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l. Dane identyfikacyjne kontroli

P/18/062 — Dostepno$¢  zmodernizowanych  obiektdw  kolejowych dla  pasazeréw
niepetnosprawnych lub o ograniczonej zdolno$ci poruszania sie'

Najwyzsza Izba Kontroli
Delegatura w Krakowie

1. Hubert Brzozowski, gtéwny specjalista kontroli panstwowej, upowaznienie do kontroli
nr LKR/79/2018 z dnia 12 kwietnia 2018 r.

2. Dariusz Jankowski, starszy inspektor kontroli parstwowej, upowaznienie do kontroli
nr LKR/82/2018 z dnia 16 kwietnia 2018 r.

3. Andrzej Salwinski, inspektor kontroli paristwowej, upowaznienie do kontroli
nr LKR/80/2018 z dnia 12 kwietnia 2018 r

(dowdd: akta kontroli str. 1-6)

PKP Polskie Linie Kolejowe SA w Warszawie, ul. Targowa 74, 03-734 Warszawa (Spétka lub
PKP PLK SA).

Ireneusz Merchel, Prezes Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe SA?
(dowod: akta kontroli str. 7-15)

Il. Ocena kontrolowanej dziatalnosci

W ocenie Najwyzszej Izby Kontroli inwestycja* na stacji kolejowej Krakéw Gtowny
prowadzona przez PKP PLK SA izakofAczona w 2012 r., zapewnita dostepnos$¢ do
wszystkich perondéw dla oséb o ograniczonej zdolno$ci poruszania sie. Osoby te miaty
mozliwo$¢ przemieszczania si¢ z poziomu kazdego z peronéw na parking zlokalizowany
nad peronami jak rdwniez na wszystkie poziomy dworca kolejowego. Ponadto zapewniona
zostata mozliwos¢ ich ewakuaciji z peronéw stacji kolejowe;j.

Zdaniem NIK zastosowane rozwigzania komunikacyjne dla tej grupy pasazerow nie byty
jednak w petni funkcjonalne, co wynikato zaréwno z nieuwzglednienia w zrealizowanej
inwestycji mozliwych ogoéinodostepnych rozwigzan, jak i bledéw projektowych.

' Okres objety kontrola; lata 2014-2018 (do dnia zakonczenia czynnosci kontrolnych). W przypadkach
koniecznych, badaniami moga zosta¢ objete zagadnienia wykraczajace poza powyzsze ramy czasowe, jezeli
beda miaty zwigzek z przedmiotem kontroli.

Od 31 marca 2016 r. Funkcje Prezesa Zarzadu PKP PLK petnili: Zbigniew Szafraniski (od 5 lutego 2009 r. do
26 kwietnia 2012 r.), Remigiusz Paszkiewicz (od 26 kwietnia 2012 r. do 3 kwietnia 2015 r.), Andrzej Filip
Wojciechowski (od 15 czerwca 2015 r. do 14 grudnia 2015 r.), Antoni Jasinski (od 30 grudnia 2015 r. do
31 marca 2016 r.).

Najwyzsza Izba Kontroli stosuje 3-stopniowg skale ocen: pozytywna, pozytywna mimo stwierdzonych
nieprawidtowos$ci, negatywna. Jezeli sformutowanie oceny ogdlnej wedlug proponowanej skali bytoby
nadmiernie utrudnione albo taka ocena nie dawataby prawdziwego obrazu funkcjonowania kontrolowanej
jednostki w zakresie objetym kontrola, stosuje sie oceng opisowa, badz uzupetnia ocene ogéing o dodatkowe
objasnienie. W niniejszym wystapieniu pokontrolnym zastosowano oceng opisowa.

Przebudowa stacji Krakéw Gtowny obejmujaca przebudowe perondéw wraz ze $cianami ostonowymi,
zadaszeniami, schodami na Plyte Centrum oraz izolacjq dworca podziemnego, nadbudowe szybow trzech
wind, przebudowe infrastruktury technicznej, tj. sieci wodociggowej, sieci kanalizacyjnej, sieci
elektroenergetycznej, sieci teletechnicznej” na dziatkach nr 179/45, 179/46, 179/47, 179/43, 209/6, 180/7,
obreb 8 Krakéw — Srédmiescie (teren zamkniety).
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Opis stanu
faktycznego

NIK zwraca uwage, iz dokumentacja projektowa nie uwzgledniata rozwigzan zawartych
w zataczniku do decyzji Komisji z dnia 21 grudnia 2007 r. dotyczacej technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,0soby o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych i transeuropejskiego
systemu kolei duzych predko$ci® wprowadzonej w zycie 1 lipca 2008 r. NIK nie kwestionuje
stanowiska Spotki, ze zgodnie z trecig pkt. 7.3.1 zatacznika do TSI PRM, nie dotyczyta ona
infrastruktury bedacej przedmiotem odnowienia lub modernizacji w ramach kontraktu juz
zawartego lub bedacego w koricowej fazie procedury przetargowej w momencie wejscia jej
w zycie. Niemniej jednak nalezy zauwazy¢, iz TSI PRM zostata opublikowana
w marcu 2008 r. w dzienniku urzedowym UE, a umowe z wykonawcy projektéw zawarto
18 czerwca 2008 r., co nie wykluczato mozliwosci zastosowania jej uregulowan w procesie
projektowania i realizacji inwestycji. Ponadto nie positkowano sie réwniez w trakcie realizacji
inwestycji rozwigzaniami istniejgcymi w polskim systemie prawnym, ktére zawarte byly
w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ obiekty budowlane metra i ich usytuowanie®.
Nie dotozono zatem nalezytej starannosci aby zapewni¢ osobom z dysfunkcjg wzroku
optymalnych warunkdw poruszania sie po peronach stacji kolejowej Krakow Gtowny.

NIK zwraca uwage, iz dokumentacja projektowa nie precyzowata wymiaréw odlegtosci
pomiedzy Sciezkami dotykowymi” dla osob niewidomych poruszajgcych sie przy pomocy
laski z kulkg a stupami, murami okalajgcymi schody prowadzace do tunelu ,Magda”,
Scianami poczekalni peronowych oraz szafami metalowymi zamocowanymi do powierzchni
perondw. NIK negatywnie ocenia zlokalizowanie $ciezek prowadzacych na peronach |, IV
oraz V w taki sposob, iz narazaly one osoby niewidome, poruszajace sig przy pomocy laski
zkulkg, na bezposrednigq kolizie z przeszkodami (stupy podirzymujace konstrukcje
zadaszenia, $ciana poczekalni peronowej, mur okalajacy schody prowadzace do tunelu
,Magda” oraz metalowa szafa przymocowana do powierzchni peronu). Ponadto NIK
negatywnie ocenia brak zgodnosSci opisow przyciskow sterujacych kabin windowych
wykonanych w alfabecie Braille’a z zamieszczonymi na nich oznaczeniami cyfrowymi
i literowymi. Zdaniem NIK nieprawidiowe wykonanie oznakowania dotykowego w alfabecie
Braille’a moze znaczaco utrudnia¢ osobom niewidomym poruszanie sie windami.

Na zadnym z peronow stacji kolejowej Krakéw Gtéwny nie dokonano zabezpieczenia
otwartych stref znajdujacych si¢ pod schodami prowadzacymi na pityte parkingu, co
w ocenie NIK narazato pasazerdw (ze szczegéinym uwzglednieniem oséb niewidomych
i stabowidzacych) na zderzenie z podporami konstrukcyjnymi oraz obnizonym sklepieniem.
Zdaniem NIK osoby z niepetnosprawno$ciami poruszajace sie na wozku inwalidzkim,
otrzymywaly niepetng informacje o mozliwoSci opuszczenia | peronu, poniewaz nie
zastosowano tam piktograméw wskazujacych droge do tzw. tunelu bagazowego za
posrednictwem prowadzacej do niego pochylni.

