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TABELA UWAG DO UZGODNIENIA NA KONFERENCJI UZGODNIENIOWEJ

Projekt rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury zmieniajgcego rozporzgdzenie w sprawie ogolnych warunkow
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (projekt z dnia 17.08.2018 r.)

systemu ETCS
nad sygnatami i
wskaznikami na
szlaku

sygnalizatorow, zas zapisy § 30b ust. 2 wskazujg na pierwszenstwo wskazan pulpitu
poktadowego niezaleznie od wybranego poziomu systemu. W sytuacji ekstremalnej,
moze to spowodowac, ze maszynista na podstawie wskazan pulpitu w trybie
ograniczonym, np. odpowiedzialno$¢ personelu (SR) bedzie mdogt zignorowac sygnat
S 1, lub sygnaty nadawane recznie.

Roéwniez prosta modyfikacja zaproponowanych zapiséw poprzez dopisanie do
wymagan, ze dotyczg jazdy pod ,petnym nadzorem” tez jest niewystarczajgca.
Rdéwniez w tym przypadku maszynista bedzie mogt zignorowac sygnat S 1, lub
sygnaty nadawane recznie.

Zmiana sygnatu zezwalajgcego na sygnat zabraniajacy ,S 1” moze mie¢ miejsce w
przypadku koniecznosci rozwigzania drogi przebiegu przed zblizajgcym sie pojazdem
kolejowym w wyniku réznych sytuacji niebezpiecznych, np. staczajgcego sie wagonu.
W takim wypadku urzgdzenia srk umozliwig wyswietlanie sygnatu ,S 17, ale w
przypadku przerw w systemie GSM-R informacja o tym nie zostanie przekazana do
urzadzen poktadowych (zgodnie z ze zmienng narodowg T_NVCONTACT = 20 s).
Pozostawienie rownowaznos$ci wskazan pulpitu poktadowego i sygnalizacji
przytorowej (bez w skazania priorytetéw) spowodowatoby ograniczenie
funkcjonalnosci systemu ERTMS/ETCS. Miatoby to miejsce w przypadku przejazdu
pojazdu kolejowego przez gtowice stacyjng. System ERTMS/ETCS umozliwia
przejazd przez gtowice stacyjng i wjazd na tor stacyjny w sposdb bezpieczny, ale
réwnoczesnie pozwala na wykorzystanie predkosci na poszczegoélnych odcinkach toru
jazdy wynikajgcych z profilu. Natomiast sygnaty na semaforach) wskazujg najbardziej
restrykcyjng predkosc.

Jednostka . .
; . ‘s . Stanowisko / propozycja
Lp red?:rtr:])gtna/ Autor uwagi Tres$¢ uwagi Departamentu Kolejnictwa (DTK)
1 § 30b ust. 2/ PKP PLK S.A. W § 1 pkt 8 projektu — zaproponowany zapis w § 30b, odwotujacy sie do § 26 ust. 1i2 | DTK proponuje nowe brzmienie
Nadrzedno$¢ zobowigzuje maszyniste do obserwowania i przestrzegania sygnatéw na przedmiotowego przepisu:

,W § 30b ust. 1i 2 otrzymujg brzmienie:

»1. Pociagi wyposazone w urzgdzenia
poktadowe systemu ERTMS/ETCS,
poruszajgce sie po liniach
wyposazonych w czynne i
dopuszczone do eksploatacji
urzgdzenia przytorowe systemu
ERTMS/ETCS, nalezy zawsze
prowadzi¢ z wykorzystaniem tych
urzgdzen.

2. Maszynista pociggu wyposazonego
W czynne i sprawnie dziatajgce
urzgdzenia pokfadowe systemu
ERTMS/ETCS, z zastrzezeniem § 26
ust. 2 zobowigzany jest stosowac sie
do wskazan pulpitu poktadowego, a
takze do sygnatéw i wskaznikdéw, o
ktérych mowa w dziale Ill, przy czym:

1) dla pociggéw prowadzonych pod
petnym nadzorem systemu




Propozycja:

Uwzgledniajgc powyzsze Spotka rekomenduje pozostawienie Zapisow
Rozporzadzenia w zakresie § 30b ust. 2 w obecnym brzmieniu, z drobng tylko
modyfikacjg. Proponuje sie dodanie do listy sygnatéw w § 30b ust. 2 pkt. 2)
nastepujgcych sygnatéw: ,Osp 1i Pc 5”.

,Sygnaty S1,S1a,Sr1,0sp1,D1,D2,D3,Rm4,A1, A1r, Pc 5, Pc6isygnat
watpliwy majg zawsze pierwszenstwo przed wskazaniami pulpitu poktadowego
systemu ERTMS/ETCS, niezaleznie od trybu pracy urzgdzen poktadowych systemu
ERTMS/ETCS.”

PKP IC

Whnosimy o wykreslenie pkt 1) z § 30b ust. 2 przedmiotowego projektu rozporzgdzenia.

UZASADNIENIE:

System ETCS uruchamiany w Polsce jest wdrazany jako dodatkowy do istniejgcego
systemu sygnalizacji zaréwno w poziomie 1, jak i 2. Poziom 1 zapewnia, ze pociag nie
przejedzie poza miejsce ograniczajgce ustawiong i utwierdzong droge przebiegu oraz
nie przekroczy dopuszczalnej predkosci na danym odcinku drogi przebiegu. Poziom 2
opiera sie na cyfrowej fgcznosci radiowej GSM-R do wydawania zezwolen na jazde, a
takze do przygotowywania zezwolen na jazde w oparciu o istniejgce urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym warstwy podstawowej. Kilkuletnia eksploatacja systemu
ETCS zaréwno na linii nr 4 (CMK) jak i linii 64 wykazata, poza oczywistym znacznym
podniesieniem poziomu bezpieczenstwa, réwniez luki systemu i ograniczenia w
kompatybilnosci z istniejgcymi systemami sygnalizaciji i zabezpieczenia ruchu
pociggow. System ETCS we wdrazanym ksztatcie nie zastgpuije istniejgcych
systeméw SRK, lecz uzupetnia je o peten nadzér i kontrole w pociggach w niego
wyposazonych. Jego nadrzedno$¢ ogranicza sie tylko do sytuacji, w ktorej miejsce
obowigzujacej predkosci dla pociggdw bez systemu ETCS przy semaforze mozna
przesungg¢, ze wzgledu na nadzér systemu ETCS, w miejsce faktycznie istniejgcego
ograniczenia (rozjazdy, przez ktore niezbedne jest zmniejszenie predkosci).

ETCS poziom 1:

W przypadku, gdy pocigg minie ostatni semafor SBL wskazujgcy sygnat S 2, a
dyzurny ruchu zmieni uprzednio utozong droge przebiegu (istniejg urzadzenia
umozliwiajgce takg zmiane - wygaszenie semafora, przetozenie drogi przebiegu,
ponowne podanie semafora - w ciggu kilkunastu sekund, np. LCS Nasielsk -
udokumentowane przypadki) lub w stacji w uprzednio utozong droge przebiegu
wjedzie w sposéb nieuprawniony inny pocigg lub manewr (pojazd niewyposazony w
system ETCS), system zareaguje dopiero przy semaforze wjazdowym w momencie,
gdy na zmniejszenie predkosci bedzie za p6zno.

ETCS poziom 2:
W zwigzku z mozliwoscig wystagpienia roznic we wskazaniach pulpitu poktadowego
ETCS i wskazan semaforow moze doj$¢ hipotetycznie do sytuacji, gdy pociag

2)

ERTMS/ETCS wskazania pulpitu
poktadowego majg pierwszenstwo
nad nadawanymi sygnatami i
wskazaniami wskaznikow, z
wyjatkiem sygnatow S 1, S 1a,
Ospl,D1,D2,D3,Rm4,Al A
1r, Pc 5, Pc 6 i sygnatu
watpliwego;

rozkazy pisemne majg
pierwszenstwo przed wskazaniami
pulpitu poktadowego systemu
ERTMS/ETCS, niezaleznie od
trybu pracy urzadzen poktadowych
systemu ERTMS/ETCS, z
wyjatkiem sytuacji, gdy
wyswietlana na pulpicie
dopuszczalna predkos$¢ jest
mniejsza od wskazanej w rozkazie
pisemnym.”

Powyzsze brzmienie przepisu zostato
uzgodnione z PKP IC i PKP PLK na
odrebnym spotkaniu w dniu 14.08.2018

r.




prowadzony pojazdem niewyposazonym w urzgdzenia ETCS zatrzyma sie przed
semaforem wskazujgcym sygnat Sl, a jadacy za nim pocigg prowadzony pojazdem
wyposazonym w urzgdzenia ETCS otrzyma na monitorze sygnat zezwalajgcy na
jazde.

Na liniach, na ktérych system ERTMS/ETCS jest zabudowany i funkcjonuje w oparciu
o istniejgcy system sygnalizacji konieczne jest, dla zapewnienia bezpieczenstwa w
kazdej mozliwej sytuacji i kompatybilnosci interpretacji przekazywanych maszyniscie
informaciji, pozostawienie nadrzednosci wskazan semaforow i ich obserwacji
(oczywiscie w miare mozliwosci stwarzanych przez warunki atmosferyczne i terenowe)
przez druzyny trakcyjne. W przeciwnym razie moze dojs¢ do sytuacji, w ktérej
rozbieznos¢ wskazan/zezwolen systemoéw doprowadzi do zagrozenia bezpieczenstwa.
Petng nadrzednos¢ systemu ETCS mozna uzyska¢ tylko na liniach, na ktérych bedzie
on jedynym systemem zabezpieczenia ruchu pociggdéw - zaréwno semafory jak i
urzgdzenia poktadowe otrzymajg wéwczas sygnaty z jednego systemu. Wszystkie
poruszajgce sie po nich pociggi, zarbwno wyposazone, jak i niewyposazone w
urzgdzenia ETCS, bedg otrzymywac¢ sygnaty bez grozby jakichkolwiek rozbieznosci
mogacych zaistnie¢ miedzy réznymi systemami SRK. Propozycja ma na celu
zapobiezenie takim sytuacjom, a takze zapobiezenie nastepstwom niewtasciwego
zachowania druzyn trakcyjnych obstugujgcych wytgcznie pojazdy niewyposazone w
system ETCS, a przez to nie majgce wtasciwych, praktycznych umiejetnosci i wiedzy
w zachowaniu na liniach tak wyposazonych.

