikajace
z sasiedztwa kolei. Niestety, nie byly uporzagdkowane kwestie wlasnoS§ci gruntow. Dzisiaj
mowimy: kolej chetnie przekazuje grunty dla gmin, ale w przypadku terenéw, o ktore
czynitam starania w 1995 r., 1996 r. i 1997 r. wlodarze mojej gminy rozmawiajg z koleja
i sprawy nadal nie sg uporzadkowane. Mimo, ze powstalo kilka podmiotow funkcjo-
nujacych na dorobku PKP, powinnismy porzgdkowac te sprawy w kontekscie potrzeb,
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jakie istniejg. Nie mozemy rozmawiaé tylko z PKP lub tylko z PLK bez udzialu gminy,
gdyz nie rozwiazemy problemoéw. Na obecnym etapie, dostrzegajac dziatania PKP i PLK
i mozliwo$ci, jakie rodza sie w zwigzku ze §rodkami unijnymi, wspoétpraca musi byé
na plaszczyznie wszystkich podmiotéw, ktére powstaly na bazie PKP przed okresem
transformacji i podziatu, z poszczegélnymi gminami. Tego oczekuja mieszkancy gmin
oraz gospodarze samorzadow. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Dziekuje. Czy kto$ chce jeszcze odnie§é sie do tematu? Bardzo prosze, pani posel.

Posel Anna Milczanowska (PiS):

Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, rzeczywiScie raport jest przerazajacy. Chce
wzmocni¢ glos pani posel Zuby. Na szczeScie przepisy juz sie pozmienialy. Dobrze,
ze weszla w zycie ustawa o transporcie kolejowym, ktéra wprowadzaliémy pod koniec
ubieglego roku. Jesli samorzad chcial wspélnie z PLK wykona¢ niektére inwestycje,
nie bylo mozliwoS§ci. Prosze panstwa, przyktadowo, podczas budowy drogi, korzystajac
czesto z funduszy zewnetrznych, nie mozna bylo wejs¢ na dwumetrowy odcinek, kto-
rego wlaScicielem byto PKP PLK. Przepisy zabranialy samorzgdom. Czesto samorzady
chcialy decydowa¢ sie na wspélne inwestycje z PKP PLK przy przebudowie wiaduktow
kolejowych. Znam to z autopsji, w samorzadzie radomszczanskim byliémy prekursorami
na terenie naszego kraju, we wspdlnie zrealizowanej inwestycji, tzn. potowe srodkow
przekazaly PKP PLK, polowe samorzad miejski, pomijajac fakt, ze infrastruktura pod-
ziemna i drogowa byla w gestii samorzadu. Ustawa o finansach publicznych na to nie
pozwalalta. MusieliSmy szuka¢ takich interpretacji w réznych rozporzadzeniach i usta-
wach, zeby mozna bylo to zrealizowa¢. Regionalna izba obrachunkowa zabronita reali-
zacji inwestycji. Ocieralo sie to o wysokie szczeble, ale poradziliémy sobie dzieki uprzej-
moéci dyrektora PKP PLK w Lodzi. Zostal do tego przekonany prezes Regionalnej Izby
Obrachunkowej, ale trzeba bylo opracowa¢ odpowiednig $ciezke prawna, aby samorzad
nie stanal przed dyscypling finansoéw publicznych. Na szczescie przepisy juz sie pozmie-
nialy i teraz ulatwiajg wsp6lng realizacje. W jednym i drugim miejscu mamy fundusze
publiczne, serce sie krajato, gdyz nie mozna bylo korzystaé ze srodkéw, aby wspélnie
zrealizowaé inwestycje. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Dziekuje. Kto chce jeszcze zabraé glos? Pan wiceprezes, bardzo prosze.