NIK ocenia pozytywnie podjecie przez Spétke dziatan polegajacych na eliminacii
nieprawidtowos$ci stwierdzonych w trakcie niniejszej kontroli, dotyczacych funkcjonowania
urzadzen SOS.

lIl. Opis ustalonego stanu faktycznego

1. Uwzglednienie potrzeb oséb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie na etapie przygotowywania inwestycji

Realizacja przebudowy stacji Krakow Gtéwny byta wspdffinansowana ze $rodkéw UE
w ramach umowy o dofinansowanie nr POIS.07.03.00-00-015/11-00 z 29 listopada 2012 .
Planowany catkowity koszt realizacji projektu Zintegrowanego Systemu Transportu

5 Dz. Urz. UE L 64 2 7.03.2008 r., str. 72 ze zm., dalej: TSI PRM, uchylona z dniem 1 stycznia 2015 r.
6 Dz.U.z 2011 r., nr 144, poz. 859, dalej: rozporzadzenie w sprawie obiektéw budowlanych metra
7 Dalej: $cieki dotykowe lub prowadzace



Zbiorowego w aglomeracji krakowskiej® zgodnie z umowg miat wynosi¢ 216 111 tys. z,
a wysoko$¢ dofinansowania ze $rodkéw UE 121 611 tys. zt.
(dowod: akta kontroli str. 612-637)

Projekt budowlany® zawierat opis dostepu 0sdb z niepetnosprawnosciami do
modernizowanych peronow stacji kolejowej Krakéw Gtéwny. Komunikacja osoéb
z niepetnosprawnosciami pomiedzy poziomami perondw, plytg parkingu oraz poziomem
dworca kolejowego zapewniona miata by¢ przede wszystkim przez dzwigi osobowe.
Dokumentacja projektowa zawierata charakterystyke ciggdéw pieszych umozliwiajacych
dostep do perondéw od strony sasiadujacych ze stacjg kolejowg ulic i placow. Gtodwny
specjalista ds. doradztwa technicznego w Zespole ds. doradztwa technicznego Regionu
Potudniowego PKP PLK SA wskazat, iz z uwagi na to, ze cato$C przedsiewzigcia
inwestycyjnego zawierata sie w granicach dziatek stanowiacych wiasno$é PKP PLK SA i nie
wchodzito ono w bezposrednia styczno$¢ z jakakolwiek droga miejska, nie dokonywano
uzgodnient modernizacji perondw dworca kolejowego z zarzadcami drég miejskich.

(dowod: akta kontroli str. 16-23,588)

Zakresem inwestycji zostata objeta modernizacja wszystkich pieciu peronéw stacii
kolejowej. Wedtug projektu wykonawczego, z kazdego z peronéw miata byC zapewniona
mozliwos¢ ewakuacji schodami do tunelu pieszego ,Magda”, oraz pochylniami do tunelu
bagazowego. W przypadku wykrycia pozaru przez system sygnalizacji pozaru, wszystkie
dzwigi osobowe miaty by¢ samoczynnie sprowadzane na poziom piyty parkingu'
Zlokalizowanego nad peronami. Drzwi kabin po osiggnieciu tego poziomu mialy byé
samoczynnie otwierane i blokowane w tej pozycji. W przypadku zaniku zasilania, kabiny
tych dzwigéw miaty wykona¢ ruch do najblizszego przystanku, a nastepnie samoczynnie
otworzyC drzwi i zablokowa¢ je w pozycji otwartej. Warunki ochrony przeciwpozarowej
okre$lat tom 16 dokumentaciji projektowej, sporzadzony przez projektanta gtéwnego oraz
rzeczoznawce ds. zabezpieczen przeciwpozarowych. Gtéwny specjalista ds. doradztwa
technicznego w Zespole ds. doradztwa technicznego Regionu Potudniowego PKP PLK SA
wyjasnit, iz nie dokonywano odrebnych uzgodnien z Panstwowg Strazg Pozarng w zakresie
dostepnosci do peronéw stacji.

(dowdd: akta kontroli str. 16-23,95-116,117-129,588)

Wedtug dokumentacji projektowej odlegtos¢ krawedzi perondw od osi toru miata wynosi¢ od
1,725 m do 1,870 m, co byto zgodne z § 98 ust. 7 rozporzadzenia Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ budowle kolejowe iich usytuowanie!'. Wszystkie perony na swych
koncach pofozone bylty wzdtuz torow tukowych, co wymuszato zwigkszenie odlegtosci
krawedzi peronu od osi toru ze wzgledu na skrajnig¢ taboru. Zaprojektowana wysoko$¢
peronu w stosunku do ptaszczyzny gtowki szyny na wszystkich peronach i w kazdym ich
miejscu miata wynosi¢ 0,76 m, co byto zgodne z § 98 ust. 8 rozporzadzenia MTiGM.
(dowod: akta kontroli str. 16-23)

Specyfikacja Techniczna Wykonania i Odbioru Robét Budowlanych (STWIORB) zawierata
wymogi dotyczace m.in. nierbwnosci poprzecznych, natomiast nie okreslata dopuszczalnych
odchylen dla wysokosci peronu oraz odlegtosci krawedzi peronu od osi toru. Dyrektor Biura
Audytu i Kontroli wskazat, ze dopuszczalne odchylenia okreslone w tym zakresie wynikaja,
z wewnetrznych przepisdw obowigzujacych w PKP PLK SA {j. Tablica 2, zatacznika nr 13

8 Projekt Zintegrowany System Transportu Zbiorowego w aglomeracji krakowskiej wramach dziatania 7.3
Transport miejski w obszarach metropolitalnych priorytet VIl Transport Przyjazny Srodowisku Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007 — 2013, w ktérego skiad wchodzity cztery zadania:
Przebudowa stacji Krakow Gtéwny wraz z robotami dotyczacymi wezta przesiadkowego; Modernizacja linii
kolejowej nr 109 Krakow Biezandw — Wieliczka Rynek; Budowa parkingu Park & Ride w Wieliczce; Zabudowa
systemu informacji podréznych, monitoringu oraz oznakowania wezta przesiadkowego na stacji Wieliczka
i przystanku osobowym Krakéw t.agiewniki

9 Tom 5.1, cze$c: Plan zagospodarowania terenu — opis techniczny.

10 Parking otwarty.

"Dz U. nr 151, poz. 987 ze zm., dalej: rozporzadzenie MTiGM



Instrukcji 1d-1'2. Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli dodat, ze wysokos¢ krawedzi
peronu nad gtéwke szyny okreSlona w § 98 ust. 8 rozporzadzenia MTIGM w latach
projektowania i realizacji modernizaciji stacji Krakow Gtowny musiata odpowiada¢ wymogom
skrajni budowli, ktérg wraz z wybranymi parametrami wolnej przestrzeni stosowanymi na
istniejacych liniach kolejowych regulowaty postanowienia Polskiej Normy PN-69-K-02057.
W STWIORB wskazano, iz wszelkie roboty ujete w niniejszej specyfikacji nalezy wykonaé
w oparciu o aktualnie obowigzujgce normy i przepisy.

(dowdd: akta kontroli str. 24-94,140-150,505-511,592-603)

Wedtug dokumentaciji projektowej, dostep do wszystkich peronéw miat byé zapewniony
poprzez windy osobowe, pochylnie prowadzace do tunelu tzw. bagazowego oraz schody
zapewniajace komunikacje z przejsciem podziemnym pod torami (tunel ,Magda”). Zastepca
Dyrektora Biura Audytu i Kontroli PKP PLK SA wyjasnit, iz schody prowadzace z tunelu
,Magda” na perony nie byty przewidziane do przebudowy, a jedynie ich nawierzchnia miata
by¢ odnowiona w ramach estetyzacji stacji. Dodatkowo mialy by¢ zastosowane nacigcia
przeciwposlizgowe na noskach stopnic. Pochylnie prowadzace z tunelu tzw. bagazowego
na kazdy peron miaty by¢ wyposazone w balustrady z pochwytami w wariancie dla oséb
z niepetnosprawno$ciami. Projektowane nachylenie pochylni miato wynosi¢ 10% i nie
przewidywano na nich zastosowania spocznikow. Zastepca Dyrektora Biura Audytu
i Kontroli wyjasnit, iz tunel tzw. bagazowy nie byt zasadniczo przewidziany do obstugi os6b
0 ograniczonej mozliwo$ci poruszania sie, a same pochylnie wykorzystywane byty dla
przewozu wozkéw bagazowych i pocztowych. W trakcie modernizacji nie projektowano
wprowadzenia spocznikdéw z uwagi na fakt, iz wéwczas nachylenie pochylni wzrostoby do
15 - 20%.

(dowdd: akta kontroli str. 16-23,490-504)

W ramach modernizacji peronow stacji kolejowej Krakdw Gtoéwny, przewidywano wymiane
pierwszej iostatniej stopnicy i podstopnicy w kazdym biegu schoddéw prowadzacych
ztunelu ,Magda” na perony na Kkontrastowg, utatwiajacg poruszanie sie 0séb
stabowidzacych. Ponadto planowano wyposazenie ich w dwa naciecia rowkowe
zabezpieczajace przed posliznieciem. Od strony potnocnej przejscie podziemne tzw. tunel
bagazowy skomunikowany byt z peronami za pomocg pochyini.