ZZM

§ 30 Wnosimy o to aby kolejno wymieni¢ co jest wazniejsze i ma pierwszenstwo a co
drugie, co trzecie. W proponowanej formie zapisu wprowadzana jest
niejednoznacznos¢ ktéra moze prowadzi¢ do nieporozumien.

§ 30 b ust 2 Proponujemy pozostawi¢ zapisy bez zmian i uzasadniamy:

ERTMS/ETCS w swoim zamysle miat by¢ dodatkowym [a nie jedynym] systemem
bezpieczenstwa dla predkosci powyzej 160km/h oraz powyzej 130km/h dla
pojedynczej druzyny trakcyjnej

Tak jak do predkosci 130km/h dla pojedynczej druzyny trakcyjnej, oraz dla predkosci
160km/h dla podwadjnej druzyny trakcyjnej wymaga sie stosowania co najmniej dwéch
niezaleznych systemoéw kontroli czujnosci maszynisty czyli: Czuwak Aktywny lub SIFA,
jako niezalezny od infrastruktury oraz SHP jako wspdtpracujacy z infrastrukturg tak
uznano, ze dla wyzszych predkosci potrzebny jest trzeci dodatkowy system.

Przyzwyczajanie maszynistéw, ze w pewnych sytuacjach moze ignorowac sygnaty
,St6j” (widziane czy styszane) w szczegdlnosci mijanie bez zatrzymania semaforow z
czerwonym Swiattem to bardzo zly krok.

Stoimy na stanowisku, ze rozbiezno$¢ wskazan semaforow i ETCS, nalezy traktowac




jako ewidentng sprzecznos¢ sygnatéw. Nalezy z taki przypadku zatrzymac pociag i
ustali¢ przyczyne, przed rozpoczeciem kontynuowania jazdy.

IGTL

W pkt. 8) proponujemy pozostawienie § 30 b ust. 2 bez zmian.

O ile jasna jest intencja projektodawcy, tj. stworzenie ram prawnych dla skutecznego
stosowania ETCS, zwracamy uwage na zwigkszenie ryzyka. Po pierwsze system SRK
oparty na wskazaniach semaforow powinien stanowic¢ alternatywe na wypadek awarii
ETCS. Istnieje podejrzenie, ze przy wprowadzeniu proponowanych zapiséw zarzadca
infrastruktury moze nie wywigzywac sie z obowigzkéw utrzymania urzgdzen w stanie
petnej gotowosci, poniewaz zawsze pierwszenstwo bedzie miat ETCS, a w sytuac;ji
awarii obowigzywac bedg rozkazy szczegolne i telefoniczne zapowiadanie pociggow,
co spowoduje ogromne utrudnienia i dezorganizacje ruchu. Ponadto rozbieznos¢
wskazan ETCS oraz sygnatéw nie zezwalajgcych na jazde powinna by¢
interpretowana jako potencjalne zagrozenie bezpieczenstwa i powinno by¢ wyjasnione
przed kontynuowaniem jazdy.

RBF

Zmiany w §30b §30c i 30h dotyczg ERMTS - sg korektg wcigz mato praktykowanych
przepisoéw. Jednak w § 30b ust. 2 po pkt. 2) dopisa¢ pkt. 3) o tresci:

»3) sygnaty alarmowe bez wzgledu na sposéb ich podawania maja bezwzgledne
pierwszenstwo przed wskazaniami pulpitu poktadowego oraz innymi nadawanymi
sygnatami i wskazaniami wskaznikow."

PKM

W §30b ust.2 w ppkt. 2 zostat usuniety zapis dotyczacy sygnatéw S1, S1a, Sr1, D1,
D2, D3, Rm4, A1, A1r, Pc 6 i sygnatu watpliwego, ktdre majg zawsze pierwszenstwo
przed wskazaniami pulpitu poktadowego systemu ERTMS/ETCS, niezaleznie od trybu
pracy urzadzen poktadowych systemu ERTMS/ETCS.

Korzystne i logiczne jest wprowadzenie nadrzednosci wskazan ETCS jako systemu
urzgdzen dziatajgcego z natury rzeczy jako nadrzednego nad urzgdzeniami
zabudowanymi w torze. Jednakze wymienione sygnaty ,STOJ" (D1,D2,D3,Rm4) i
+ALARM"(A1,A1r) podawane za pomocga sygnalizatorow, tarcz zatrzymania, przez
uprawnione osoby lub za pomocg urzgdzen radiotgcznosci oraz informujgce o
wystgpieniu blizej nieokreslonego zagrozenia (sygnat Pc6) z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego sg najwazniejsze i tym samym nie ma powodu, aby
wskazania pulpitu poktadowego miaty pierwszenstwo. Szczegdlnie sygnaty D2, D3,
A1, A1r oraz Pc 6 sg stosowane w sytuacjach nagtych, gdy zagrozone jest
bezpieczenstwo ruchu kolejowego w danej chwili i nie ma czasu aby powiadomié
dyzurnego ruchu i tym samym przekazania komunikatu TSR z RBC lub tresci
odpowiedniego rozkazu pisemnego. Ponadto przywotywane powyzej sygnaty nie majg
funkcjonalnego potaczenia z systemem ERTMS/ ETCS. Przywotywany w
uzasadnieniu zamiar prowadzenia ruchu pociggow z predkoscig 230/250 km/h nie
powinien mie¢ decydujgcego znaczenia, poniewaz prowadzenie ruchu pociggéw z
wykorzystaniem systemu ERTMS/ETCS bedzie dotyczyto réwniez pociggow
prowadzonych z predkoscig do 160 km/h.

RBF /

Proponowany zapis Rozporzadzenia nie uwzglednia:




Bombardier

e Jazdy w trybach innych niz FS i OS
e  Sygnatow i wskazan dawanych metodami nieobjetymi interfejsem do ETCS - np.
stdj dawany choragiewka lub reka, wbita tarcza zaporowa, alarm REC.

Dodatkowo w instrukcjach Zarzgdcy jest opisany scenariusz, w ktérym mechanik ma
obserwowac sygnaty i wskazniki na sygnalizatorach oraz stosowa¢ sie do nich co
powoduje niespojnosé roznych przepiséw. Zapis wymaga gtebszych analiz wptywu
zmian na system ERTMS w Polsce. Réwniez powinny zosta¢ uwzglednianie réznice w
podejsciu przepiséw w odniesieniu do predkosci 160km/h oraz powyze;.

§ 30c ust. 2/
brak
sygnalizowania
wskaznikami
ograniczen
predkosci
powyzej 160
km/h

ZZM

§ 30c ust. 2 Proponujemy pozostawi¢ brzmienie drugiego zdania bez zmian.

Nie mozemy sie zgodzi¢ na dopuszczanie do niesygnalizowania ograniczen predkosci.
Rozumiemy intencje, ze skoro powyzej predkosci 160km/h nie mozna jezdzi¢ bez
ETCS to wystarczy zwolnienia biegu pociagu wprowadzi¢ do ETCS.

Byly juz takie przypadki, gdy zwolnienia biegu pociggu nie byly wprowadzone do
ETCS, bo np. PLK nie wykupity praw do konfiguracji systemu i magt to robi¢ tylko
dostawca ETCS. Znany jest nam przypadek, gdy ponad pot roku nie byt poprawiono w
ETCS dwodch zwolnien ograniczenia predkosci w stacji Wioszczowa, gdy zamiast
ograniczenia biegu pociggu do 40km/h w ETCS byto ograniczenie 60km/h a zamiast
ograniczenia predkosci do 60km/h w ETCS byto ograniczenie predkosci 40km/h.

Zwracamy ponadto uwage na istniejgcg luke w tym rozporzgdzeniu, polegajgca na
tym, ze w obrebie stacji weztowych zabudowanych ETCS L1, nie ma obowigzku
oznaczania zwolnien balisami co za skutkuje tym, Zze nie bedg one widoczne w ETCS.

IGTL

W pkt. 9) nadajgcym § 30 c ust. 2 nowe brzmienie zezwalajgce na brak oznakowania
ograniczen predkosci powyzej 160 km/h proponujemy rezygnacje z wprowadzenia
takiego rozwigzania.

Rozumiejgc intencje projektodawcy, tj. odzwierciedlenie w przepisach faktu, ze jazda z
predkoscig wigksza niz 160 km/h mozliwa jest wylgcznie z wykorzystaniem ETCS,
zwracamy uwage, ze proponowany przepis abstrahuje od sytuacji awaryjnych i
niestandardowych. Ponadto w kazdym systemie bezpieczenstwa, wprowadzanie
wybiérczosci, czy wyjatkdw, wptywa naszym zdaniem na obnizanie poziomu
bezpieczenstwa, zwigkszajgc pole potencjalnego btedu ludzkiego. Nalezy dazy¢ do
maksymalnego upraszczania regut, a nie ich komplikaciji.