Czlonek zarzadu PKP PLK SA Antoni Jasinski:
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Prosze panstwa, chce odnie§é sie do wspotpracy, ktora jest niewatpliwie potrzebna
na kazdym poziomie. Chce podaé kilka przykladéw obrazujgcych sytuacje. Na cig-
gach naszych linii kolejowych poddanych gruntownej modernizacji i przy zakladanej
predkosci pociggu 160 km/h staramy sie likwidowa¢ wszelkie przejscia, skrzyzowania
w poziomie szyn. Dobrym przykladem jest linia E-65 Warszawa-Gdansk. Na tej linii
wybudowalisémy 70 wiaduktow. Jak wygladalo finansowanie? Samorzady w niektorych
miejscach utrudnialy nam dzialania, poniewaz nie bylo praktycznie zadnego wsparcia
z ich strony. Nasza dziatka konczy sie na granicy pasa kolejowego. Ale robimy jeszcze
kilka lub kilkadziesigt metréow drogi, czasami nawet rondo. Nie stac nas na takie dzia-
lania, mamy ograniczone $rodki finansowe. Oczywiscie, partnerstwo jest bardzo mile
widziane. Wiadukty lub przej$cia podziemne diametralnie podnosza poziom bezpieczen-
stwa. Dlatego oczekujemy od samorzadow, zeby wiaczaly sie w te sprawy. Co wiecej, jako
zarzadca nie mamy w swoim statucie dzialalnosci utrzymywania drég publicznych. Jest
niechlubny przyktad ulicy Zamenhoffa na Bialolece, gdzie samorzad nie chce przejac
wiaduktu, ktory wybudowalismy. Samorzady nie przejmujg drég, gdyz nie chcag pono-
si¢ kosztow ich utrzymania i my, jako zarzadca, musimy od§niezaé, utrzymywac braki
itd. Nie mamy §rodkéw na budowe drog. Oczywiscie, jezeli likwidujemy przejazdy kole-
jowe, wowczas robimy drogi rownolegle, aby ograniczy¢ liczbe przejazdow, natomiast
nie mamy na to pieniedzy w projektach. Obecnie jest juz inna sytuacja, gdyz zawieramy
porozumienia przed rozpoczeciem projektu. Wtedy zarzadcy drog sa zobligowani do ich
utrzymywania. Chcemy przekazac drogi na wlasnosc, ale gminy ich nie chca.
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Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Dziekuje. Czy kto$ zglasza sie jeszcze do zabrania glosu? Nie sltysze. Bardzo dziekuje
za dyskusje. Dziekuje rowniez panstwu, ktorzy referowali i przygotowali wizualizacje.
Temat jest bardzo wazny, bedziemy monitorowali problem. Chcemy, zeby bylo jak naj-
mniej wypadkéw, a koleje i drogi byly bezpiecznym miejscem do poruszania sie. Panie
prezesie, bardzo dziekujemy zespolowi Najwyzszej I1zby Kontroli.

Przechodzimy do realizacji drugiego punktu. Marszatek Sejmu w dniu 24 marca
2017 r. skierowat rzadowy projekt ustawy o zmianie ustawy — Prawo pocztowe, druk nr
1426, do Komisji Infrastruktury do pierwszego czytania. Przystepujemy do pierwszego
czytania. Prosze pana ministra o zaprezentowanie uzasadnienia.

Sekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa Kazimierz Smolinski:

r.l.

Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, projekt ustawy z druku nr 1426 przewiduje
zmiane prawa pocztowego w zakresie sposobu finansowania kosztu netto obowigzku
Swiadczenia ustug powszechnych, w celu dostosowania ich do zalecefi Komisji Europej-
skiej. Zalecenia zostaly sformulowane w decyzji zatwierdzajacej finansowanie z punktu
widzenia zgodnos$ci z przepisami o pomocy publicznej i zasadami konkurencji. Finanso-
wanie bedzie mialo miejsce w sytuacji, gdy wyznaczony operator poniesie strate z tytutu
§wiadczonych ustug powszechnych. Kalkulacja kosztu netto ma na celu stwierdzenie,
czy wynik finansowy wyznaczonego operatora doznaje uszczerbku z powodu realizacji
nalozonych obowigzkow. Koszt netto jest wyznaczony przez porownanie rzeczywistego
wyniku finansowego wyznaczonego operatora realizujacego hipotetyczne obowiazki
w sytuacji, w ktorej operator zostalby zwolniony z tego obowigzku, mégt dowolnie mody-
fikowac zakres i sposob prowadzenia swojej dziatalnosci. Poczta Polska, jako operator,
musi realizowaé dostarczanie przesylek przynajmniej pie¢ dni w tygodniu, dodatkowo
ma obowigzek posiadania w miastach jednej placowki na 6 tys. mieszkancéw, na wsi
jednej placowki na 85 km2, jednoczesnie jednego punktu w kazdej gminie. W zwigzku
z tymi wymogami, moze zachodzi¢ sytuacja, ze Poczta Polska ponosi z tego tytulu strate.
Dlatego, konieczne jest ustalanie kosztu netto, aby ewentualnie wyréwnywac strate
wyznaczonemu operatorowi realizujacemu usluge powszechna. W przypadku stwier-
dzenia wystepowania dodatniej wartoSci kosztu netto, wyznaczony zostanie operator
uprawniony do uzyskania rekompensaty stanowigcej pomoc panstwa. Skladaja sie
na nig operatorzy §wiadczacy ustugi powszechne i wechodzace w zakres ustlug powszech-
nych. Mamy obecnie okolo 10 operatoréw, ktorzy byliby objeci znowelizowang ustawa.
Jezeli uzupelniajace §rodki zebrane od operatoréw okazg sie niewystarczajace, wtedy
mozna oczekiwaé pomocy ze strony budzetu panstwa. Poczta Polska w gléwnej mierze
sama wszystko finansuje, poniewaz jest glownym operatorem. Pozostalych 10 operato-
row rowniez bedzie musialo, mowiac potocznie, realizowac sktadke, ale nie moze by¢ ona
wyzsza niz 2% przychodéw. Zmiana ustawy dotyczy korekty sposobu ustalania wysokosci
udzialu operatora pocztowego w doplacie na rzecz finansowania kosztu netto. Obecnie
udzial liczony jest od calosci przychodow operatora z uslug powszechnych, natomiast
po zmianie nie bedg brane pod uwage przychody operatora do 1 mln zl. Jest to prog,
od ktorego istnieje obowigzek uczestniczenia w finansowaniu kosztu netto. Jednocze-
$nie, udzial w doplacie nie moze by¢ wyzszy niz 2% przychodéw. To jest glowna zmiana
- u wszystkich funkcjonujacych na rynku operatorow wylaczamy pierwszy milion zlo-
tych od sktadki, ktorg trzeba ewentualnie zbiera¢ na koszt netto. Dodatkowo prezes
Urzedu Komunikacji Elektronicznej jest zobowiazany do przeprowadzania, przynaj-
mniej raz na piec lat, przegladowych analiz rynku pocztowego, aby oceni¢ adekwatnosé
okreslanych wskaznikéw, o ktorych weze$niej powiedzialem. Rowniez proponujemy, aby
pierwsze badanie bylo przeprowadzone w 2019 r. W zwigzku z tym, ze badania beda
przeprowadzone przez UKE, przewidziano kare naktadang na operatoréw za nieudziele-
nie informacji oraz przekazywanie nieprawdziwych lub niepelnych informacji, niezbed-
nych do rzetelnego przeprowadzenia badania. Projekt przewiduje takze doprecyzowa-
nie przepisoéw dotyczacych zasady uwzgledniania rozsadnego zysku w kalkulacji kosztu
netto, tj. zmiane art. 106 ust. 6, procedure udzielenia rekompensaty z tytulu kosztu
netto obowigzku §wiadczenia ustug powszechnych, zmiane art. 112 ust. 3 i art. 119
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oraz rekompensate z tytutu utraconych przychodow z zaswiadczen ustug pocztowych
ustawowo zwolnionych z oplat, tj. mozliwos¢ udzielania dotacji rowniez w przypadku,
gdy przepisy dotyczace pomocy publicznej dopuszczajg zwolnienie z wymogu notyfikacji.
Nowe przepisy majg obowiazywac po 14 dniach od dnia ogloszenia w Dzienniku Ustaw,
z wyjatkiem przepiséw dotyczacych konsultacji spotecznych i przeprowadzenia analizy
rynku przez prezesa UKE oraz nakladania kar, ktore powinny wej$¢ w zycie z dniem 1
stycznia 2019 1.

Po krotce omowitem proponowane przepisy. Na pierwszy rzut oka sg one trudne
do zrozumienia, ale to jest wymog, ktory musimy zrealizowaé. Wiem, ze sg uwagi praw-
nicze, ale wszystkie przyjmujemy i zostang one uwzglednione. Nie widzimy zadnego
problemu z ich przyjeciem. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

[Przerwa]

Bardzo dziekuje, panie ministrze. Oglaszam teraz 5 min. przerwe, gdyz zabrakio nam
kworum. Niestety, w miedzyczasie cze§¢ postow wyszla z sali i musimy poczekaé na ich
powrét.