(dowod: akta kontroli str. 16-23)

Dokumentacja projektowa nie zostata sporzadzona na podstawie wymogéw TSI PRM
odnoszacych sie do potrzeb osob o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Zastepca
Dyrektora Biura Audytu i Kontroli PKP PLK SA wyjaénit, iz wramach inwestycji nie
stosowano TSI PRM, poniewaz wedtug jej zapisu w punkcie 7.3.1 zatgcznika nie dotyczyta
infrastruktury bedacej przedmiotem odnowienia lub modernizacji w ramach kontraktu juz
zawartego lub bedacego w koricowej fazie procedury przetargowej w momencie wejscia jej
w zycie. Decyzja TSI PRM weszta w zycie 1 lipca 2008 r., a umowa z wykonawcg projektow
zostata podpisana 18 czerwca 2008 r. Jednocze$nie Zastepca Dyrektora Biura Audytu
i Kontroli wyjaénit, ze w ramach inwestycji zaprojektowano zotte pasy bezpieczenstwa
z plytek z guzkami o szerokosci 30 cm wzdtuz krawedzi peronowych oraz trasy z ptytek
z rowkami (szeroko$¢ 30 cm) dla osob z dysfunkcjgq wzroku poruszajacych sie za pomocq
laski z kulkg. Ponadto wskazat, ze w latach 2008-2012 nie byto obowigzujacych krajowych
przepiséw dotyczacych m. in. tworzenia trasy wolnej od przeszkdd. NIK nie podziela
stanowiska Zastepcy Dyrektora Audytu i Kontroli w zakresie braku obowigzujacych
krajowych przepisow dotyczacych tworzenia trasy wolnej od przeszkod. We wskazanym
okresie czasu zostato wydane rozporzadzenie w sprawie obiektow budowlanych metra.
Zostata w nim ujeta m.in. definicja oraz wymagania dotyczace trasy wolnej od przeszkod.
(dowdd: akta kontroli str. 16-23,490-504)

Na terenie stacji kolejowej Krakow Gtowny nie zastosowano przej$¢ przez tory kolejowe dla
podréznych. W dokumentacji projektowej przewidziano pas bezpieczenstwa o szeroko$ci

12 \Warunki techniczne utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych.



1 m liczac od krawedzi peronu. Po stronie przeciwlegtej do krawedzi kazdego z peronow
zaprojektowano wyznacznik bezpieczefstwa (pas o gruzetkowej fakturze réwnolegty do
krawedzi kazdego z perondéw na catej ich diugo$ci) w kolorze Zottym. Szeroko$¢ pasa
bezpieczenstwa oraz jego oznakowanie byto zgodne z wymogami §98 ust. 11 i 12
rozporzadzenia MTiGM.
Dokumentacja projektowa nie zawierata informacji na temat trasy wolnej od przeszkdd.
Wskazano w niej natomiast miejsce i przebieg pasa wyréznika z rowkami na laske z kulkg
min. przy linii stupow, kioskéw gastronomiczno-handlowych oraz wiat poczekalni
peronowych. Wedlug wyjasnien Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli, projekt nie
przewidywat spetnienia wymagan decyzji TSI PRM w zakresie trasy wolnej od przeszkod,
poniewaz nie zachodzita konieczno$¢ stosowania przepiséw w niej zawartych. Zastosowane
na peronach piyty granitowe miaty by¢ uszorstkowione a wzdtuz krawedzi peronéw
zaprojektowano wykonanie nacie¢ (rowkow) majgcych spetnia¢ role dodatkowego
zabezpieczenia przeciwposlizgowego. Nawierzchnia peronéw miata spetnia¢ tym samym
wymagania zawarte w § 98 ust. 18 rozporzadzenia MTiIGM. Projekt nie przewidywat
oznaczenia konca peronu znakami wizualnymi i dotykowymi oraz oznaczenia przeszkod
przezroczystych. Dokument ten zaktadat szarg nawierzchnie peronéw wykonang z granitu
,BOROW’ (ptomieniowanego). Obudowy kioskow gastronomiczno-handlowych miaty byé
w kolorze RAL 5005 (niebieski sygnatowy), natomiast obudowy stupéw w kolorze RAL 2013
(pearl orange). tawki, kosze ibalustrady wykonane mialy byé ze stali nierdzewnej
satynowanej. W projekcie wskazano takze, iz o$wietlenie zostato zaprojektowane zgodnie
z normami m.in. PN-EN 13201-2 (o$wietlenie drog) oraz PN-EN 12464-1 (o$wietlenie miejsc
pracy).
Dokumentacja projektowa nie przewidywata zastosowania koloru materiatu na krawedziach
peronéw kontrastujacego z ciemnym uskokiem. Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli
wyjasnit, iz zastosowane piyty krawedziowe w kolorze naturalnego betonu wystarczajaco
kontrastowaty z ciemnym uskokiem od strony toru.
Dokumentacja projektowa przewidywata dostosowanie konstrukcji do wymiany pokrycia
dachu, wystroju zewnetrznego, przedtuzenia wind o jedng kondygnacije, zabudowy wiat nad
windami (peron II, IV, V) oraz wymiany lub wzmocnienia klatek. Ostong pasazeréw przed
opadami atmosferycznymi miaty zapewnia¢ wiaty oraz zadaszenie peronéw w srodkowej ich
czesci (stanowigce jednoczesnie plyte parkingowg dworca kolejowego).

(dowdd: akta kontroli str. 16-23,490-504)

W dokumentacji projektowej dotyczacej cato$ci inwestycji oraz w odrebnym ,Projekcie
informacji wizualnej”® nie wskazano, ze przy projektowaniu uwzgledniono wymagania
decyzji TSI PRM. Niemniej jednak tre$C ,Projektu informacji wizualnej” byta tozsama
zwymaganiami decyzji TSI PRM w zakresie drogowskazow, piktograméw, informacii
dynamicznej i informacji méwionej. Dokumentacja projektowa zakladata wymiane
wszystkich tablic peronowych (na peronach od | do V), ktére miaty prezentowa¢ informacje
w systemie alfa — numerycznym, czas rzeczywisty (zegar analogowy), relacje docelowe,
czas odjazdu, stacje posrednie, rodzaj pociggu wraz z ewentualng nazwg, opoznienie
z zamienng_informacjg — ,pociag odwotany”. Ponadto system sterowania urzadzeniami
wizualnej informacji podréznych miat realizowa¢ m.in. funkcje zmiany jasno$ci w zaleznosci
od warunkéw zewnetrznych oraz funkcje automatycznych zapowiedzi megafonowych
z priorytetowym dostepem megafonistki. W ramach inwestycji planowano instalacje
gtosnikdw na peronach, w poczekalniach na peronach iw pomieszczeniach dyzurnych
inspekcyjnych oraz w tunelu ,MAGDA". Zatozenia projektowe uwzgledniaty norme PN-EN
60 268 — 16 Obiektywna ocena zrozumiato$ci mowy z wykorzystaniem wspofczynnika
Jakosci transmisji, ktora wskazuje decyzja TSI PRM w punkcie 4.1.2.12.

3 Tom 2.g. Projekt oznakowania wezta przesiadkowego, system informacji podroznych wizualnej o statej tresci
obejmujacy: perony Stacji PKP PLK, Dworzec podziemny kolejowy PKP, parking na pltycie centrum,
przystanek Krakowskiego Szybkiego Tramwaju, przystanki terenowe tramwajow i autobuséw MPK (ul. Pawia
i ul. Bosacka), place publiczne przeddworcowe, Regionalny Dworzec Autobusowy, podjazdy Taxi, BUS
i samochodéw osobowych, galerie handlowa i kierunek Starego Miasta.



Ustalone
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Wymiana statego oznakowania miata zosta¢ zrealizowana wedtug Projektu informacji
wizualnej. Wiodacg zasadg projektowanego systemu oznakowania miata byC tzw.
informacja prowadzaca od miejsca przyjazdu podréznego (peron I, I, 1ll, IV, V) do
wybranego celu podrézy w miescie. Zgodnie z tym projektem na kazdym peronie, na
$cianach obudowy kiosku gastronomiczno — handlowego miat sie znalez¢ blok informacyjny
w formie czterech tablic zawierajacych podstawowe istotne dla podrdznego informacje.
Miejsce to miato by¢ dodatkowo oznakowane piktogramem z literg ,i”. Tablice informacyjne
miaty zawiera¢ plan stacji z zaznaczonymi kierunkami i trasami wyjs¢ ze stacji, plan
,podziemnego” dworca kolejowego Krakéw Gtowny z lokalizacjg schodéw i wind, plan
podjazdu i parkingu nad stacjq z lokalizacjg schodéw i wind, plan obszaru centrum
komunikacyjnego z lokalizacjg obiektow i miejsc komunikacyjnych oraz plan miasta
Krakowa. Opisy miaty by¢ wykonane w dwoch jezykach: polskim i angielskim (kursywa),
a kolor tta i napisdw, typ czcionki i wielkos¢ liter oraz ksztatt napiséw na tablicach miat by¢
zgodny z obowigzujacym katalogiem Miedzynarodowej Unii Kolejowej oraz z trescig
uchwaty nr 502/2011 Zarzadu PKP PLK SA z 1 sierpnia 2011 r. wprowadzajacej wytyczne
ws. wySwietlaczy dynamicznej informacji pasazerskiej. Informacje zaprezentowane
w stojacych wzdiuz osi peronu gablotach informacji kolejowej, miaty zawierac: plakatowy
rozktad jazdy, komunikaty kolejowe i uwagi, plan miasta Krakowa zzaznaczeniem
komunikaciji publicznej i parkingow.