Zwracamy rowniez uwage na luke w polegajgcg na tym, ze w obrebie stacji weztowych
zabudowanych ETCS L1 zarzadca infrastruktury nie ma obowigzku oznaczania
zwolnien balisami, co za skutkuje tym, ze nie bedg one widoczne w ETCS. W sytuaciji
wprowadzenia tymczasowego ograniczenia predkosci spowodowanego awarig lub
ztym stanem infrastruktury, zgodnie z rozporzagdzeniem maszynista ma w pierwszej
kolejnosci stosowac sie do wskazan ETCS, ktéry nie bedzie widziat tego doraznego
zwolnienia wiec zgodnie z przepisami moze dojs¢ do wjechania na miejsce zwolnienia

DTK na razie proponuje rezygnacje ze
zmiany przepisu § 30c ust. 2 —tj.
pozostawienie sygnalizowania
wskaznikami wszystkich ograniczen
predkosci - ze wzgledu na ujawnienie
przypadkéw, gdy dorazne ograniczenia
predkosci nie byty wprowadzone do
systemu ERTMS/ETCS. Do
zagadnienia bedzie mozna wrdci¢ po
wyjasnieniu tej sprawy oraz po
zdobyciu wiekszego doswiadczenia w
eksploatacji systemu ERTMS/ETCS.




z petng predkoscia.

PKP PLK S.A. (brak uwag w tym zakresie)
§ 21 ust. 4a/ IGTL W §21 dodaje sie ustep 4a w brzmieniu: DTK proponuje nastepujace brzmienie
Dwuosobowa 4a. Przepis ust. 4 pkt 1 nie dotyczy pociggdw z pojazdami trakcyjnymi przepisu:
obstuga niespetniajgcymi warunkéw widocznosci, o ktérych mowa w karcie UIC651, na ktérych | ,4a. Przepis ust. 4 pkt 1 nie dotyczy
trakcyjna na nie zostaty zainstalowane urzadzenia techniczne lub dodatkowe wyposazenie pociagow prowadzonych pojazdami
lokomotywach umozliwiajgce spetnienie tych warunkéw. W pojazdach tych stosuje sie dwuosobowg trakcyjnymi jednokabinowymi. W
jednokabinowych obsade i powinny by¢ wyposazone co najmniej w urzgdzenia kontrolujace czujnos¢ pojazdach tych wraz z maszynista musi

maszynisty i urzadzenia radiotgcznosci pociggowej.”
Alternatywnie

zmiana §21. poprzez dodanie pkt. 2a:

2a W skitad dwuosobowej druzyny trakcyjnej wchodzi 2 maszynistéw lub maszynista i
pracownik posiadajgcy udokumentowang znajomos¢ przepiséw prowadzenia ruchu
kolejowego i sygnalizacji oraz umiejetno$¢ zatrzymania pociggu i zahamowania
lokomotywy hamulcem recznym ktérego zadaniem jest obserwacja drogi przejazdu i
informowanie maszynisty.

PowyZsze rozwigzanie byto juz stosowane przy prowadzeniu ruchu kolejowego.
Dwuosobowg obsade trakcyjng stanowit co do zasady maszynista i pomocnik
maszynisty, a dopuszczalne byto rozwigzanie powyzsze. Powszechnie stosowano je w
sytuacji lokomotyw jednokabinowych prowadzacych pociggi majgce wykonac¢ prace
manewrowe w czasie przejazdu. Podobnie w przypadku przewoznika kolejowego,
ktory wykonuje przewozy technologiczne za rzecz zarzadcy infrastruktury
(utrzymanie). W tym przypadku wszystkie pojazdy specjalne petnigce role np.
pociggow pogotowia sieciowego posiadajg w obsadzie kierownika pociagu
gospodarczego i towarowego, ktory posiada niezbedne kwalifikacje.

Warto podkresli¢, ze rozwigzanie takie w odniesieniu do okreslonych srodkow
trakcyjnych byto przedmiotem oceny istotnosci zmiany oraz analizy ryzyka dokonanej
przez jednostke notyfikowang, w wyniku ktorej ustalono, ze w procesie zarzadzania
ryzykiem jest mozliwe wdrozenie odpowiednich srodkéw bezpieczenstwa,
redukujgcych poziom ryzyka do nieistotnego.

Wymaganie podwdjnej obsady maszynisty, w sytuacji gdy rola drugiego pracownika
ogranicza sie tylko do obserwac;ji i przekazywania informacji maszyniscie, jest
nieuzasadnione i nieracjonalne. W sytuacji pogtebiajgcego sie deficytu maszynistéw
przy rbwnoczesnym wzroscie przewozéw i obnizeniu sie szybkosci handlowej
wprowadzenie rozwigzania w proponowanym w projekcie rozporzgdzenia ksztalcie
bedzie miato katastrofalne skutki dla rynku kolejowego. Ponadto dlaczego
ograniczamy sie tylko do lokomotyw jednokabinowych sg przypadki lokomotyw
dwukabinowych nie spetniajgcych wymogow karty UIC.

Nalezy tez bardzo mocno podkresli¢, ze zgodnie z szacunkami przewoznikow
kolejowych koszty wdrozenia rozwigzan wskazywanych przez proponowane brzmienie
rozporzadzenia bedg niewspoétmierne do potencjalnych i bardzo dyskusyjnych

przebywaé pracownik posiadajgcy co
najmniej udokumentowang znajomos¢
warunkow miejscowych dane;j linii lub
posterunku, udokumentowang
znajomos¢ przepisOw prowadzenia
ruchu kolejowego i sygnalizacji oraz
umiejetnos¢ zatrzymania pociagu i
zahamowania pojazdu trakcyjnego
hamulcem recznym, a pojazdy te
powinny by¢ wyposazone co najmniej
w urzgdzenia kontrolujgce czujnosc
maszynisty i urzadzenia radiotgcznosci
pociggowe;.;”

Wg stanowiska Rzgdowego Centrum
Legislacji nie ma mozliwosci wpisania
do przepisu odniesienia do karty UIC
651, poniewaz jest to dokument ptatny.




pozytywnych efektéw w zakresie bezpieczenstwa. Doprowadzi to do dalszego
pogorszenia sytuacji konkurencyjnej transportu kolejowego.
Szacunkowy koszt takiej zmiany przekroczy kwote 5 min PLN miesiecznie.

PKP CARGO
S.A.

§1 pkt 2 — w § 21 dodaje sie nowy ust. 4a, w ktérego drugim zdaniu wyrazenie
~Stosuje sie dwuosobowg druzyne trakcyjng i” sugerujemy zastgpi¢ wyrazeniem ,o0bok
maszynisty musi przebywaé pracownik posiadajgcy znajomos¢ co najmniej: warunkow
miejscowych linii, zasad sygnalizacji i sposobu zatrzymania pociagu oraz”.

Uzasadnienie:

Proponowane w projekcie wskazanie na dwuosobowg druzyne trakcyjng w praktyce
oznacza konieczno$¢ obsadzania lokomotyw jednokabinowych dwoma maszynistami,
co nie tylko jest kosztowne (tj. obniza konkurencyjnos¢ kolei), ale i problematyczne
zwazywszy sytuacje na rynku pracy. Obecnos¢ drugiego pracownika w kabinie
maszynisty jest wymagana jedynie ze wzgledu na niedostateczng widoczno$¢ w
przypadku braku urzadzen technicznych umozliwiajgcych obserwacje szlaku. Funkcje
te, zamiast drugiego maszynisty, w wystarczajgcym stopniu moze petni¢ kierownik
pociggu, ustawiacz, manewrowy lub inny pracownik posiadajgcy wymienione wyzej
umiejetnosci. Ponadto w PKP CARGO S.A., 12 lipca 2011 r. decyzjg nr 36 Czlonka
Zarzadu PKP CARGO S.A. jednoznacznie uregulowato obowigzki pracownikow
druzyny manewrowej przebywajgcych w czynnej kabinie lokomotywy jednokabinowej
obstugiwanej jednoosobowo. Uregulowanie to wraz z postanowieniami
obowigzujgcych instrukcji wewnetrznych w wystarczajgcym stopniu zapewnia
bezpieczenstwo ruchu m.in. licznych pociggéw zdawczych uruchamianych codziennie
przez spotke PKP CARGO S.A. W ten sposdb zapewnione jest takze wtasciwe
wykorzystanie czasu pracy zatrudnionego personelu.

RBF

W § 21 zostaje dodany ust. 4a ktory zobowigzuje do stosowania dwuosobowej
druzyny trakcyjnej w jezdzie pociggu z pojazdem trakcyjnym jednokabinowym
niespetniajgcym wymogow widocznosci wedtug karty UIC.

Propozycja RBF:

1.Wzgledy bezpieczenstwa przemawiajg oczywiscie za takim rozwigzaniem, jednak
wydaje sie celowe aby byt okres przejsciowy diuzszy niz 14 dni ( min. 6 miesiecy) na
zatrudnienie dodatkowych maszynistow lub zainstalowanie kamer co jest
dopuszczonym substytutem, (nie ma pociggéw bocznicowych jazda na bocznice
szlakowg moze by¢ jazdg pociagu lub manewrem).

2 Wskazanie jako obowigzujgcej prawnie Karty UIC 651 naktada na ministerstwo
obowigzek jej nieodptatnego udostepniania a nie wskazywania ptatnej witryny
internetowe;.

§ 25 ust. 12b-12¢
/ ograniczenie
stosowania
sygnatu

IGTL

W pkt. 5) w proponowanym §25 ust. 12b. i 12¢

Brak jest definicji pojecia "odpowiednie srodki zaradcze", co powoduje, ze
sformutowanie jest bardzo nieprecyzyjne. Proponujmy, aby projektodawca, okreslit co
najmniej cel i czas stosowania $rodkéw zaradczych. Pozostawienie dowolnosci

W ust. 12c DTK proponuje 20 dni
zamiast 19 dni.

Ponadto DTK proponuje dodanie




zastepczego Sz

zarzadcy infrastruktury w tym zakresie moze doprowadzi¢ do naduzy¢ i sztucznego
przedtuzania okresu niewtasciwego funkcjonowania urzgdzen SRK.

