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Interpelacja

Dotyczy: koniecznosci ponownego rozwazenia montazu urzadzenia wysokosciowego przed

wiaduktem kolejowym na ul. Tuchowskiej

W nawiazaniu do odpowiedzi udzielonych na moje interpelacje z dnia 24 wrzesnia oraz 16
pazdziernika 2025 r., dotyczacych zabezpieczenia wiaduktu kolejowego na ul. Tuchowskiej przed
uszkodzeniami spowodowanymi przejazdem pojazdow o nadmiernej wysokosci, uprzejmie prosz¢ o
ponowne, poglebione przeanalizowanie sprawy, z uwzglednieniem nizej przedstawionych
argumentéw technicznych oraz prawnych, w tym tych, ktore byty juz poruszane we wczesniejszych
pismach.

1. Obowiazek zapewnienia bezpieczenstwa ruchu i ochrony obiektow

W $wietle art. 20 pkt 4 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych zarzadca drogi jest
zobowigzany ,,zapewniaé bezpieczefistwo ruchu na drogach publicznych”.

Jednoczesnie art. 20 pkt 10 naklada obowigzek ,utrzymania obiektow inzynierskich i zapewnienia
im pelnej funkcjonalnosci oraz bezpieczenstwa”.

Wiadukt kolejowy na ul. Tuchowskiej jest obiektem, ktérego konstrukcja byla wielokrotnie
uszkadzana przez pojazdy cigzarowe — fakty te potwierdzajg zaréwno obserwacje mieszkancow, jak
i dokumentowane interwencje stuzb. Tym samym montaz urzadzenia ostrzegawczego spetnia wprost
obowigzki wynikajgce z ustawy.

2. Wskazane ograniczenia wynikajagce z § 80 rozporzadzenia z 2022 r. nie dotycza urzadzen
ostrzegawczych

W odpowiedzi na wczeéniejsza interpelacj¢ wskazano, ze montaz bramownicy ograniczaltby
obowigzek zachowania skrajni 4,5 m dla drogi klasy Z.

Nalezy jednak wyraznie zaznaczy¢, ze:



- ogranicznik wysokosci nie jest elementem drogi, lecz urzadzeniem bezpieczenstwa ruchu
drogowego,

- nie stanowi on trwalego obnizenia skrajni drogi, a jedynie urzadzenie ostrzegawcze funkcjonujace
tak jak znak drogowy,

- konstrukcje tego typu sa powszechnie montowane na drogach klasy Z, G a nawet GP, w tym na
drogach wojewddzkich i krajowych, gdzie obowiazuje identyczny wymog skrajni!

Dowodzi to jednoznacznie, ze przepisy nie traktujg belki ostrzegawczej jako elementu drogi
obnizajacego skrajnie, lecz jako urzadzenie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, dopuszczone na
podstawie:

a) § 1 ust. 3 pkt 2 rozporzadzenia w sprawie znakow i sygnatow drogowych,

b) § 38 ust. 1 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z 24 czerwea 2022 r. w sprawie przepisow
techniczno-budowlanych dotyczacych drég publicznych, ktéry dopuszcza stosowanie
urzadzen bezpieczenstwa ruchu w dowolnych miejscach, gdzie jest to uzasadnione stanem
zagrozenia.

Co wiecej, sam PKP, jako zarzadca wiaduktu, stosuje takie konstrukcje w wielu lokalizacjach w
Polsce, rowniez na drogach o wysokich klasach technicznych.
3. Koszt i utrzymanie urzadzenia — przedstawiona kwota jest nieuzasadniona
W odpowiedzi wskazano koszt ,co najmniej kilkudziesigciu tysigcy ztotych” oraz rzekomo
,kosztowne biezace utrzymanie”. Nalezy podkresli¢, ze sa to dane nieweryfikowalne i niepoparte
zadnym kosztorysem czy oferta rynkowa.
Dla poréwnania:
a) standardowy ogranicznik wysokosci z rur stalowych 150-200 mm z belkg wahliwa kosztuje:
6—12 tys. zt brutto (co mozna tatwo zweryfikowa¢ u producentow),
b) montaz to koszt 2—4 tys. zi,
¢) utrzymanie jest praktycznie zerowe — nawet po uderzeniu wymienia si¢ tzw. zawiesie lub w
innych rodzajach elementy gumowe o wartosci kilkuset ztotych, i to w ekstremalnie mocnych
uderzeniach, ktére w tym miejscu ze wzgledu na ograniczong predkos¢, praktycznie nie
wystepuja.
d) urzadzenia te sg bezobstugowe i eksploatowane przez wiele lat.
Kwoty ,.kilkudziesieciu tysiecy ztotych” moga dotyczy¢ jedynie masywnych bramownic stalowych
stosowanych przy duzych inwestycjach drogowych, a nie prostych ogranicznikow skrajni
stosowanych przy niskich wiaduktach.
4. Argument dotyczacy braku mozliwosci zawrdcenia pojazdu — niezgodny ze stosowang w Polsce
praktyka

W odpowiedzi wskazano, ze bramownicy nie mozna ustawi¢ ,,bo kierowca nie zawroci”.