(dowdd: akta kontroli str. 16-23,135-139)

W dziatalnoéci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie stwierdzono
nastepujace nieprawidtowosci:

Dokumentacja projektowa nie okreslata wymiarow odleglosci pomiedzy $ciezkami
prowadzacymi dla oséb poruszajgcych sie przy pomocy laski z kulkg a stupami, murami
okalajacymi schody prowadzace do tunelu ,Magda”, cianami poczekalni peronowych oraz
szafami metalowymi zamocowanymi do powierzchni peronéw. Zdaniem NIK brak
przedmiotowego zwymiarowania byto dziataniem nierzetelnym, poniewaz niewskazanie
odlegtosci pomiedzy Sciezkami prowadzacymi a przeszkodami na peronach doprowadzito
do usytuowania ich wtaki sposéb, iz staly sie one niefunkcjonalne dla os6b
z uposledzeniem narzadu wzroku. Dyrektor Biura Audytu i Kontroli wyjasnit, iz przebieg
Sciezek prowadzacych zostat przedstawiony w dokumentaciji projektowej na rysunku 7.2/01
rzut poziomu peronow — posadzki i elementy wyposaZzenia oraz na rysunku montazowym
opracowanym na etapie realizacji rob6t budowlanych, {j. rysunek 2 rzut posadzki peronowej
detal A. Specjalista ds. Projektéw w Centrum Realizacji Inwestycji Region Potudniowy
wskazat, ze dokumentacja projektowa posiadana przez Centrum Realizacji Inwestycji nie
zawierata, innych niz rzut posadzki peronowej detal A, rzutow obrazujacych odlegtosci
§ciezek prowadzacych dla niewidomych od stupéw, poczekalni peronowych ani
zainstalowanych na peronach metalowych szaf.
NIK zwraca uwage, iz przedmiotowe rysunki prezentowaty jedynie odlegtosci Sciezek
prowadzacych od krawedzi peronu, szyboéw windowych i strefy zagrozenia.

(dowdd: akta kontroli str. 16-23,505-511,589)

Modernizacja perondw oraz ciggdw pieszych, taczacych je z poziomami dworca kolejowego
oraz parkingu zlokalizowanego nad peronami, zostata zaprojektowana z zapewnieniem
dostepnosci do nich osob o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢. Niemniej jednak NIK
zwraca uwage, iz dokumentacja projektowa nie bazowata na wymogach TSI PRM pomimo
opublikowania jej w dzienniku urzedowym UE przed zawarciem umowy z jej wykonawca.
Zdaniem NIK wejScie w zycie niniejszej decyzji bezposrednio po zawarciu umowy
z wykonawcg dokumentaciji projektowej nie wykluczato mozliwosci zastosowania jej zapisow
w procesie projektowania inwestycji. Ponadto gdyby wymagania zawarte w TSI PRM
zostaly uwzglednione w procesie projektowania, wéwczas przyjete rozwigzania bytyby
korzystniejsze dla os6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie ze szczegdlnym
uwzglednieniem oséb z dysfunkcjg narzadu wzroku.



Opis stanu
faktycznego

2.Realizacja inwestycji  dotyczacych  modernizacji
obiektow kolejowych i ich otoczenia w zakresie
dostosowania do potrzeb oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania si¢

Dokumentacja powykonawcza zawierata protokdt odbioru ostatecznego, gdzie oceniono
jako$¢ robot jako ,0g6Inie dobrg” oraz o$wiadczenia kierownika robét o wykonaniu:
— zgodnie z dokumentacjg wykonawczg kioskow gastronomicznych i poczekalni
peronowych (w odniesieniu do kazdego z perondw),
— zgodnie z projektem, warunkami pozwolenia na budowe, obowigzujgcymi przepisami
i normami oraz wymaganiami Prawa budowlanego zabudowy wiat peronéw od | do V.

Do dokumentacji powykonawczej zataczone byly przekroje poziome ipionowe, detale
potaczen i widoki elewaciji kioskéw gastronomicznych i poczekalni. Wedtug o$wiadczenia
Kierownik Zespotu wykonawcy przedtuzenie szybéw wind na piyte centrum o jedng
kondygnacje zostato wykonane zgodnie z dokumentacjg techniczng oraz warunkami
umowy. Zapisy protokotow odbioru z czesci budowlanej dzwigéw potwierdzaly, ze szyby
zostaty wykonane zgodnie z zatwierdzonym projektem, a same dzwigi posiadaty deklaracje
zgodnosci wystawione przez producenta. W dokumentacji powykonawczej znajdowaty sie
tez wyniki pomiaréw natezenia o$wietlenia na peronach, ktore byly oceniane pod katem
zgodnosci m. in. z normg PN-EN 12464-1.
Dokumentacja powykonawcza (ogéiny rzut poziomu posadzki peronowej dla perondéw od
| do V) zawierata przebieg Sciezek prowadzacych oraz infrastruktury zainstalowanej na
peronach, ktory byt zgodny z projektowanym. Przedmiotowa dokumentacja nie zawierata
doktadnego zwymiarowania odlegtosci Sciezek prowadzacych od stupdw, poczekalni
peronowych, muréw okalajacych schody prowadzace z peronéw do tunelu ,Magda” oraz
innych elementéw zamontowanych na peronach. Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli
wskazat, iz nie przeprowadzono odrebnej weryfikacji sposobu poprowadzenia $ciezek
dotykowych dla oséb niewidomych.

(dowod: akta kontroli str. 16-23,150-152,202-401,505-511,592-597)

W trakcie realizacji inwestycji wprowadzono zmiany, ktore wedtug o$wiadczenia kierownika
budowy zostaly ocenione jako nieistotne. Zmiany nie dotyczyly udostepniania
modernizowanych obiektéw ani zwiekszenia ich dostepnosci dla os6b o ograniczonej
mozliwoSci poruszania si¢. Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli wskazat, ze w trakcie
robét budowlanych nie wprowadzono zmian w zakresie dostepnosci obiektéw dla osob
Z niepetnosprawno$ciami.

(dowdd: akta kontroli str. 153,490-504)

Komisja odbioru zawarta w protokole odbioru ostatecznego informacje o uznaniu elementéw
robot kontraktowych za zdatne do uzytkowania. Sformutowane zastrzezenie dotyczyto
potrzeby dostosowania tymczasowego pomieszczenia dla potrzeb centrum sterowania
w zwigzku z przerwaniem robot przez wykonawce dworca podziemnego, gdzie docelowo
miato by¢ zlokalizowane centrum. W protokole poza uwagg zwigzang z centrum sterowania,
nie sformutowano innych wad lub usterek.

W dokumentacji geodezyjnej zawarte byty pomiary majace stanowi¢ ocene jakoSci
wykonanych robot i zwigzane z tym uwagi sporzadzajacych je geodetow w odniesieniu do
geometrii perondw. W pieciu spoérod dziesieciu przypadkdw nie byto jednoznacznej oceny,
czy zmierzone wartoSci mieszczg sie¢ w granicach dopuszczalnych btedéw granicznych.
Naczelnik Dzialu Nawierzchni** wyjaénit, ze wykonane przez geodetéw (przedstawicieli
wykonawcy) pomiary byty weryfikowane i oceniane pod katem zgodnosci z dokumentacjg
projektowa. W przypadku braku zastrzezen do inwentaryzacji torow wykonanych przez
geodetow nie sporzadzano odrebnych protokotdw. W dokumentacji powykonawczej nie

14 Naczelnik Dziatu Nawierzchni, Obiektow Inzynieryjnych, Budynkéw i Budowli, Ochrony Srodowiska i Szkéd
Gérniczych Zaktadu Linii Kolejowych w Krakowie
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znajdowaty sie wyniki pomiarow wysokosci peronu nad gtowke szyny dla: toru 1 przy
peronie lI, toru 3 przy peronie Il i toru 12 przy peronie V. Pomiary takie zostaty wykonane
juz w czasie trwania kontroli NIK i wykazaty, ze wysokoS¢ czesci peronu V nad gtowke
szyny toru 12 nie miescita sie w granicach btedéw granicznych dopuszczalnych przyjetych
przez PKP PLK SA. Dyrektor Biura Audytu i Kontroli oraz Zastepca Dyrektora Biura Audytu
i Kontroli wyjasnili, ze Zaktad Linii Kolejowych w Krakowie nie byt w posiadaniu dokumentow
potwierdzajacych spetnienie wymagan w zakresie wysoko$ci peronu V nad gtéwke szyny
toru 12 z okresu tworzenia dokumentacji powykonawczej. Zastepca Dyrektora Biura Audytu
i Kontroli wskazat, iz na odcinkach peronu, gdzie wysokos¢ przekraczata dopuszczalng,
zostanie wykonane podbicie toru, celem uzyskania wysoko$ci 76 cm +/- 2 cm wykorzystujac
zamkniecia torowe zwigzane z trwajacg modernizacjg linii E30.
Po ostatecznym odbiorze inwestycji do czasu zakoriczenia gwarancji byly wykonywane
przeglady. Naczelnik Dziatu Nawierzchni wskazat, ze usterki wskazywane w notatkach
zprzegladéw gwarancyjnych nie  dotyczyly bezposrednio ulatwien dla  osob
z niepetnosprawnosciami zainstalowanych na peronach. Dodat, ze wszystkie usterki zostaty
usuniete, co potwierdza m.in. Swiadectwo wykonania.