Rozporzadzenie powinno wskazywac, ze w przypadku wystgpienia awarii skutkujgcej
podawaniem sygnatu zastepczego, dziatania zarzadcy infrastruktury powinny by¢
podejmowane niezwtocznie, nie pozniej niz w ciggu 24 godzin. Jednoczes$nie nalezy
rozwazy¢ wprowadzenie gérnego ograniczenia dopuszczalnego czasu uzywania
sygnatu zastepczego na danym semaforze w okreslonym przedziale czasowym oraz
wskazac¢ kryteria sumowania czasu niewtasciwego dziatania urzadzenh. Jest to
konieczne, aby unikng¢ sytuacji, kiedy krotkotrwate/pojedyncze uruchomienie
urzadzen bedzie skutkowac przedtuzaniem okresu awarii.

ZZDR PKP

zmiana dotyczaca § 25 poprzez dodanie nowych ustepéw 12b i 12c skutkowa¢ bedzie
zaktoéceniem ruchu pociggdw oraz generowac dodatkowe opdznienia pociggéw. To z
kolei przektadac¢ sie moze na zwiekszone kwoty odszkodowan dla przewoznikow
wyptacane przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., czyli Skarb Panstwa z tytutu
nienalezytego wykonania rozktadu jazdy. Powyzsze wynika bowiem z faktu, iz jezeli
usterka nie zostanie usunigta we wskazanym w projekcie terminie, nie bedzie
mozliwosci jazdy na sygnaty zezwalajgce, to ruch pociggéw prowadzony bedzie byé
musiat na podstawie wydawanych rozkazéw pisemnych. Zmiana w naszej ocenie
stuzy jedynie zafalszowaniu skali problemu diugotrwatych usterek powodujacych
konieczno$¢ jazdy na ,Sz”. Z takimi sytuacjami nalezy walczy¢, ale proponowana
zmiana tego nie zmieni i nie wniesie niczego pozytywnego. Okreslanie terminu
przyjetego w ust. 12c uwazamy za bezzasadne chocby z powodu czasu trwania prac
inwestycyjnych, ktory znacznie przekracza proponowany okres 19 dni. Ponadto stoimy
na stanowisku, ze na etapie planowania inwestycji nalezy przewidzie¢ takie
dostosowanie (przebudowe, zabudowe nowych) urzgdzen sterowania ruchem, aby na
kazdym etapie jej realizacji (w kolejnych fazach) ruch pociggdéw prowadzony byt na
sygnaty zezwalajace. Inwestycja planowana przez kilka lat nie moze by¢ powodem
jazdy na sygnaly zastepcze.

Reasumujgc, proponowana zmiana prowadzi wprost do sparalizowania pracy
przewozowej, zwlaszcza na duzych weztach kolejowych;

PKP PLK S.A.

W § 1 punkt 5 projektu rozporzadzenia — dodawany ust. 12b oraz 12¢ § 25 — liczbe 10
dni oraz liczbe 19 dni nalezy zmieni¢ na 20 dni. Procedura SMS/MMS-PR-02 Ocena
ryzyka technicznego i operacyjnego w § 6 ust. 1 pkt 4 stanowi, iz ocene ryzyka
technicznego i operacyjnego przeprowadza Zespot ds. oceny ryzyka kazdorazowo w
przypadku wystgpienia koniecznosci jazd na sygnaty zastepcze ,Sz” trwajgce powyzej
20 dni roboczych.

W propozycji zmian Rozporzadzenia (§ 25 ust. 12b i 12c) podane zostaty dwa
przypadki mozliwosci stosowania sygnatu zastepczego Sz w danej lokalizacji: do 10
dni w przypadku awarii urzgdzen sterowania ruchem kolejowym oraz do 19 dni w
przypadku modernizacji lub odnowy elementéw infrastruktury.

W codziennej eksploatacji moze okaza¢ sie trudne do ustalenia (do rozgraniczenia)
jednoznacznej przyczyny stosowania sygnatu zastepczego Sz z powodu awarii
urzgdzen srk lub trwajacych prac modernizacyjnych/odtworzeniowych. Dlatego

nowego ust. 12d i 12e w brzmieniu:

»12d. O wynikach przeprowadzonej
analizy ryzyka i podjetych $rodkach
zaradczych, o ktérych mowa w ust. 12b
i 12¢, zarzgdca infrastruktury
niezwtocznie informuje Prezesa UTK.

12e. Procedure przeprowadzania
analizy ryzyka oraz wykaz mozliwych
do zastosowania srodkéw zaradczych,
o ktérych mowa w ust. 12b i 12c,
okresla zarzadca infrastruktury w
przepisach wewnetrznych.”




proponuje sie ustali¢ jeden wspolny okres uzywania sygnatu zastepczego Sz dla obu
przypadkéw wynoszacy nie dtuzej niz 14 dni.

FZZK

Odnosnie § 25ust. 12b i 12¢ - ograniczenie czasu mozliwosci zezwalania na jazde
pociagu Sygnatem zastepczym do 10 czy tez do 19 dni niczego nie zmieni.

Obecnie kazdorazowe uzycie Sz lub jazda pociggu na rozkaz pisemny jest
monitorowane i rozliczane przez Biuro Bezpieczenstwa w PKP PLK S.A.

Wewnetrze uregulowania prawne w Spoéfce PLK S.A Scisle okreslajag postepowanie
zaréwno dyzurnego ruchu jak i maszynisty (prowadzgcego pojazd kolejowy z
napedem) w przypadku koniecznos$ci jazdy na Sz czy tez rozkaz pisemny ,S" lub ,N".
W obu przypadkach dyzurny ruchu obecnie uprzedza maszyniste o takiej jezdzie,
przyczynie i numerze toru, po ktérym bedzie jechat pocigg a maszynista powinien to
zweryfikowaé¢ odpowiednio zmniejszy¢ predkos¢ do 40 lub 20 km/h zachowujgc
jednoczesnie wzmozong czujnosé. Jakie ,$rodki zaradcze" bedzie mozna zastosowaé
jezeli usterka lub tez dostosowanie urzadzen do jazdy na przebiegi zorganizowane
bedzie trwata dtuzej niz narzucone terminy w rozporzadzeniu - alternatywa jest rozkaz
pisemny a jazda na rozkaz odbywa sie wedtug tych samych regut co na sygnat
zastepczy. Panie Ministrze, papier wszystko przyjmie tylko czy istnieje realna
mozliwo$¢ wykonania, czy zarzadca infrastruktury moze co$ ,zaradzi¢" Zamiast
wprowadzaé nie mozliwe do realizacji limity czasowe wjazdach na Sz przy tak duzych
inwestycjach prowadzonych na catej sieci PKP PLK S.A. wystarczy konsekwentnie
egzekwowac od pracownikow stosowania sie do istniejgcych przepiséw. Niestety nie
ma czarodziejskiej rozdzki aby bezbolesnie przeprowadzi¢ kapitalne remonty przy
udziale réznych firm wykonawczych i jeszcze liczniejszych podwykonawcow,
zabudowie i oddawaniu do eksploatacji bardzo r6znych urzgdzen sterowania ruchem.
Naszym zdaniem wszyscy musimy przez ten okres przejs¢ nie faworyzujgc jednej
grupy zawodowej kosztem innej.

Panie Ministrze na sieci PLK i stosowana jest w wiekszosci stacji sygnalizacja
predkosciowa czyli semafor wskazuje z jakg predkoscig mozna jechac przy tym i przy
nastepnym semaforze, przed semaforem ustawiana jest w odlegtosci obowigzujgcej
drogi hamowania tarcza ostrzegawcza, jezeli obraz semafora nie jest widoczny w
sposob ciggly pomiedzy tarczg ostrzegawcza a semaforem to ustawiane sg sygnaty
powtarzajgce.- czy jeszcze trzeba maszyniste dodatkowo informowac¢ srodkami
tacznosci?

ZZM

Proponujemy skrécenie do 5 dni mozliwosci podawania ,Sz”.
W § 25 ust 12b brak jest definicji: "odpowiednie srodki zaradcze”

RBF

Wprowadzenie (nowe ust. 12b i 12c w §25) termindéw po ktdrych uzywanie sygnatu
zastepczego powinno by¢ poddane ocenie ryzyka jest celowe. Opdznienia w naprawie
lub adaptacji urzgdzen srk powinny by¢ przezwyciezone.

RBF/Bombardier

Propozycja zmian wptywa na realizacje projektow w kontekscie projektowania i
fazowania w urzgdzeniach istniejgcych i docelowych oraz wykonywania aplikacji w




urzadzeniach komputerowych, a takze w aspekcie prac zwigzanych z fazowaniem i
pracami podwykonawcow w terenie. W przypadku, gdy po 19 dniach nie bedzie
mozliwosci podania sygnatu zezwalajgcego, Zarzadca Infrastruktury podejmie $rodki
na podstawie uprzednio przeprowadzonej analizy ryzyka.

W niektérych przypadkach oznacza to, ze gdy fazowanie prac bedzie trwato planowo
diuzej niz19 dni, Zarzadca bedzie zobligowany do przygotowania analizy ryzyka. W
innych przypadkach bedzie to proces ucigzliwy, ze wzgledu na trudny do przewidzenia
harmonogram realizacyjny.

PKM

W §25 w projekcie zapisu ust.12b zostat okreslony czas uzywania sygnatu
zastepczego Sz na danym semaforze nieprzerwanie w okresie nie dtuzszym niz 10 dni
od dnia wystgpienia awarii. Zaproponowany czas moze byc¢ zbyt krotki w kontekscie
czasu usuwania awarii w urzadzeniach sterowania ruchem kolejowym. W przypadku
wystgpienia powaznej usterki we wspoétczesnych urzgdzeniach srk wymagajgcych np.
dostawy czesci zamiennych od producenta lub zaistnieniem wydarzenia losowego(np.
pozaru) na posterunku ruchu, 10 dni moze okaza¢ sie zbyt krétkim terminem na
przywrocenie petnej sprawnosci urzgdzen srk.