Posel Maria Zuba (PiS):

Panie ministrze, mam zgloszong interwencje ze strony listonoszy, ktérzy sg zaniepo-
kojeni swoja sytuacjg, gdyz w 2012 r. czeS¢ przesylek zostala przekierowana do innych
dostarczycieli poczty. Jezeli dobrze pamietam, chodzilo o korespondencje sagdowa. Teraz
uslugi te powrdcity do poczty. Brakuje dodatkowych etatow oraz podwyzek. Kobiety
zatrudnione na poczcie opowiadajg, jak ogromne ciezary muszg dzwigac. To jest ich
praca, ale z drugiej strony nie wytrzymuja kondycyjnie i nie majg z tego tytulu zadnej
gratyfikacji. Stad moje pytanie, czy pan minister przewiduje zmiany w tym zakresie i jak
chca panstwo rozwigzaé ten problem? Czy dostrzegaja panstwo trud ponoszony przez
listonoszy? Jak ustyszeliSmy w informacji, ktorg skladat pan minister, sytuacja na tere-
nie gmin wiejskich nie wyglada ciekawie, z uwagi na wielko§¢ terenu jaki obejmujg pla-
cowki pocztowe. W miastach nie jest lepiej, np. listonosz musi pokona¢ kilka pieter, zeby
dostarczy¢ list. Dlatego prosze o informacje. Wiem, ze w najblizszym czasie pracownicy
poczty bedg probowali organizowaé sie w ramach protestu. Dziekuje.

Sekretarz stanu w MIiB Kazimierz Smolinski:
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Moge odpowiedzie¢ w czasie przerwy, gdyz problem nie jest przedmiotem posiedzenia
Komisji. Pani posetl, moglibyémy przez kilka godzin rozmawia¢ na poruszony temat.
Oczywiscie, ministerstwo nie ma zadnych bezpo$rednich instrumentéw z tym zwig-
zanych, poniewaz mozemy tylko realizowa¢ w zakresie ustawy — Prawo Pocztowe,
w ramach nadzoru wlaScicielskiego nad Poczta Polska, jako spotka akeyjng. Poczta Pol-
ska jest spotka, zarazem najwiekszym przedsiebiorca, jezeli chodzi o liczbe zatrudnio-
nych, gdyz przekroczyliSmy juz 80 tys. pracownikow. Jest to najwiekszy pracodawca
w Polsce. Znamy i analizujemy problemy, o ktérych pani posel powiedziala, natomiast
musze sprostowac kilka kwestii. Oczywiscie, nikt nie kwestionuje ciezkiej pracy listono-
szy, natomiast trzeba wzig¢ pod uwage, ze przez osiem poprzednich lat, czyli do 2015 .,
na poczcie nie bylo zadnej podwyzki. Zadania pracownikéw sg stuszne, natomiast nie
mozemy od razu nadrobié wieloletnich zalegloSci w zakresie podwyzek, poniewaz Poczta
Polska nie jest w stanie udzwigna¢ finansowo zadan, czesto stusznie kierowanych. Nato-
miast, w zeszlym roku zostaly dokonane dwie podwyzki, w wysokosci 250 z1, dla pracow-
nikow zarabiajgcych do 4 tys. z1. Dla wielu pracownikow byly to 10% podwyzki. W 2015 r.
o6wczesny zarzad wraz ze zwigzkami zawodowymi wynegocjowal nowe warunki premii.
Zaczeta ona obowigzywac od 2016 r. Od poczatku tego roku zadne parametry nie zostaty
spelnione. Zwiazki zgodzily sie na rozwigzania, ktére uniemozliwialy wyplate premii.
W zwiazku z tym, bardzo dlugo trwaly rozmowy miedzy zarzadem, a zwigzkami zawo-
dowymi. Obecnie bedg nowe warunki, wiec pracownicy bedg mogli uzyska¢ premie kwar-
talne do 900 zt (gléwnie chodzi o pracownikéw eksploatacyjnych, czyli listonoszy i osoby
pracujace przy okienkach). Zatem, w zesztym roku byta podwyzka, wyplacono nagrody
pracownikom zatrudnionym w eksploatacji, czyli listonoszom oraz osobom pracujagcym
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przy okienkach. To jest najtrudniejsza praca i wymaga zwiekszonych gratyfikacji. Nato-
miast podwyzki, zwigzane z wynagrodzeniem podstawowym oraz nagrodami, spowodo-
waly, ze Poczta Polska na koniec roku poniosta kilkudziesieciomilionowg strate. Zostata
ona zaakceptowana w ramach nadzoru wlascicielskiego, gdyz stwierdzilem, ze trzeba
w jakikolwiek sposéb pomoéc pracownikom. Natomiast, w tym roku beda przewidziane
kolejne podwyzki kierowane do pracownikow eksploatacji, czyli listonoszy oraz pracow-
nikéw urzedéw pocztowych. To wszystko w ramach mozliwosci, ktore Poczta Polska
posiada, jako przedsiebiorca. Nie mozemy doprowadzi¢ do sytuacji, ze po podwyzszeniu
wynagrodzenia spotka bedzie miata problemy finansowe lub zagrozi jej upadiosc. Podlega
ona pelnym rygorom ekonomicznym, jak kazdy przedsiebiorca.