(dowdd: akta kontroli str. 150-201,459-480,490-511,575-576,583-584)

W dziatalno$ci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie nie stwierdzono
nieprawidtowosci

Dokumentacja powykonawcza inwestycji potwierdzata, iz zweryfikowano jako$¢
wykonanych robét pod katem zgodnosci z dokumentacjq projektowa. NIK zwraca uwage, iz
w dokumentacji powykonawczej nie znajdowaty sie wyniki pomiaréw wysoko$ci peronu nad
gtowke szyny dla: toru 1 przy peronie I, toru 3 przy peronie Il oraz toru 12 przy peronie V.
Zdaniem NIK przeprowadzenie odrebnej weryfikacji zlokalizowania i wykonania $ciezek
prowadzacych na peronach, zapobiegtoby przyjeciu rozwigzan nieprzystajacych w ujeciu
funkcjonalnym do potrzeb osob niewidomych i stabowidzacych. Zdaniem NIK zamiar
poprowadzenia na peronach Sciezek dotykowych w poblizu przeszkdd, wskazywat na
konieczno$¢ zwrdcenia szczegdlnej uwagi w ramach procedury odbiorowej na sposéb ich
umiejscowienia. Dodatkowo NIK zwraca uwage, iz w trakcie realizacji inwestycji nie
zdecydowano sie na wprowadzenie zmian w zakresie udogodnieni dla 0séb o ograniczonej
mozliwo$ci poruszania si¢ pomimo wejScia w zycie wymogow TSI PRM oraz
rozporzadzenia w sprawie obiektow budowlanych metra.

3. Osiagniete w wyniku modernizacji efekty w zakresie
dostepnosci obiektow dla oséb o ograniczonej
zdolnosci poruszania sie

Do kazdego z pieciu peronéw dworca kolejowego zapewniony zostat dostep dla osdb
0 ograniczonej zdolnoSci poruszania si¢. Komunikacja pomiedzy poziomami perondw
a ptytg parkingu oraz dworca kolejowego zapewniona byta przede wszystkim przez dzwigi
osobowe. Od strony dworca autobusowego podrézni mogli przedostaé sie na perony
windami z poziomu antresoli dworca kolejowego oraz pasazu pieszego. Od strony
zabytkowego budynku dworca kolejowego na perony prowadzity windy z poziomu antresoli
dworca kolejowego. Dodatkowg drogg dojscia dla osob z niepetnosprawnosciami byty
pochylnie prowadzace od tunelu tzw. bagazowego znajdujgcego sie na potnocnych
krafcach peronéw. Z tunelu ,Magda” bedacego przejsciem podziemnym pod torami
bezposredni dostep na perony mozliwy byt za pomocg schodéw.

(dowod: akta kontroli str. 418-445)

Zaprojektowana odlegtoS¢ krawedzi peronu od osi toru przy wsiadaniu oraz wysiadaniu
zpociggu przewoznika Koleje Matopolskie nie stwarzata utrudnien dla pasazeréw
zZ niepetnosprawnosciami poruszajacych sie na wozku inwalidzkim oraz oséb niewidomych
i stabowidzacych.

(dowdd: akta kontroli str. 436-445,449-450)



W bezposrednim sasiedztwie schodéw prowadzacych na perony z terenu dworca
kolejowego oraz piyty parkingowe] zlokalizowano dzwigi osobowe. Wyjatek stanowito
przejScie podziemne tzw. tunel ,Magda”, z ktérego na perony kolejowe prowadzity schody
niewyposazone w urzadzenia dzwigowe lub pochyinie. Zastepca Dyrektora Biura Audytu
i Kontroli PKP PLK SA wyjasnit, iz schody te nie byly przewidziane do przebudowy,
a jedynie ich nawierzchnia miata by¢ odnowiona w ramach estetyzacji staciji.

(dowdd: akta kontroli str. 436-445)

Windy osobowe tgczace poziomy dworca kolejowego, peronéw i piyty parkingowej byly
sprawne oraz posiadaty oznakowanie dotykowe w alfabecie Braille’a z opisem przyciskéw
sterujgcych oraz dodatkowym opisem poszczegélnych pozioméw. Komunikaty glosowe
emitowane przez windy byly w pierwszej kolejnosci w jezyku angielskim, a nastepnie
w jezyku polskim. Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli wskazat, iz taka kolejno$¢
podawania komunikatow gtosowych zostata wprowadzona w zwigzku z organizowanymi
w Krakowie Swiatowymi Dniami Miodziezy, a Zaktad Linii Kolejowych w trakcie trwania
kontroli NIK, zlecit firmie utrzymujacej windy przywrocenie poprzedniej kolejnosci podawania
komunikatéw. Zainstalowane w windach przyciski wzywania pomocy nie posiadaty opisu
w alfabecie Braille'a, a zastosowane wypukte znaki ,dzwonka” powodowaty u osoby
niewidomej trudnosci z rozpoznaniem ich ksztattu i zidentyfikowaniem ich jako przyciskéw
alarmowych. Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli wyjasnit, iz kasety sterujgce
w kabinach dzwigowych wykonywane byty przez firmy specjalizujgce sie w wykonywaniu
i dostarczaniu dzwigébw do komunikacji publicznej. Zgodnie z wyjasnieniami Gtéwnego
Inzyniera ds. Budynkéw iBudowli w Zaktadzie Linii Kolejowych odpowiedzialna
za uwolnienie pasazerébw zwindy byta firma zewnetrzna, a czas reakcji — zgodnie
Z umowg!® — wynosit 30 minut.

(dowod: akta kontroli str. 418-445,490-504)

Dla utatwienia ruchu os6b niedowidzacych, schody prowadzace z podziemnego przejscia
dla pieszych tzw. tunelu ,Magda’ na perony, oznakowane byly poprzez zainstalowanie
kontrastowej kolorystycznie pierwszej i ostatniej stopnicy i podstopnicy (w kazdym biegu).
Niemniej jednak oznakowanie to byto mato kontrastowe dla osoby stabowidzace;j'. Ponadto
przed pierwszym stopniem schodow w gore oraz przed pierwszym stopniem schodow w dot
nie zainstalowano pasa rozpoznawalnego dotykiem. Zastepca Dyrektora Biura Audytu
i Kontroli wyjasnit, iz projektanci i wykonawcy mieli do dyspozycji istniejgce na
powierzchniach peronowych dwa rodzaje kamienia, ktérego zastosowanie bylo wymagane
celem zachowania maksymalnej iloSci istniejacego kamienia posadzek. Dodat takze,
ze w aktualnie'” prowadzonych inwestycjach stosowany byt inny sposéb kontrastowego
oznaczenia schodéw, tj. (pasami w kolorze zottym). Ponadto Zastepca Dyrektora Biura
Audytu i Kontroli wyjaénit, Ze nie oznaczono schoddéw prowadzacych z poziomu peronéw
na ptyte parkingu ani do tunelu ,Magda” pasami ostrzegawczymi z uwagi na brak
koniecznosci stosowania przy projektowaniu i realizacji inwestycji decyzji TSI PRM oraz
zatozenie poruszania sie windami 0sdb z niepetnosprawnosciami.

(dowdd: akta kontroli str. 418-435,490-504)

Podjazdy (pochylnie) prowadzace z tzw. tunelu bagazowego na perony wyposazone byly
w porecze po obu stronach na dwdch poziomach. Na schodach prowadzacych z tunelu
,Magda” na perony, zainstalowano porecze stanowigce nieprzerwany cigg na jednym
poziomie. Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli wyjaénit, iz zastosowane rozwigzanie
wynikato z braku obowigzku stosowania w tym zakresie decyzji TSI PRM.