Nalezy podkreslié, ze:
a) w catej Polsce ograniczniki montuje si¢ czesto kilkanascie metrow przed obiektem, bez
zapewnienia zawracania,
b) po uderzeniu w belke kierowca zatrzymuje si¢ i cofa, dokfadnie tak samo jak obecnie, lecz
bez ryzyka uszkodzenia wiaduktu,
¢) w stanie obecnym kierowcy rowniez muszg cofa¢ — ale pod samym obiektem, co stwarza
wigksze zagrozenie.
Ponadto, odnoszac sie¢ do argumentu dotyczacego rzekomego zagrozenia wynikajgcego z
koniecznosci cofania pojazdow na odcinku od ul. Sw. Tréjcy do ul. Zamkowej, nalezy podkresli¢, jak
juz pisalem w poprzednich interpelacjach, ze takie manewry juz dzi$ odbywaja sig pod samym
wiaduktem i to w warunkach znacznie bardziej niebezpiecznych. Klinowanie si¢ pojazdéw, ich
cofanie oraz blokowanie ruchu pod obiektem stanowi wigksze zagrozenie niz zatrzymanie pojazdu
kilka, kilkanascie metrow wezesniej po uderzeniu w belke¢ ostrzegawcza.
Ulica Swietej Tréjcy znajduje sie 100 m od wiaduktu, to wystarczajaca odleglos¢, aby bezpiecznie
sie zatrzyma¢, a nawet wykorzysta¢ ja do zawrécenia, a jednoczesnie tylko wskazuje jako dobre
miejsce na zamontowanie urzgdzenia ograniczajacego wysoko$¢ pojazdow
W $wietle powyzszego nie mozna uznaé, ze argument dotyczacy mozliwosci manewréw stanowi
przeszkode w montazu urzadzenia.
W wielu miastach, w tym m.in. w Rzeszowie, Krakowie, Poznaniu, Olsztynie i Katowicach,
ograniczniki wysokosci funkcjonujg bez zapewnienia miejsca do zawracania. Praktyka zarzadcow
drég w Polsce jednoznacznie pokazuje, ze argument o ,braku miejsca” nie jest przeszkoda w
stosowaniu urzadzen BRD.
5. Powolywanie si¢ na ryzyko skarg i sporéw sadowych — argument niezasadny
W odpowiedzi wskazano, ze montaz urzadzenia moze rodzi¢ ,,skargi lub spory sadowe.
Nalezy podkreslié, ze:
a) urzadzenie wysoko$ciowe funkcjonuje prawnie jak element oznakowania drogowego,
b) gdyby przyjaé przedstawiony argument, nalezaloby uzna¢, ze montaz jakiegokolwiek znaku
—np. B-16 czy A-11a — réwniez narazatby zarzadce drogi na skargi,
c) kierowca, ktéry ignoruje oznakowanie, ponosi odpowiedzialnos¢ na podstawie art. 5 1 6
ustawy Prawo o ruchu drogowym, a urzadzenia BRD nie mogg by¢ traktowane jako podstawa
do roszczen w sytuacji prawidtowego oznakowania.

Argument ten zatem nie znajduje uzasadnienia faktycznego ani prawnego.



6. Ochrona obiektu inzynierskiego PKP — obowiazek wynikajacy réwniez z regulacji kolejowych

Zgodnie z art. 5 ust. 3 oraz art. 17 ustawy o transporcie kolejowym, zarzadca infrastruktury kolejowe;j

oraz jednostki samorzadu terytorialnego obowigzane sa wspéldzialaé w zakresie ochrony

infrastruktury kolejowej przed zniszczeniem.

Kazde kolejne uderzenie w wiadukt:

a) ostabia konstrukcje,

b) generuje koszty dla miasta i PKP,

c) tworzy realne zagrozenie bezpieczenstwa.

Ogranicznik wysokosci stanowi najbardziej efektywne i najtansze zabezpieczenie tego typu obiektu.

W zwigzku z pdwstzym wnosze o udzielenie odpowiedzi na nastgpujgce pytania:

1.

Czy Zarzad Drég i Komunikacji wykonat cho¢by orientacyjny kosztorys lub zapytanie
ofertowe dotyczace montazu prostego ogranicznika skrajni? Jesli tak — proszg o jego
udostgpnienie.

Na jakiej podstawie prawnej stwierdzono, ze urzadzenie ostrzegawcze narusza skrajni¢
drogows, podczas gdy nie jest ono elementem drogi, lecz urzadzeniem BRD?

Czy przeprowadzono analize przypadkéw, w ktorych wiadukt byt uszkadzany przez pojazdy
ciezarowe — wraz z szacunkowymi kosztami usuwania szk6d?

Czy miasto podejmowato rozmowy z PKP PLK w sprawie wspdlnego montazu lub
wspotfinansowania ogranicznika?

Czy miasto dysponuje jakimikolwiek analizami ruchu lub dokumentami, ktore
potwierdzalyby, ze konieczne jest zapewnienie mozliwosci zawracania za urzadzeniem
wysokosciowym — skoro w analogicznych przypadkach w Polsce takie wymogi nie sg

stawiane?
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