Robimy wszystko, aby zwiekszyé przychody Poczty Polskiej. Jednym z dowodow
jest wygrany przetarg na ochrone lotniska w Pyrzowicach, co przyniesie kilkadziesigt
milionéw zlotych przychodu. Nie jest to nowa dzialalnoséc, poniewaz poczta chroni swoje
i inne obiekty. To byl najwiekszy przetarg. Nie jesteSmy ewenementem, poniewaz wiele
poczt narodowych w Europie rozwija podobne ushugi.

W niedlugim czasie spotkamy sie réwniez na posiedzeniu Komisji w zakresie zmiany
prawa pocztowego odno$nie do kwestii doreczania przesylek. Nie chcemy, zeby docho-
dzilo do sytuacji, jaka miala miejsce kilka lat temu, ze Poczta Polska przegrata prze-
targ na przesytki sagdowe i prokuratorskie. Wiemy, czym to sie skonczylto — ogromnymi
problemami z doreczaniem przesylek ze strony sadu, jak i os6b, ktérych czesto dotykat
dramat w postaci przegranego procesu i braku mozliwoSci odwolywania sie z powodu
niedoreczonej korespondencji. Niestety, byto wiele takich przypadkéw.

Wzorem innych krajéw chcemy, aby w przyszioSci nie trzeba bylo organizowac prze-
targu na doreczenia przesylek sgdowych, prokuratorskich lub decyzji administracyjnych.
Poczta Polska, wzorem innych poczt, powinna realizowac przesylki bez przetargow.
To réwniez powinno ustabilizowaé sytuacje tego przedsiebiorcy. Natomiast, jak powie-
dzialem, na rynku pocztowym jest wielu operatoréw, chociaz gléwnym jest Poczta Polska.
Proponowana zmiana prawa pocztowego ma m.in. ulzy¢é mniejszym firmom, je§li chodzi
o skladanie sie na koszt netto. Kazdy, kto ma przychod w wysokosci do 1 mln zt bedzie
zwolniony ze sktadki, w zwigzku z tym, bedzie konieczno§é rekompensacji przez budzet
panstwa. W budzecie panstwa planujemy zabezpieczenie kwoty ok. 200 tys. zt na ewen-
tualne wyréwnanie straty, ktora poniesiemy z tytulu zwolnienia wszystkich operatorow
z przychodem do 1 mln zi. Jako ministerstwo, zdajemy sobie sprawe z trudnej sytuacji
pracownikéw Poczty Polskiej. Zatrudnione osoby narzekaja, ale jednocze$nie brakuje
nam pracownikéw. W tym roku chcemy zatrudnic ok. 1000 pracownikéw, zwiekszamy
zatrudnienie os6b niepelnosprawnych, prébujemy ratowac sie zatrudnianiem wiezniow.
Pod koniec roku pracowalo 300 wieznioéw, szczegélnie w weztach ekspedycyjno-rozdziel-
czych — glownie chodzi o roztadowywanie paczek z samochodéw, typowa praca fizyczna.
Brakuje chetnych. WieZniowie dobrze pracuja i to jest nowy pomyst wprowadzony przez
Ministerstwo SprawiedliwoSci, aby prowadzi¢ resocjalizacje osob poprzez prace. Dotyczy
nie tylko budowania hal przy zaktadach karnych, ale takze wykorzystywania pracowni-
kéw na poczcie. W tym roku chcemy zwiekszyé zatrudnienie do 500 lub 800 wiezniow.
Nie zabieramy pracy dotychczasowym pracownikom, po prostu nie ma chetnych osob.
Zachecamy do zatrudniania sie na Poczcie Polskiej, jest to stabilny pracodawca, ktory
niewatpliwie bedzie podwyzszal wynagrodzenia, ale wymaga to czasu.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Mozemy dalej procedowaé. Sg pytania do pana ministra. Czy jest obecny kto$ z przed-
stawicieli Poczty Polskiej? Niestety nie ma, bardzo szkoda.