(dowod: akta kontroli str. 418-445,490-504)

5 Umowa nr 31/220/0021/17/2/0 zawarta 15.12.2017 r. pomiedzy Zakladem Linii Kolejowych a Grupa ZED
Sp.zo.0.

16 Ustalenia dokonane na podstawie ogledzin przeprowadzonych w dniu 15 maja 2018 r., w ktdrych
uczestniczyta, w charakterze specjalisty, osoba stabowidzaca.

7 \Wedtug stanu na dzien 15 czerwca 2018 r.
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Na terenie stacji kolejowej nie byto przejs¢ przez tory kolejowe dla podroznych. Strefe
zagrozenia, w tym ostrzegawczy pas dotykowy, wykonano w sposéb przewidziany
w rozporzadzeniu MTIGM. Wykonany on zostat z ptytek z zespotem guzkéw o szeroko$ci
30 cm koloru zéttego. Uktad guzkéw w pasie byt stabo wyczuwalny dla osoby niewidomej
postugujaca sie laskg z duzg kulka, natomiast dla osoby stabowidzacej postugujacej sie
laska z matg kulkg zastosowany zespdt guzkow byt w petni wyczuwalny. Zastepca
Dyrektora Biura Audytu i Kontroli wskazat, ze zdecydowano sie zastosowaé pas szeroko$ci
30 cm w oparciu o dostepna literature i przyktady w innych krajach, a takze na podstawie
kontaktow z osobami niepeinosprawnymi. Ponadto wyjasnit, iz zastosowanie pasa
ostrzegawczego szerokosci 30 cm byta inicjatywq architektéw, natomiast planowana
szerokoSci pasa wynosita 15 cm.

(dowdd: akta kontroli str. 418-435,490-504)

Nawierzchnia na peronach miata wtasciwo$ci antyposlizgowe, natomiast na ich krawedziach
wykonane byty dwa réwnolegte naciecia. Oprdcz tego rozwigzania nie zastosowano innych
wizualnych znakow ostrzegawczych. Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli wyjasnit, iz
nie zachodzita konieczno$¢ stosowania wymagan TSI PRM wramach projektu,
a w zatozeniach modernizacji przewidywano pozostawienie piyt, z ktérych zbudowane byty
krawedzie peronowe. Ponadto wskazal, ze zastosowanie ptyty krawedziowej w kolorze
naturalnego betonu wystarczajgco kontrastowato z ciemnym uskokiem od strony toru.
(dowod: akta kontroli str. 418-435,490-504)

Wszystkie perony stacji kolejowej Krakéw Gtéwny byly zadaszone i zapewnialy ostone
przed opadami atmosferycznymi. Na peronach znajdowaty sie miejsca odpoczynku oraz
dodatkowo zadaszone poczekalnie wyposazone w siedzenia, ktorych usytuowanie
i konstrukcja zapewniaty swobodny dostep dla os6b z niepetnosprawno$ciami
poruszajacych sie na wozku inwalidzkim oraz oséb im towarzyszacych.

(dowdd: akta kontroli str. 436-445)

Przy koncach peronéw od strony potudniowej Sciezka prowadzaca dla niewidomych
zakrecata kierujgc osobg niewidomg do przeciwlegtej krawedzi peronu. Od strony
potudniowej perondw znajdowaty sie pochylnie przeznaczone dla ruchu pojazddéw
np. Strazy Pozamej w czasie akcji ratowniczych. Nie zainstalowano innych znakéw
dotykowych ani barier utrudniajacych opuszczenie peronu. Zastosowano znaki o tresci
,Przejscie przez tory zabronione”.
Na kraincach potnocnych peronéw przy pochylniach prowadzacych do tzw. tunelu
bagazowego zainstalowane byty dodatkowo barierki, ktore utrudniaty opuszczenie peronow,
za wyjatkiem fragmentéw korica perondw, przy ktdrym zainstalowane byly schody
prowadzace na tory. Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli wyjasnit, iz koncowki
peronowe nie bylty przeznaczone do ruchu i dlatego ptytki z rowkami na laske z kulkg
zamykaly tg droge poprzecznie wigzac trasy wzdtuzne.

(dowod: akta kontroli str. 418-435,490-504)

Na kazdy peron stacji kolejowej Krakéw Gtowny mozna byto dostaé sie z dworca
kolejowego badz piyty parkingowej za pomocg dzwigdw osobowych oznaczonych
informacjami wizualnymi. Na skrzyzowaniach tras kierunkowych oraz przed biegami
schodowymi i wejsciami do wind nie zastosowano elementdw z oznakowaniem punktowym
(guzki). Na tylnych cze$ciach poreczy ani na $cianach nie umieszczono krétkich informacii
z oznaczeniem numeru peronu, czy tez kierunku ruchu w alfabecie Braille’a ani pismem
wypuktym. Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli wskazat, ze w czasie realizacji
inwestycji nie byto przepisow krajowych w zakresie pdl uwagi. NIK nie podziela stanowiska
Zastepcy Dyrektora Biura Audytu i Kontroli w zakresie braku przepisow krajowych
dotyczacych Sciezek dotykowych. W okresie realizacji inwestycji, tj. 17 czerwca 2011 r.%,
zostato wydane rozporzadzenie w sprawie obiektéw budowlanych metra, ktére w zataczniku

18 Data publikacii: 13 lipca 2011 r.
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nr 4 przedstawiato wizualnie wzor elementu oraz skrzyzowania i zakonczenia Sciezki

dotykowej.

Ponadto Zastepca Dyrektora Biura Audytu iKontroli wskazal, iz nie zdecydowano sie

zastosowa¢ oznakowania dotykowego na tylnych czesciach poreczy schodowych z uwagi

na fakt, ze nie zachodzita konieczno$¢ stosowania wymagan TSI PRM, a w zatozeniach

projektowych przyjeto poruszanie sie 0sob z niepetnosprawno$ciami przy uzyciu wind.
(dowdd: akta kontroli str. 418-435,490-504)

Przezroczyste przeszkody takie jak szklane drzwi lub przezroczyste $ciany (np. kioskow
i poczekalni peronowych) nie zostaty oznaczone pasami ani nie zastosowano innego
rodzaju ochrony pasazerdow przed kontaktem z nimi. Zastepca Dyrektora Biura Audytu
i Kontroli wskazat, Zze nie zachodzita konieczno$¢ stosowania decyzji TSI PRM w ramach
projektu. Stwierdzit ponadto, ze z inicjatywy architektéw zastosowano jeden szeroki pas
poprzeczny z naklejonej folii, a obiekty obudéw oszklonych klatek schodowych z drzwiami
szklanymi byly realizowane w odrebnym kontrakcie PKP SA oraz zaakceptowane przez
komisje dla 0séb niepetnosprawnych. Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli wskazat,
iz nie jest w posiadaniu dokumentacji zawierajacej akceptacje niniejszej komisji.

(dowdd: akta kontroli str. 418-435,490-504,608-611)

Meble oraz urzadzenia wolnostojace (tzw. poidetka z wodg i ptyty, na ktérych zainstalowane
byly krzesetka) miaty ciemng barwe i kontrastowaty z otoczeniem. Zlokalizowane byly na
Srodkowej czesci peronow. Plyty, na ktérych byty zamontowane krzesetka posiadaty ostre
krawedzie podobnie jak konstrukcje poidetek. Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli
wyjasnit, iz nie zachodzita koniecznos¢ stosowania decyzji TSI PRM w ramach inwestycii.
Zwrécit rowniez uwage na fakt, ze w latach projektowania i realizacji modemizaciji stacji nie
byto przepiséw krajowych w tym zakresie.

(dowod: akta kontroli str. 418-435,490-504)

Na peronach stacji kolejowej Krakéw Gtowny nie zamontowano automatéw do sprzedazy
biletow. Perony stacji kolejowej Krakéw Gitéwny w catosci byly oswietlone, podobnie jak
przejcie podziemne tzw. tunel ,Magda”.

(dowdd: akta kontroli str. 418-445)

Perony nie byly wyposazone w tablice tyflograficzne, dzwiekowe elementy systemu
informacji pasazerskiej (tablice z informacjq gtosowa). Na peronach oraz w przejsciu
podziemnym pod torami (tunel ,Magda”) znajdowaly sie urzadzenia SOS w kolorze
jaskrawo-pomarafczowy, ktéry pozwalat na ich zlokalizowanie przez osoby stabowidzace.
(dowdd: akta kontroli str. 418-435,490-504)

Urzadzenia SOS byty wyposazone w petle indukcyjng i byty oznakowane zgodnie z pkt. N.5
zalgcznika N do TSI PRM. Odbiér komunikatéw gtosowych z tych urzadzen byt dla oséb
stabostyszacych'® mato zrozumialy zwlaszcza w przypadku réwnoczesnego wystepowania
dzwigkdow zewnetrznych. Dodatkowo, wtunelu ,Magda” sygnat z urzadzenia
Zlokalizowanego od strony galerii handlowej byt catkowicie niezrozumiaty. Zastepca
Dyrektora Biura Audytu i Kontroli wyjasnit, ze na etapie odbioru eksploatacyjnego
pozytywnie zweryfikowano jako$¢ komunikatéw. Ponadto wskazat, iz wadliwe urzadzenie
w tunelu ,Magda” zostato naprawione, jak réwniez dokonano regulacji gto$nosci urzadzen
oraz czutosci petli indukcyjne;.