§ 31 ust. 8 pkt 1
oraz ust. 8a/
Obowigzek
informowania
maszyniste przez
dyzurnego ruchu
w okreslonych
sytuacjach

ZZDR PKP

zmiana dotyczaca § 31 ust.8 pkt. 1 oraz dodanie ust. 8a spowoduje kolejne catkowicie
zbedne obowigzki i jednoczesnie przetozy petng odpowiedzialno$é za wszystko co
moze sie wydarzy¢ na torach na dyzurnych ruchu. Na terenie sieci kolejowej
zarzgdzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. obowigzuje sygnalizacja
predkosciowa. Obrazy na semaforach wskazujg precyzyjnie predkosci z jakimi moze i
powinien poruszac sig pojazd kolejowy.

Prowadzgcy pojazdy kolejowe (dawniej zwani maszynistami) to personel doskonale
wyszkolony, poddawany egzaminom kwalifikacyjnym i okresowym, podlegajacy
rygorystycznym badaniom lekarskim i psychofizycznym. Do podstawowych
obowigzkéw prowadzgcego pojazd kolejowy nalezy wtasciwa obserwacja sygnatow
podawanych za pomocg urzadzen sygnalizacji, obserwacja drogi przebiegu oraz
reagowanie na odbierane w ten sposdb komunikaty. W przypadku gdyby z jakichs
powodow jednak maszynista nie reagowat na sygnalizatory, urzgdzenia samoczynnie
mu o tym przypominajg sygnatem swietlnym, nastepnie dzwiekowym, a w razie
dalszego braku reakcji automatycznym zatrzymaniem pojazdu. Jezeli z
niezrozumiatych dla nas powoddéw prowadzacy pojazdy kolejowe nie reagujg
prawidtowo na sygnaty podawane na sygnalizatorach, to nalezatoby sie zastanowi¢
nad zwiekszeniem wymogéw zdrowotnych dla tej grupy zawodowej i/lub systemem i
czestotliwoscig ich szkolenia oraz kontroli. Uwazamy projektowang zmiane za
nieprzemyslang, powodujgcg wrecz odwrotny od zamierzonego skutek. Projektodawca
nie przewidziat nastepujgcych sytuaciji:

e jaki ma by¢ tryb postepowania dyzurnego ruchu w przypadku braku tgczno$ci
radiowej ?

e w jaki sposob nalezy postepowacé w przypadku wjazdu do stacji, na ktérej ze
wzgledéw technicznych, kazdy wjazd odbywa sie z ograniczong predkoscia np.
na sygnat S13 ?

e jak ma postgpi¢ dyzurny ruchu, na duzej stacji weztowej, na ktérej jednoczesnie

DTK proponuje wycofac sie z
proponowanych przepiséw w § 31 ust.
8 pkt 1 oraz ust. 8a. w kwestii
obowigzku informowania maszynisty
przez dyzurnego ruchu. Niemniej
jednak w celu zwiekszenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego DTK
proponuje nastepujgce brzmienie § 31
ust. 8 pkt 1:

»1) sygnat podany na tarczy
ostrzegawczej lub na poprzednim
semaforze uprzedza o tym, z jakg
predkoscig nalezy przejechac

w okregu zwrotnicowym, ostanianym
odnosnym semaforem wjazdowym lub
drogowskazowym, a dana sytuacja
ruchowa uwzgledniona jest w
wewnetrznym rozktadzie jazdy
pociggow, regulaminie technicznym
danego posterunku lub regulaminie
tymczasowym prowadzenia ruchu w
czasie wykonywania robot;”.

Intencja tej zmiany jest to, zeby
zatrzymywac pocigg pod semaforem
sygnatem S1, a nastepnie poda¢
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z kilku kierunkow w tym samym czasie wjezdzaé beda np. 4 pociagi na kierunek
zwrotny ? Ktérego prowadzacego pojazd kolejowy powiadomi¢ nalezy w
pierwszej kolejnosci ?

e jak majg postepowaé dyzurni ruchu Lokalnych Centrow Sterowania, gdzie
odbywaja sie jazdy na kierunek zwrotny nawet kilkunastu pociggéw w jednym
czasie ?

e proponowana zmiana wywota u prowadzgcych pojazdy kolejowe zmniejszenie
koncentracji i uwagi na odbieranych sygnatach z urzgdzen sygnalizacji,
poniewaz przyzwyczajeni zostang do otrzymywania informacji ustnej od
dyzurnego ruchu;

e brak bezpiecznej (kodowanej) tacznosci radiotelefoniczne;j.

Przypadek bedacy podstawg do proponowanej zmiany, tj. wypadek w stacji Baby, nie
moze byé powodem do zmiany zasad prowadzenia ruchu pociggéw wypracowanych
przez pokolenia kolejarzy i sprawdzajgcych sie przez szereg lat nie tylko w Polsce
ale réwniez w europie. Kto i w jakim zakresie odpowiada za wypadek w Babach
stwierdzita bezsprzecznie Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Kolejowych, a
nastepnie Sady. Niedopuszczalnym jest instrumentalne wykorzystywanie sytuacji do
nieprzemyslanych dziatan uderzajgcych w okreslong grupe zawodowa.
Wprowadzanie proponowanej poprawki do Rozporzgdzenia cofa naszg kolej w
rozwoju i stawia pod znakiem zapytania sens wprowadzania najnowszych systeméw
sterowania ruchem kolejowym i sygnalizacji. Po co instalowa¢ systemy

zrzuci¢ odpowiedzialno$¢ za wykonywanie obowigzkéw przez innych pracownikow.
Idac tokiem rozumowania autoréw projektowanych zmian proponujemy cofnigcie sie
do etapu prowadzenia ruchu pociggoéw na tzw. berto, wtedy bedzie najbezpieczniej.
W przypadku proponowanego nowego ust. 8a projektodawca w naszej ocenie nie
zdawat sobie sprawy ze skutkdw wprowadzanej zmiany i nie przewidziat np. sytuacji
szlakéw wielotorowych po ktérych w normalnej sytuacji wyprawiane sg po dwéch lub
wiecej torach pociagi tego samego kierunku. Ponadto wprowadzenie proponowanej
zmiany spowoduje znaczne zwiekszenie ilosci rozméw radiotelefonicznych pomiedzy
dyzurnymi ruchu a prowadzgcymi pojazdy kolejowe. Obecnie ilos¢ przekazywanych
przez radiotelefony informacji (np. zamawianie i rejestrowanie ustug dodatkowych,
przekazywanie analiz pociggow, dyktowanie rozkazéw pisemnych, zgtaszanie
gotowosci pociggu dojazdy, uzgadnianie podmian druzyn trakcyjnych, itp.) juz
powoduje utrudnienia w sprawnym i wkasciwym komunikowaniu sie pracownikéw
posterunkow z prowadzgcymi pojazdy kolejowe.

Ponadto w obu wymienionych w proponowanym ustepie 8a przypadkach, informacje
o0 mozliwosci prowadzenia ruchu na danym szlaku prowadzgcy pojazd kolejowy
otrzymuje w momencie otrzymania rozktadu jazdy pociggu i nie widzimy potrzeby aby
dyzurny ruchu zobowigzany byt powtarzac te informacje drogg radiowa.
Projektowane zmiany o ktérych mowa powyzej wywotujg zdecydowany sprzeciw i
protesty kilkunastotysiecznej rzeszy pracownikéw pionu Inzynierii Ruchu kiérzy

sygnat zezwalajacy wytgcznie w
przypadkach wszelkich sytuaciji
nietypowych i nieprzewidzianych -
nieuwzglednionych w wrjp lub
regulaminach technicznych.
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zgdajg od reprezentujacych ich zwigzkéw zawodowych w tvm przede wszystkim od
ZZDR PKP zdecydowanych dziatar w celu doprowadzenia do odrzucenia
projektowanych zmian w Rozporzgdzeniu.

FZzZK

Odnosnie § 31 ust. pkt 1, i proponowany ust. 8a - zobowigzanie rozporzadzeniem
dyzurnych ruchu do kazdorazowej dodatkowej informacji przez urzadzenia tagcznosci o
wskazaniach tarczy ostrzegawczej czy tez semafora bez wzgledu na obcigzenie pracg
na danym posterunku ruchu a jest ona diametralnie r6zna na poszczegdinych
posterunkach spowoduje, ze maszynisci oslepng i nie bedg obserwowali sygnatéw a
tylko bedg czekali na informacje od dyzurnego ruchu o wskazaniu sygnalizatora.
Obecnie dyzurni ruchu informujg maszynistéw kazdorazowo o jezdzie w kierunku
przeciwnym do zasadniczego oraz w miare mozliwosci o innych nietypowych
sytuacjach, jednak nie mozna im narzucic tego obligatoryjnie gdyz nasuwajg sie
pytania: - Co bedzie miat zrobi¢ dyzurny ruchu w razie perturbacji ruchowych,
wyprawianiu kilku lub kilkunastu pociggdw jednoczesnie a juz nie méwimy o usterce w
urzadzeniach tgcznosci na posterunku ruchu czy tez na pojezdzie kolejowym? - Jakie
priorytety bedzie miat stosowac¢ dyzurny ruchu w swoich coraz liczniejszych
obowigzkach? Obecnie dyzurni ruchu coraz czesciej obstuguja kilka stacji, zdalnie
obstugujg posterunki odgatezne, przejazdy kolejowo-drogowe, itp.. Radiotgcznosé
pociggowa ma zapewni¢ bezposrednig komunikacje na styku dyzurny ruchu i
maszynista z podaniem niezbednych informacji - nadmiar informacji jest naszym
zdaniem dezinformacjg. Dyzurny ruchu oprocz radiotelefonu prowadzi rozmowy na
taczach zapowiadawczych, straznicowych, radiotgcznosci manewrowej i drogowej - na
wielu posterunkach ruchu i coraz czesciej oddawanych juz LCS zrealizowanie
proponowanej zmiany do rozporzadzenia bedzie po prostu nie mozliwe.