Sekretarz stanu w MIiB Kazimierz Smolinski:

Panie przewodniczacy, ustawa nie dotyczy tylko Poczty Polskiej, ale wszystkich uczest-
nikéw rynku, operatoréw, dlatego mogg by¢ wszyscy, a moze nie by¢ nikogo.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Otwieram debate nad uzasadnieniem. Zglasza sie pan posel Kilian, bardzo prosze.

15




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
KoMmisJI INFRASTRUKTURY (NR 74)

Posel Jan Kilian (PiS):
Panie ministrze, chce odnie$é sie do kwestii szybko§ci doreczania przesylek. Jaka jest
obecnie ocena? W ostatnim czasie bylo nieciekawie. Wedlug mojej informacji, sytuacja
ulegla poprawie, ale w dalszym ciggu wiemy, ze w Warszawie na zwykle przesytki czeka
sie 3-4 dni. Prosze o podsumowanie tej sytuacji. Dziekuje.

Sekretarz stanu w MIiB Kazimierz Smolinski:
Wysoka Komisjo, panie posle, pytanie nie jest bezposrednio zwigzane z ustawa, ale chet-
nie na nie odpowiem. OczywiScie, problem z doreczaniem przesylek dotyczy wszystkich
operatorow i to jest konsekwencja poprzedniej polityki, zaréwno rzadu, jak i Poczty Pol-
skiej, kiedy byly likwidowane placowki, zwalniani pracownicy i sprzedawane mienie.
W zeszlym roku pierwszy raz zatrzymaliSmy trend zmniejszania zatrudnienia i zwiek-
szylisémy je o ok. 500 etatow, przekroczyliSmy liczbe 80 tys. pracownikow. Przywracamy
likwidowane placowki pocztowe. Problem wystepuje rowniez w miastach, w ktérych
czasami nie spelniamy wymogu odpowiedniej liczby placoéwek na 6 tys. mieszkancow,
ale na pewno to bedzie zrealizowane. Natomiast, szczegélnie w mniejszych miejscowo-
Sciach, na wsiach, na tak duzym obszarze 85 km? jest jedna placéwka pocztowa. Jesli
jest dobra wspoélpraca, zachecamy samorzady, aby zwracaly sie do zarzadu Poczty Pol-
skiej o mozliwosc reaktywacji likwidowanych placéwek. Przywracamy likwidowane pla-
cowki w miejscach, gdzie jest to mozliwe, nawet ponoszac straty z tego tytutu. Poczta
Polska, jako wyznaczony operator, ma obowigzek to robic i jest realizowana taka poli-
tyka, z ewentualng mozliwoScia uzyskiwania doptaty w postaci kosztu netto, o ktorym
dzisiaj rozmawiamy. Chcemy przyspieszy¢ doreczanie przesylek, ale zalegloSci inwesty-
cyjne na poczcie sg duze. Dopiero w zeszlym roku wprowadziliSmy mozliwo$¢ ptatnoSci
kartami bankowymi, dotychczas mozna byto placic jedynie gotéwka. Powiem panstwu,
ze na poczcie obowiazuje system informatyczny Poczta 2000 i cyfra ta nie jest symbo-
liczna, gdyz to byl rok, kiedy zostal on wprowadzony. Dla informatyki jest to epoka.
Musimy wprowadzi¢ nowe systemy, ale przy tak duzej liczbie placowek, 7 tys., kazdy
wydatek oznacza setki milion6w zlotych. W przypadku realizacji zadania podwyzki
w wysokosci 1 tys. zt, musielibyémy ponosi¢ miliardy zlotych kosztow rocznie. Poczty
Polskiej nie sta¢ na to. Musimy stopniowo zwiekszaé przychody, optymalizowaé wydatki,
aby mozna bylo spetnié stuszne zadania w zakresie podwyzek, ale rowniez inwestycji. Nie
uda sie przyspieszy¢ doreczania tradycyjnych przesylek pocztowych oraz paczek, jezeli
nie bedzie inwestycji w infrastrukture w postaci weztéw ekspedycyjno-rozdzielczych, ale
takze programéw informatycznych. Listonosze dostali tablety, ktore usprawniajg kwe-
stie potwierdzania doreczenia przesytki pocztowej. Na pewno nastgpito przyspieszenie.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Czy sg jeszcze pytania? Nie ma. Stwierdzam, ze wyczerpaliSmy debate nad uzasadnie-
niem. Czy kto§ z panstwa sktada wniosek o odrzucenie projektu ustawy? Nie stysze. Czy
kto$ z panstwa sklada wniosek o wystuchanie publiczne? Nie stysze. Zamykam pierwsze
czytanie i przechodzimy do rozpatrzenia poszczegélnych artykutow.