(dowdd: akta kontroli str. 446-448,490-504,605-607)

Rozkiady jazdy i informacje pasazerskie zamieszczone byly na wysoko$ci pozwalajacej na
ich odczytanie osobom z niepetnosprawno$ciami poruszajgcym sie na wozku inwalidzkim.
Informacie te byty czytelne dla osob stabowidzacych (zastosowano czcionke bezszeryfowa).
Osobom niewidomym wysiadajacym z pociagu nie byta przekazywana w zaden sposéb
informacja, na jakim peronie sie znajduja. Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli
wskazat, iz informacja dla oséb niewidomych i stabowidzacych wysiadajacych z pociagu

19 Osoby stabostyszace wyposazone w aparat stuchowy przystosowany do odbioru sygnatu petli indukcyjnej.
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przekazywana jest za pomocq znajdujacych sie na kazdym peronie podswietlonych duzych
napisow ,Krakdw Gtéwny” oraz oznaczen perondw i numerdw toréw oraz sektorow.
(dowdd: akta kontroli str. 418-435,490-504)

Na stacji Krakow Gtéwny pomoc dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie
zapewniona byla catodobowo przez pracownikéw ochrony dworca kolejowego. Ponadto,
zgodnie zart. 22 i art. 24 rozporzadzenia (We) Nr 1371/2007 dotyczacego praw
i obowigzkow pasazerdw w ruchu kolejowym20, Zaktad Linii Kolejowych w Krakowie
realizowat pomoc osobom o ograniczonej sprawnosci ruchowej. Dodatkowo na stacji
Krakdw Gtoéwny istniata mozliwo$¢ skorzystania z catodobowej pomocy pracownika ochrony
(asysta umozliwiajaca dojscie na perony).

(dowdd: akta kontroli str.490-504)

W celu ewakuacji z peronéw 0s6b z niepetnosprawnosciami ruchowymi mozliwe byto
wykorzystanie pochyini od strony pétnocnej prowadzacych do tunelu tzw. bagazowego.
W dniu 21 marca 2016 r. przeprowadzono ¢éwiczenie praktyczne na temat: poditozenia
tadunkéw wybuchowych w kompleksie komunikacyjno — handlowym przy ul. Pawiej5
w Krakowie przy udziale Policji, Strazy Pozarnej, Pogotowia Ratunkowego, Strazy Miejskiej
oraz Strazy Ochrony Kolei. Z uwagi na jedynie pozorowane wstrzymanie ruchu kolejowego
ewakuacja z peronow dworca PKP zostata ograniczona do zabezpieczenia zejs¢ z perondw
bezposrednio do kompleksu komunikacyjno — handlowego oraz do tunelu Krakowskiego
Szybkiego Tramwaju. W ramach c¢wiczen wytgczono windy w catym kompleksie.
Przedstawiciele podmiotow uczestniczacych w przedsiewzieciu ocenili, jako zadowalajacy
poziom realizacji zadan na poszczegdlnych szczeblach dowodzenia.

(dowod: akta kontroli str. 436-445,505-511)

W dziatalno$ci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie stwierdzono
nastepujace nieprawidtowosci:

1. Na panelach sterowania wszystkich wind zapewniajacych komunikacje pomiedzy
peronami a pozostatymi poziomami stacji kolejowej Krakow Gtoéwny, zastosowane opisy
przyciskéw w alfabecie Braille’a nie odpowiadaty zamieszczonym na nich cyfrom i literom,
tj.:
— winda peronu |: poziom antresoli (A) opisano alfabetem Braille’a jako poziom -1; poziom
-1 jako poziom: - 2, natomiast poziom -2 jako -4,
— winda peronu II: poziom antresoli (A) opisano jako poziom -1; poziom -1 jako poziom -3,
— winda peronu lI: poziom antresoli (A) opisano jako poziom -1; poziom -1 jako poziom -3,
— winda peronu IV: poziom antresoli (A) opisano jako poziom -1,
— winda peronu V: poziom antresoli (A) opisano jako -1; poziom -1 jako poziom -3; poziom
-2 jako poziom -4.
Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli PKP PLK SA wyjasnit, iz oznakowanie byto
sprawdzone na etapie odbioréw i zweryfikowane pod katem zgodno$ci z obowigzujgcymi
przepisami. Dodat réwniez, iz nieprawidtowosci nie stwierdzono.
Najwyzsza Izba Kontroli zwraca uwage, iz w trakcie ogledzin przeprowadzonych
15 maja 2018 r., powotany przez NIK specjalista (osoba niewidoma znajgca alfabet
Braille’a) jednoznacznie stwierdzit rozbieznosci pomiedzy opisami przyciskdw sterujgcych
wykonanymi w alfabecie Braille’a a opisami cyfrowymi i literowymi. Dodatkowo niniejsze
rozbieznosci potwierdzono za po$rednictwem elektronicznych ttumaczy alfabetu Braille’a?!.
NIK zaznacza rowniez, iz dokumentacja techniczna dzwigow wchodzaca w skiad
dokumentacji powykonawczej, posiadata cyfrowe oznaczenia pozioméw bez odniesienia do
ich odpowiednikéw w alfabecie Braille’a.

20Rozporzadzenie (We) Nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczace praw i obowigzkow pasazerdw w ruchu kolejowym (Dz. Urz. UE L nr 315 z dnia 3

grudnia 2007 r, str. 14 ze zm.)
21 Zrodto: hitp://www.braille.edu.pl/brajlowska-notacja-matematyczna.html oraz http:/hipoterapia.braille.edu.pl/generator.html
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W ocenie NIK nieprawidtowe wykonanie oznakowania dotykowego w alfabecie Braille'a
moze znaczaco utrudniaé korzystanie z wind osobowych osobom niewidomym.
(dowdd: akta kontroli str. 271-313,418-435,490-504,560-574)

2. Na peronie V (sektor 5, tor 12), $ciezki prowadzace dla o0séb niewidomych
poruszajacych sie przy pomocy laski z kulka, zostaty poprowadzone w sposob narazajacy
ich na kolizje ze stupami podtrzymujgcymi konstrukcje zadaszenia oraz murem okalajagcym
schody prowadzace do tunelu ,Magda”. Analogiczna sytuacja wystepowata na peronie IV
(sektor 5, tor 6), gdzie usytuowanie $ciezki prowadzacej narazato osobe niewidomg na
kolizje ze stupami podtrzymujacymi konstrukcje zadaszenia i poczekalnig peronowa. Na
peronie | (sektor 1, tor 9) osoba niewidoma korzystajaca ze $ciezki prowadzacej narazona
byta na kolizje z metalowq szafg przymocowang do powierzchni peronu.
Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli PKP PLK SA wyjasnit, iz $ciezki prowadzace
zostaty poprowadzone w sposob uniemozliwiajacy wejScie w strefe niebezpieczng przy
krawedzi peronu. Dodat réwniez, ze obudowa wskazanego stupa jest wykonana
Z zaokragleniami naroznikéw. Dlatego w tym miejscu nie wystepuje zagrozenie skaleczenia
sie. Wskazat ponadto, iz przeswit pomiedzy obudowg stupa i gtadkg obudowg kamienng
muru balustrady przy schodach z peronu V wynosi wiecej niz 90 cm, co jest minimalng
obowigzujacq szerokoscig otworu przejscia pieszego i otwordw drzwiowych dla osdb
z niepetnosprawnosciami. Stad, jak dodat, prawdopodobnie nie zmieniono po fakcie trasy
Sciezki.
Najwyzsza Izba Kontroli nie podziela argumentacji Zastepcy Dyrektora Biura Audytu
i Kontroli PKP PLK SA. Dokonane w trakcie ogledzin (4 czerwca 2018 r. oraz 12 czerwca
2018 r.) pomiary wykonane przez przedstawiciela PKP PLK SA wykazaly, iz szeroko$¢
przejscia pomiedzy odbojnicg stupa a murem wokét schodéw na peronie V (sektor 5, tor 12)
wynosita od 71,5 do 74,5 cm. Sama odbojnica stupa zlokalizowana byta w odlegtosci 10 cm
od krawedzi sciezki prowadzacej. Na peronie IV (sektor 5, tor 6) odbojnice stupdw
podtrzymujacych konstrukcje dachu przy poczekalni peronowej oraz stupa wysunigtego
dalej w kierunku potudniowym znajdowaty sie bezposrednio nad $ciezkg prowadzaca.
Szeroko$¢ przejscia pomiedzy poczekalnig peronowg, a wspomnianymi odbojnicami
wynosita 68 cm.
W ocenie NIK Sciezki prowadzace powinny zostaC zaprojektowane iwykonane w taki
sposob, aby nie narazaty osob niewidomych na ryzyko kolizji z przeszkodami znajdujacymi
sie na peronach.