Panie Ministrze! - banalizacja urzgdzen sterowania ruchem kolejowym czyli mozliwos¢
jazdy pociggéw w obu kierunkach miata usprawni¢ prowadzenie ruchu kolejowego
zblizajgc nas tym samym do standardow europejskich a nie cofa¢ do czaséw jazdy
pociggow na berio.

Katastrofa w Niemczech -Bad Aibling w lutym 2016 roku - sygnat zastgpczy uzyty byt
tylko jednorazowo i pomimo nowoczesnej tgcznosci jakg jest GSM-R w chwili
zagrozenia niestety dyzurny ruchu nie nawigzat tagcznosci z maszynistg. tgcznosc
GSM-R jest réwniez nieunikniona i w Polsce, czy przekazywanie tych wszystkich
informacji na tym tgczu bytoby realne.

IGTL

proponujemy doprecyzowac¢ brzmienie zapisu § 31 ust. 8 pkt 1:

1) sygnat podany na tarczy ostrzegawczej lub na poprzednim semaforze uprzedza o
tym, z jaka predkoscig nalezy przejechaé w okregu zwrotnicowym, ostanianym
odnosnym semaforem wjazdowym lub drogowskazowym, a dyzurny ruchu powiadomi
druzyne trakcyjng za pomocg urzgdzen tgcznosci radiotelefonicznej o wjezdzie
pociagu ze zmniejszong predkoscig ze wzgledu na jazde na kierunek zwrotny po
zwrotnicach wchodzgcych w ukiad drogi przebiegu”

- powyzsze sformutowanie zapisu utatwi petniejsze zrozumienie tresci ust. 8.

RBF

Zmiana w § 31 ust.8 pkt. 1 oraz nowy ust. 8a wprowadzajg obowigzek informowania
maszynisty przez dyzurnego ruchu o sytuacjach nietypowych: zmiany predkosci w
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wyniku skierowania na inny tor niz to wynika z rozktadu jazdy (pomimo ze informacja
ta wynika z sygnalizacji), jazdy po torach niewtasciwych innych pociggéw na szlaku.
Kontrowersyjne, gdyz wprowadza rozmycie odpowiedzialnosci za obserwacje
sygnatéw, ale sg za tym pewne racje - oddalenie ryzyk zwigzanych z rutyna.

PKP PLK S.A.

W § 1 pkt 11 lit. a) projektu — Spotka zdecydowanie proponuje zostawi¢ w
dotychczasowym brzmieniu. Nowa tre$c¢ jest niezgodna z § 26 ust. 1 rozporzadzenia.
Stosownie do obowigzujgcych przepiséw, do obowigzkéw maszynisty nalezy miedzy
innymi uwaznie obserwowac sygnaty na sygnalizatorach i nie przekraczaé najwigkszej
dozwolonej predkosci wynikajgcej ze wskazan sygnalizatoréw, natomiast z techniki
prowadzenia ruchu wynika, ze nie ma potrzeby uprzedzania maszynisty o
koniecznosci zmniejszenia predkosci wjazdu (przejazdu) pociggu ponizej dozwolone;j
predkosci jego jazdy z uwagi na to, Ze druzyna pociggowa zostata wczeéniej
uprzedzona z jakg predkoscig nalezy jecha¢ w okregu zwrotnicowym ostanianym
odnosnym semaforem wjazdowym (drogowskazowym). Wprowadzenie zmiany
przepisu w proponowanej formie przez wnioskodawce nie tylko zaciera
odpowiedzialno$¢ wynikajacg z roznych obowigzkéw miedzy maszynistg a dyzurnym
ruchu, ale takze w zakresie odpowiedzialnos$ci pozycja maszynisty zostataby
uksztattowana w sposdb uprzywilejowany i ochronny. Jest rzeczg technicznie
niemozliwg, aby na stacjach umozliwiajgcych realizowanie jednoczesnie kilka
przebiegéw wjazdowych i na obszarach zdalnego sterowania, podawac¢ drogg radiowg
informacje o jezdzie na kierunek zwrotny. Wprowadzenie natomiast przepisu tylko na
niektdérych stacjach, bytoby niezasadne i mato zrozumiate.

W § 1 pkt 11 lit. b) projektu — w opinii Spotki regulacja wykracza niepotrzebnie poza
zakres okreslony trescig dotychczasowego rozporzgdzenia, gdzie dopuszczalne sg
jazdy zaréwno po torze w kierunku zasadniczym jak i po torze w kierunku przeciwnym
do zasadniczego, w warunkach zamknie¢ torowych jak i w warunkach jazdy po torach
czynnych. Tres$¢ obecnego rozporzgdzenia okresla wystarczajgco precyzyjnie warunki
takich jazd. Biorgc powyzsze pod uwage, Spotka uwaza nowy projekt zapisu za
catkowicie zbedny.

§ 1 pkt 11 lit. @) i b) projektu — zastanawiajgcym jest, czy powiadomienie to jest
elementem zezwolenia czy tylko dodatkowa wspomagajgca informacjag. Czy
maszynista nie otrzymawszy powiadomienia od dyzurnego ruchu ma obowigzek
zatrzymac pociag czy jecha¢ dalej?

Realizacja tresci lit. a) i b) spowoduje zablokowanie wymiany komunikacji za pomocg
urzgdzen radiotgcznosci pociggowe;.

§ 88 ust. 2 pkt 2/
sygnat Z2 na
tarczy zaporowej

ZZDR PKP

zmiana dotyczaca § 88 ust.2 pkt.2 jest naszym zdaniem nieprecyzyjna i wymaga
doprecyzowania w zwigzku z obecnie obowigzujgcym ust. 3.

RBF

Zmiana w § 88 ust. 2 pkt. 2) ma charakter oczywistej korekty. Zapis ponadto jest
niezrozumiaty.

RBF/Bobmardier

Wprowadzona zmiana nie jest zrozumiata. W zwigzku z czym prosze o wyjasnienia jak
ma wygladac¢ sygnat Z2 nadany tagcznie z sygnatem zezwalajacym na semaforze? Czy

DTK proponuje nastepujace brzmienie
tego przepisu:

»2) Sygnat Z 2 na tarczy zaporowej
zezwala na przejazd manewrujgcego
taboru kolejowego poza te tarcze, a
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tarcza zaporowa wisi na maszcie semafora? Jest to do tej pory konfiguracja
niestosowania w naszych urzadzeniach.

nadany tgcznie z sygnatem
zezwalajgcym na semaforze w ramach

PKP PLK S.A. (brak uwag w tej kwestii) utwierdzonej drogi przebiegu, zezwala
na przejazd pociggu.”
Ponadto DTK proponuje, zeby w
instrukcji le-1 sygnaty Z1 i Z2 zostaty
przeniesione do § 18 instrukcji —
sygnaty i wskazniki stosowane do
odwotania.
§15ust. 4/ IGTL W pkt.1 wnioskujemy o pozostawienie zapisu par.15 ust.4. DTK wycofuje sie z propozycji
uchylenie uchylenia przedmiotowego przepisu - §
przepisu o Odstepstwo od wymagania czynnego hamulca jest w tym wypadku uzasadnione, a 15 ust. 4 pozostanie w niezmienionej
mozliwosci warunki bezpieczenstwa sg zachowane poprzez koniecznos¢ uzyskania zgody postaci.
dofaczenia na zarzadcy infrastruktury, ktory moze odmowi¢ takiej zgody, jezeli powstang jakiekolwiek
koniec sktadu watpliwosci co do zastosowanych dodatkowych zabezpieczen. Usuniecie tego zapisu
pociagi pojazdu z moze spowodowacé kuriozalne rozwigzanie koniecznosci przemieszczenia takiego
nieczynnym pojazdu transportem samochodowym do sgsiedniej stacji.
hamulcem RBF Zmiana do §15 poprzez zmiane ust. 3 oraz skreslenie ust. 4 wyklucza wigczanie na
koncu sktadu pociggu towarowego wagonu bez czynnego hamulca zespolonego,
ktérego nie mozna wigczy¢ do srodka pociggu. Ponadto nakazuje aby pierwszy i
ostatni pojazd w pociggu (a nie jak dotychczas - ostatni i przedostatni) miaty czynny
hamulec zespolony. Zmiana wydaje sie stuszna, natomiast z uwagi na propozycje
wykreslenia ust. 4 nie rozstrzyga jak odholowa¢ wagon z uszkodzonym jednostronnie
sprzegiem i hamulcem np. po wypadku.
Propozycja RBF: pozostawienie ust. 4 w dotychczasowym brzmieniu.
PKP CARGO §1 pkt 1 lit. b — uchyla sig ust. 4 § 15, co stwarza niekorzystng sytuacje z punktu
S.A. widzenia zapewnienia sprawnosci ruchu kolejowego na szlaku, w tym jego
przepustowosci. Dlatego tez naszym zdaniem wskazane jest zachowanie tresci ustepu
w dotychczasowym brzmieniu.
Uzasadnienie: Istniejacy w chwili obecnej wyjatek, w sytuacjach awaryjnych na szlaku,
pozwalat na usuniecie uszkodzonego taboru w celu jego szybkiego udroznienia po
dopetnieniu przez personel kolejowy obostrzen (okreslonych w instrukcjach
wewnetrznych), ktére warunkujg zastosowanie wyjgtku. W praktyce nie zagraza on
bezpieczenstwu ruchu, czego dowodza statystyki wypadkow.
§ 59a/ RBF/Bombardier | Zmiany wplywajg na realizacje projektow wprowadzajgc jednoczesnie dowolnosé W odniesieniu do uwagi PKP PLK S.A.
Wykonanie interpretaciji. — chodzi o sygnaty w formie tablic. Np.
wskaznikéw z tarcza D 6 formalnie nie jest
materiatow Powinno zosta¢ doprecyzowane, kiedy sie stosuje sie wskazniki wyswietlone, a kiedy wskaznikiem, tylko sygnatem Co do
odblaskowych odblaskowe. uwagi Bombardiera — chodzi o