Przystepujemy do rozpatrzenia projektu ustawy. Czy sg uwagi do tytutu ustawy? Nie
slysze. Tytul zostal przyjety.

Czy sg uwagi do art. 1, zmiany pierwszej? Bardzo prosze.

Legislator Mariusz Przerwa:
Panie przewodniczacy, mamy drobng uwage. W zmianie pierwszej lit. b ust. 6 propo-
nujemy, aby wytyczne brzmialy nastepujaco: ,,majac na uwadze potrzebe zapewnienia
zgodnosci tej dotacji z rynkiem wewnetrznym”. Podobnych uwag jezykowych jest kilka.
Nie bede zabieral czasu Komisji, prosze o delegacje, aby Biuro Legislacyjne moglo wpro-
wadzi¢ proste uwagi.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Rozumiem, ze jest to zmiana redakcyjna, wiec tak bedziemy postepowali z kolejnymi
uwagami zgloszonymi przez przedstawicieli Biura. Zatem, przyjeliSmy zmiane pierwszg
z poprawka redakcyjna.
Czy sa uwagi do zmiany drugiej? Nie slysze. PrzyjeliSmy zmiane druga.
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Czy sg uwagi do zmiany trzeciej? Nie stysze. PrzyjeliSmy zmiane trzecia.

Czy sg uwagi do zmiany czwartej? Nie slysze. PrzyjeliSmy zmiane czwarta.

Czy sg uwagi do zmiany piatej? Nie slysze. PrzyjeliSmy zmiane pigta. Zaznaczona jest
poprawka redakcyjna, ale jg przyjmujemy.

Czy sg uwagi do zmiany szostej? Nie slysze. PrzyjeliSmy zmiane szo6sta.

Czy sg uwagi do zmiany siddmej? Nie stysze. PrzyjeliSmy zmiane siédma.

Czy sa uwagi do zmiany 6smej? Nie slysze. PrzyjeliSmy zmiane 6sma.

W zmianach siddmej i 6smej rowniez byly zmiany redakcyjne, podobne do zgloszo-
nych przez pana mecenasa w pierwszym przypadku. Przyjeliémy art. 1.

Przechodzimy do art. 2. Czy sg uwagi do art. 2? Nie stysze. PrzyjeliSmy art. 2.

Czy sg uwagi do art. 3? Jest uwaga redakcyjna podobnej tresci do juz zgloszone;.
Wysoka Komisja nie zglasza uwag do art. 3, zatem go przyjmujemy ze zmiang redak-
cyjna.

Czy sg uwagi do art. 4? Nie slysze. PrzyjeliSmy art. 4.

Czy sg uwagi do art. 5? Nie stysze. PrzyjeliSmy art. 5.

Czy panstwo poslowie majg uwagi do calosci projektu ustawy? Nie slysze. Przyjeli-
$my w caloSci, z redakcyjnymi poprawkami, projekt zmiany ustawy do ustawy — Prawo
pocztowe. Wyznaczam swojg osobe na posta sprawozdawce. Czy kto$ jest przeciwny?
Nie slysze.

Wobec powyzszego wyczerpaliSmy porzadek dzisiejszego posiedzenia. Dziekuje, panie
ministrze. Zamykam posiedzenie Komisji.
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