(dowod: akta kontroli str. 451-458,490-504)

3. Na wszystkich peronach stacji kolejowej Krakow Gtéwny nie dochowano nalezytej
staranno$ci w zakresie zabezpieczenia otwartych stref znajdujacych sie pod schodami
prowadzacymi na plyte parkingu, co narazato pasazerdw (ze szczegdinym uwzglednieniem
0s6b niewidomych i stabowidzacych) na zderzenie z podporami konstrukcyjnymi oraz
obnizonym sklepieniem. NIK zwraca uwage, iz co prawda TSI PRM weszla w zycie
bezposrednio po podpisaniu umowy przez PKP PLK SA z wykonawcg projektu, niemniej
jednak nie stanowito to przeszkody, aby w trakcie realizacji inwestycji zastosowa¢ wymogi
pkt. 4.1.2.15 stanowigcego, ze strefy otwarte pod schodami miaty by¢ zabezpieczone
w sposdb chronigcy pasazeréw przed przypadkowym zderzeniem z podporami
konstrukcyjnymi oraz ze strefami o obnizonym sklepieniu.

Zastepca Dyrektora Biura Audytu i Kontroli wskazat, ze zabezpieczenie stanowity
przestawne (ze wzgledu na technologie czyszczenia kamiennej posadzki peronéw
elektrycznymi wozkami odkurzaczami z myjkami) elementy barierek, a $ciezki prowadzace
dla oséb niewidomych i niedowidzacych poprowadzono w bezpiecznej odlegtosci od tych
miejsc. Krawedzie elementdw konstrukcji o obnizonym sklepieniu oznaczono poprzez
oklejenie z6to - czarng tasma.

NIK zwraca uwage, ze w trakcie prowadzonych 15 maja 2018 r. ogledzin, nie stwierdzono
na zadnym z peronéw przestawnych elementoéw barierek zabezpieczajacych wejscie pod
schody. W ocenie NIK niezabezpieczenie przestrzeni pod schodami prowadzacymi
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zperondw na plyte parkingu stwarza ryzyko kolizji pasazeréw z ostrymi elementami
konstrukciji ze szczegoéinym uwzglednieniem oséb niewidomych badz stabowidzacych.
(dowdd: akta kontroli str. 418-435,490-504)

4, Sposrod pieciu peronow stacji kolejowej Krakéw Gtoéwny, tylko na peronie | nie
zastosowano piktograméw informujgcych osoby z niepetnosprawno$ciami poruszajace sie
na wozku inwalidzkim o mozliwosci opuszczenia peronu za posrednictwem pochylini
prowadzacej do tzw. tunelu bagazowego. Zgodnie z piktogramami zainstalowanymi na
peronie |, osoby z niepetnosprawno$ciami poruszajace sie na wozku inwalidzkim kierowane
byly wytacznie do wind osobowych. Dyrektor Biura Audytu i Kontroli wyjasnit, iz tunel
tzw. bagazowy nie byt zasadniczo przewidziany do obstugi 0s6b o ograniczonej mozliwosci
poruszania si¢. Wskazat, iz zatozono mozliwos¢ jego wykorzystania do tego celu jedynie
w sytuacjach wyjatkowych. Do obstugi os6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie
przyjeto w zatozeniach projektowych windy, ktére taczg wszystkie poziomy dworca (dwie
windy na kazdym z peronow).
NIK nie zgadza sie ze stwierdzeniem, Ze tzw. tunel bagazowy wykorzystywany miatby by¢
tylko w wyjatkowych sytuacjach. Zaprzecza temu m.in. fakt zainstalowania na peronach od
[l do V piktograméw informujacych o mozliwo$ci skorzystania z pochylini przedmiotowego
tunelu przez osoby z niepetnosprawnos$ciami poruszajace sie na wozku inwalidzkim.
W ocenie NIK pasazerowie wysiadajacy z pociggow przy peronie |, ze szczegblnym
uwzglednieniem osob z niepetnosprawnosciami poruszajacych sie na wozku inwalidzkim,
otrzymywali niekompletng informacje o mozliwo$ciach opuszczenia peronu.

(dowdd: akta kontroli str. 436-445,455-458,505-511)

Zrealizowana inwestycja, zapewnita dostepnos¢ do wszystkich perondéw dla osob
0 ograniczonej zdolno$ci poruszania sie. Osoby te mialy mozliwo$¢ przemieszczania sie
z poziomu kazdego z peronéw na parking zlokalizowany nad peronami jak réwniez na
wszystkie poziomy dworca kolejowego. Niemniej jednak NIK zwraca uwage, iz
funkcjonalno$¢ zastosowanych na peronach rozwigzan dla oséb niewidomych nie byla
optymalna. Sciezki prowadzace nie posiadly pol uwagi, przez co nie stanowity czytelnego
przekazu dla korzystajacych z nich oséb niewidomych. Ponadto w wyniku poprowadzenia
Sciezek w sposob kolizyjny z przeszkodami znajdujacymi sie na peronach lub w ich
bezposrednim sasiedztwie, utrudniono bezpieczne poruszanie sie po nich 0sob
niewidomych. Dodatkowy dyskomfort poruszania sie dla osdb niewidomych pomiedzy
poziomami stacji kolejowej stanowito btedne oznaczenie w alfabecie Braille’a przyciskow
sterujgcych w windach osobowych.

IV. Wnioski

Przedstawiajac 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
[zbie Kontroli22, wnosi o:

1) doprowadzenie, we wszystkich windach stacji kolejowej Krakéw Gtéwny bedacych
w zarzadzie PKP PLK SA, do zgodnosci opiséw przyciskoéw sterujgcych kabin windowych
wykonanych w alfabecie Braille’a z zamieszczonymi na nich oznaczeniami cyfrowymi
i literowymi,

2) wprowadzenie stosownych rozwigzan w zakresie przebiegu $ciezek prowadzacych dla
0s6b niewidomych na peronach I, IV i V stacji kolejowej Krakow Gtéwny, eliminujgcych
ryzyko kolizji tych 0sob z przeszkodami znajdujacymi sie na peronach,

3) zabezpieczenie stref otwartych pod schodami prowadzacymi z perondéw na piyte
parkingu w taki sposob, aby zapobiec ryzyku kolizji pasazerow z elementami konstrukcji ze
szczegblnym uwzglednieniem osob niewidomych badz stabowidzacych,

2Dz, U.z2017r., poz. 524 ze zm., dalej: ustawa o NIK.
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4) wdrozenie rozwigzan majacych na celu dostarczenie osobom poruszajacym sie na
wozku inwalidzkim petnej informacji o mozliwo$ci opuszczenia peronu | stacji kolejowe;
Krakdw Gtéwny za po$rednictwem pochylni prowadzacej do tzw. tunelu bagazowego.

V. Pozostate informacje i pouczenia

Wystapienie pokontrolne zostato sporzadzone w dwoch egzemplarzach; jeden dla
kierownika jednostki kontrolowanej, drugi do akt kontroli.

Zgodnie z art. 54 ustawy o NIK kierownikowi jednostki kontrolowanej przystuguje prawo
zgtoszenia na pisSmie umotywowanych zastrzezen do wystapienia pokontrolnego, w terminie
21 dni od dnia jego przekazania. Zastrzezenia zgtasza sie do dyrektora Delegatury NIK
w Krakowie.

Zgodnie z art. 62 ustawy o NIK prosze o poinformowanie Najwyzszej Izby Kontroli,
w terminie 21 dni od otrzymania wystapienia pokontrolnego, o sposobie wykorzystania
uwag i wykonania wnioskdw pokontrolnych oraz o podjetych dziataniach lub przyczynach
niepodjecia tych dziatan.

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

Krakow, dnia 26 lipca 2018 r.

p.o. Dyrektor
Delegatury Najwyzszej Izby Kontroli
w Krakowie
Kontrolerzy:
Jolanta Stawska
Hubert Brzozowski
Gtéwny specjalista kontroli paristwowe;

Dariusz Jankowski
Starszy inspektor kontroli parnstwowej
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