RBF

Nowy § 59a stusznie wprowadza jako zasade stosowanie odblaskowych tablic

ustanowienie zasady, zeby w
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wskaznikow, sygnatéw itp

projektach inwestycyjnych stosowaé

PKP PLK S.A. W § 1 pkt 14 — konieczne uszczegotowienie albo usuniecie zwrotu ,sygnaty” aby juz tylko wskazniki odblaskowe
usungc¢ watpliwosci, ze sygnaty nadawane przez semafory, sygnalizatory
powtarzajace majg by¢ wykonywane z materiatdw odblaskowych

9 § 76 / usuniecie RBF Zmiana w § 76, ktéra znosi obowigzek uzycia tarczy ostrzegawczej przed semaforem Jezeli aktualnie nadal sg szlaki, gdzie
tarcz samoczynnej blokady liniowej (sbl) jest kontrowersyjna. Jak dtugo samoczynne tarcze ostrzegawcze zabudowane sg
ostrzegawczych blokady liniowe byly oparte na odcinkach izolowanych, tak dtugo ze wzgledéw przed semaforami dwustawnej SBL —
przed technicznych odstepy w zasadzie nie mogty by¢ diuzsze niz podwdjna droga DTK proponuje ustanowienie 2 letniego
semaforami hamowania. Tym samym albo nie byto sbl, albo odstepy pomiedzy semaforami byly na | okresu przej$ciowego na
dwustawnej SBL tyle krotkie, ze poprzedni wskazywat stan nastepnego. Odkad wprowadzono liczniki zdemontowanie tarcz ostrzegawczych

osi, odstepy mogg by¢ diuzsze, takze o dlugosci wiekszej niz dwie drogi hamowania, a
wiec zgodnie z zasadami projektowania i budowy (le4) pomiedzy semaforami powinna
by¢ tarcza ostrzegawcza. Jest to zresztg logiczne - wskazanie ze nastepny semafor
podaje okreslony sygnat przez semafor poprzedzajgcy go o np. 3 km jest
dysfunkcjonalne - do czasu zblizenia sie na odlegtos¢ drogi hamowania sytuacja moze
ulec zmianie. Tak wiec w wyniku zmiany przepisu bedzie wybor - albo sbl z krétkimi
odstepami (co w przypadku mniejszego natezenia ruchu jest niepotrzebnym kosztem)
albo zadna, co nie poprawia bezpieczenhstwa i pogarsza przepustowos$é. Problem
ewentualnego nieporozumienia mozna rozwigza¢ malujgc na biato slup takiej tarczy
ostrzegawczej, co bedzie informacjg ze semafor do ktérej sie odnosi jest semaforem
samoczynnym. Jest to chyba lepsze od troche sztucznego pomystu zdalnie
sterowanego posterunku odstepowego na ktérym ustawiono - co mozna nawet na
stacji - automatyczne dziatanie semaforow, a tylko stupy sg biato czerwone? Poza tym
takie sbl - dwustawne z dtugimi odstepami i tarczami ostrzegawczymi sg juz w
eksploatacji, sg niedawno zabudowane, sg nowe, a rozporzadzenie nie przewiduje czy
i kiedy nalezy je przebudowaé lub zdemontowac¢. Ostatecznie mozna zaniecha¢
budowy nowych urzadzen tego rodzaju, ale nie bardzo wida¢ sens w likwidacji $wiezo
zainstalowanych.

RBF/Bombardier | Niezgodne z § 16 ust.2 instrukcji le-4: ,Tarcze ostrzegawcze nalezy ustawia¢ réwniez
przed semaforami dwustawnej wieloodstepowej (samoczynnej) blokady liniowej”.
Konieczne jest wykreslenie cytowanego zapisu z przepisow le-4.

10 § 100 pkt 1/ ZZDR PKP zmiana dotyczaca § 100 pkt.1 w naszej ocenie nic nie wnoszgca DTK wycofuje sie z propozycji zmiany
wykreslenie przedmiotowego przepisu — pozostanie
odniesienia do odniesienie do pociggdéw mieszanych
pociggow
mieszanych

11 §105ust1/ PKM Jednoczesnie projekt zmian zapisu w §105 ust.1 pkt.1 i 2 uznajemy za korzystny , W ocenie DTK nalezy uwzgledni¢
Zmiana poniewaz wprowadza w zycie zalecenia PKBWK po powaznym wypadku kat.A01 uwage Prezesa UTK w zakresie
oznakowania na zaistniatym na szlaku Sprowa — Starzyny dotyczgce uzywania sygnatu Pc2 dla usuniecia drugiego zdania w § 105 ust.
taborze w wszystkich jazd pociggéw torem lewym/ w kierunku przeciwnym do zasadniczego, 2. Natomiast jezeli chodzi o przepisy
zakresie niezaleznie od rodzaju zabudowanych urzadzen sterowania ruchem kolejowym. dotyczgce sygnatéw konca pociggu -
sygnatow Pc 1, Prezes UTK Zasadnym jest usuniecie niezgodnosci miedzy projektowanym brzmieniem § 105 ust. Zgodnie z upowaznieniem ustawowym

Pc2,Pc4iPch.

1 pkt 5 lit. d, a obecnym ustepem 2 zdanie drugie w zakresie mozliwo$ci stosowania

przedmiotowe rozporzadzenie okresla

15




tarcz odblaskowych na pociggach towarowych. Projekt rozporzgdzenia w § 1 pkt 20 lit.
a tiret drugie okresla zasady oznakowania pociggéw towarowych poprzez stosowanie
catodobowo sygnatu Pc 5 (tarcze odblaskowe, rys. 135a), a w przypadku szlakow z
blokadg samoczynng stosowanie sygnatu Pc 5 (Swiatta, rys. 137). Z kolei § 105 ust. 2
zdanie drugie rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie
0golnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji dopuszcza dla
pociggow towarowych stosowanie w ciggu catej doby dziennego sygnatu Pc 5
podawanego za pomocg tarcz odblaskowych. Majgc na uwadze zachowanie spéjnosci
przepisow regulujgcych zasady oznakowania pociggéw towarowych nalezy uchylié
zdanie drugie w § 105 ust. 2 obowigzujacego rozporzadzenia.

RBF

Zmiana w § 105 wprowadza przede wszystkim - obok innych korekt - obowigzek
oznaczenia czofa pociggu sygnatem Pc2 (dwa biate swiatta i jedno czerwone) zawsze
gdy jedzie po torze w kierunku przeciwnym do zasadniczego (po torze niewtasciwym).
Obecny przepis nakazuje jego stosowanie tylko wtedy gdy szlak nie jest wyposazony
w blokade dwukierunkowa. Istotnie w takim przypadku ryzyko jest mniejsze, ale pod
warunkiem, ze blokada jest nie tylko dwukierunkowa ale tez w petni sprawna oraz
urzgdzenia stacyjne sg takze petni sprawne, nie sg uzyte sygnaty zastepcze, a wiec to
na jej podstawie prowadzony jest ruch. W przypadku katastrofy w Szczekocinach
blokada pétsamoczynna byta dwukierunkowa, byta sprawna, ale uzyto sygnatéw
zastepczych i nie na wiele sie zdata. Oznakowanie czota pociagu jadgcego po torze
niewtasciwym ( o ile by je wigczono) mogtoby spowodowac nieco szybszg reakcje obu
maszynistéw, a nie tylko jadgcego lewym - dla niego - torem. Zmiana jest stuszna
cho¢ bedzie ktopotem dla maszynistéw. Inna zmiana to zniesienie mozliwosci
stosowania na czole pociggu dwu $wiatet - pytanie na ile tabor pomocniczy jest
dostosowany do tego obowigzku.

IGTL

pkt 20) § 105 a) pkt 2 — zaproponowany zapis nie uwzglednia wymagan TSI OPE pkt
4.2.2.1.2 oraz TSI RST pkt 5.3.6.,

pkt 20) § 105 a) pkt 4 a) i 5 a) — zaproponowany zapis powinien dotyczy¢ tyko
sygnatoéw dziennych. Tym bardziej, ze biorgc pod uwage wymagania TS| OPE pki.
4.2.2.1, watpliwosci budzi widocznosci sygnatu Pc4 (dwie odblaskowe tarcze) w porze
nocne;.

PKP PLK S.A.

W § 1 pkt 20 lit. a) projektu — przepisy znowelizowanego § 105 ust. 1 pkt 12
dotyczace osygnalizowania czofa i kofica pociggu dostosowac do przepiséw TSI Ruch
kolejowy.

Wprowadzenie przepisu dotyczgcego stosowania sygnatu Pc2 (oznaczenie czota
pociggu jadgcego torem w kierunku przeciwnym do zasadniczego) w kazdym
przypadku niezaleznie od typu stosowanej blokady liniowej (§ 105 ust. 1 pkt 2)
znaczgco wptynie na poprawe bezpieczenstwa. Jednak sygnat ten nie jest
przewidziany w przepisach TSI Ruch kolejowy (pkt 4.2.2.1.2. Czoto pociggu). W
zwigzku z tym nalezy wystgpi¢ do odpowiednich organéw KE o zastosowanie
odstepstwa od przepiséw TSI Ruch kolejowy podajgc w uzasadnieniu zwiekszenie
poziomu bezpieczehstwa przy stosowaniu tego sygnatu.

0golne warunki prowadzenia ruchu
kolejowego i sygnalizacji — dlatego nie
okresla tak szczegdtowych kwestii jak
doktadne wymiary wskaznikéw czy
tablic sygnatowych. Wymiary te sg
natomiast okreslone w przepisach
wewnetrznych zarzgdcow infrastruktury
(w przypadku PKP PLK S.A. jest to
instrukcja le-102) ktére co do zasady
réwniez powinny by¢ zgodne z TSI
OPE. Jesli chodzi o sygnaty konca
pociggu na wagonach pasazerskich —
nalezy mie¢ na uwadze, ze nadal w
eksploatacji sg wagony, ktére maja
sygnaty konca pociggu w gornej czesci
Sciany czotowej wagonu. Kwestia do
rozstrzygniecia na konferencji
uzgodnieniowej.

Odnosnie uwagi RBF — DTK nie
podziela obawy, ze zmiana przepiséw
dotyczgcych sygnatu Pc 2 bedzie
ktopotem dla maszynistow. Jesli chodzi
o tabor konstrukcyjnie wyposazony
tylko w 2 reflektory, to projekt zawiera §
3 stanowigcy, ze na pojazdach
kolejowych niepodlegajacych wpisowi
do krajowego rejestru pojazdow
kolejowych (rejestru NVR) dopuszcza
sie stosowanie sygnatéw Pc 1i Pc 2
wedtug wzordw okreslonych w
przepisach dotychczasowych.

Innymi stowy na tych pojazdach nadal
bedzie mozna stosowacé sygnat Pc 1 i
Pc 2 ztozony z dwéch Swiatet.

Odnosnie uwag IGTL, IK PKP PLK
S.A. w sprawie niezgodnosci
proponowanych zmian z TSI OPE —
obecnie na szczeblu wspdlnotowym
trwajg prace nad nowelizacjg TSI OPE.
W toku tych prac Polska zabiega o
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PKP CARGO
S.A.

§1 pkt 20 lit. a — w §105 ust. 1 pkt 5 otrzymuje nowe brzmienie, w ktérym przepis (lit.
d) zobowigzuje przewoznikdw towarowych do zastosowania swietinego sygnatu Pc5 w
przypadku jazdy na szlaku wyposazonym w samoczynng blokade liniowg. PKP
CARGO S.A. wnioskuje sie o rezygnacje z tego postanowienia.

Uzasadnienie:

Proponowany do wdrozenia nakaz, w praktyce stanowi powrét do sytuacji sprzed 40
lat, kiedy obowigzywat sygnat Pc5 w postaci $wietlnej réwniez w pociggach
towarowych.

Wprowadzenie obowigzku stosowania swietinych sygnatéw Pc 5 na pociggach
towarowych nie przyczyni sie do zwigekszenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Zadbac¢ nalezy jedynie o whasciwy stan odblaskowych tarcz sygnatowych (stan
materiatu odblaskowego i jego czystos¢), ktdry zapewnia ich widocznos$¢ na oj
wiasciwym poziomie i z wymaganej odlegtosci.

Zaznaczy¢ nalezy, ze wprowadzenie obecnie stosowanego osygnalizowania pociggéw
towarowych odbywato sie w czasie, gdy liczba uruchamianych pociggéw byta
zdecydowanie wyzsza. Ponadto, wdrozenie powyzszego poprzedzone byto
przeprowadzeniem stosownych badan potwierdzajgcych zapewnienie wasciwej
widocznosci.

Jednoczesnie wprowadzenie osygnalizowania swietlnego bytoby powrotem do starych
problemow, tj. wygasniecie latarni sygnatowych z powodu wytadowania baterii a co za
tym idzie brak mozliwosci identyfikacji korica pociggu z wymaganej odlegtosci,
potrzeba zatrzymywania pociggéw w drodze w celu ich wtasciwego osygnalizowania,
a wiec sytuacje moggce mie¢ negatywny wptyw na stan bezpieczenstwa ruchu
kolejowego.

Jednoczesnie obowigzek stosowania sygnatéw swietlnych wymusi na przewoznikach
kolejowych (towarowych) konieczno$¢ wyposazenia kazdej lokomotywy w cztery
latarnie sygnatowe oraz stworzenie dodatkowej infrastruktury technicznej w celu
zapewnienia utrzymania latarni w sprawnosci a takze koniecznos¢ zapewnienia
dodatkowych etatéw czynnych catodobowo.

W konsekwencji spowoduje to nieuzasadniony wzrost kosztéw dziatalnosci
towarowych przewoznikéw kolejowych i dalszy spadek konkurencyjnosci w stosunku
do transportu samochodowego.

Ponadto nalezy podkresli¢, ze Decyzja Komisji z dnia 12 maja 2011 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsystemu ,Ruch kolejowy”
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych pozostawia dowolnosé w

wpisanie przypadku szczegdlnego dla
Polski umozliwiajgcego stosowanie
sygnatéw na taborze wg przepisow
krajowych.

Odnosnie uwagi PKP CARGO S.A. —
Swietlny sygnat Pc 5 na szlaku z SBL
to propozycja PKBWK. Temat do
dyskusji z PKBWK na konferencji
uzgodnieniowe;.
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zakresie sposobu osygnalizowania kohca pociggu towarowego.

Procedury obowigzujgce na szlakach wyposazonych w urzgdzenia sbl w
wystarczajgcy sposéb zapobiegajg wypadkom najechania pociggu na pociag.
Podstawg sg prawidtowo wyszkolone druzyny trakcyjne a nie nowe zalecenia, ktore
zwigkszajg jedynie koszty funkcjonowania przedsigbiorstw przewozowych. Jest to
ktorys z kolei przyczynek do ograniczenia konkurencyjnosci transportu kolejowego
proponowany w niniejszym projekcie rozporzgdzenia.

Prezes UTK

Pierwszg kwestig sg wymagania co do wymiaru tablic odblaskowych. Okreslono je w
dodatku E do TSI WAG. Przepis ten wskazuje, ze powinny one wynosic dla tablicy
prostokatnej odpowiednio: > 150 mm szerokosci i > 200 mm wysokosci (podstawa jest
krétszy bok). Polski zarzadca infrastruktury w Instrukcji le-102 wskazuje wymiary: 250
mm szerokosci i 228 mm wysokosci (podstawg jest diuzszy bok). Cho¢ zaden z aktéw
prawnych nie precyzuje wymagan co do koniecznosci zachowania podanych proporc;ji
dla tablic sygnatowych konca pociggu, to kazdorazowo przywotany wzér sygnatu
przedstawiany jest jako prostokat dla ktérego podstawg jest krotszy bok - tak: w TSI
WAG, w obecnie obowigzujagcym rozporzgdzeniu, jak i w TSI OPE. W celu
zapewnienia niedyskryminacyjnego podej$cia w odniesieniu do zagranicznych
przewoznikow kolejowych nalezy okresli¢ wymiary tablic sygnatowych kohca pociggu
zgodnie z TSI WAG wskazujgc na konieczno$¢ zachowania proporcji tablic
sygnatowych.

Drugg kwestig sg wymagania co do potozenia $wiatet korca pociggu na wagonach
pasazerskich. Zgodnie z pkt 4.2.2.1.3. TSI OPE oznaczenie sygnatowe konca pociggu
nalezy rozmiesci¢ zgodnie z rysunkiem zawartym w tym punkcie (tuz na zderzakami).
Dalej w pkt 4.2.2.1.3.1. TSI OPE oznaczenie konca pociggu pasazerskiego musi
skfadac¢ sie z 2 statych czerwonych Swiatet rozmieszczonych na tej samej wysoko$ci
nad zderzakami na osi poprzecznej. Analizujgc wymagania zawarte w TSI nalezy
uznac¢ koniecznos¢ zmiany rysunku 137 oraz §105 pkt 5 lit b rozporzadzenia w
zakresie w jakim wskazuje on rozmieszczenie Swiatet dla sygnatu Pc 5 (dzienny i
nocny) w gérnej czesci Sciany tylnej wagonu.

Proponowane zmiany (w pkt 5), prowadzgce do usuniecia niezgodnosci nalezy w
ocenie Prezesa UTK wzig¢ pod uwage przy okazji najblizszych prac legislacyjnych
nad rozporzgdzeniem.
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§ 105ust6/
Podawanie
sygnatu Pc 1 na
koncu pociggu
jadacego po
torze
zamknietym w
kierunku

FZZK

Odnosnie § 105 ust.6 (nie uwzgledniony w proponowanej zmianie) - jezeli sygnat Pc 1
to trzy Swiatta na czole pociagu to jak dla pociggu jadgcego po torze zamknietym
zastosowac sygnat Pc 1, na koncu pociggu czyli trzy Swiatta biate jezeli pociag
roboczy to bedzie lokomotywa i sktad wagondéw?

IGTL

pkt 20) § 105 c) pkt 6 — proponujemy wykresli¢ w catosci.

Zmiana dotyczgca oznaczenia czota i konca pociggu lub innego pojazdu kolejowego
jadgcego w kierunku przeciwnym do zasadniczego po torze zamknietym szlaku dwu i

Proponowane nowe brzmienie § 105
ust 6 wynika z rekomendacji PKBWK
po wypadku w Szczekocinach, jednak
przestane uwagi do tego punktu
wskazuja, ze w wielu przypadkach
podane na kohcu pociggu sygnatu Pc 1
jest niewykonalne.
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przeciwnym do
zasadniczego

wielotorowego nie jest mozliwa do wdrozenia ze wzgleddw konstrukcyjnych przy
pojazdach kolejowych typu EN 57 AL, ER 75 (Flirt), TRAXX P160DC (EU - 47),
214Mb (SA 135), 222M (SA 140), 45WE (Impuls), EN 76 (EIf). W ww. pojazdach przy
osygnalizowaniu czota sygnatem Pc 2 automatycznie nastepuje osygnalizowanie
konca pociggu sygnatem Pc 5. W zwigzku z powyzszym brak jest mozliwosci
osygnalizowania czota i korica pociggu zgodnie z § 105 c) pkt 6.

Wdrazajgc powyzszg zmiane nalezy zwréci¢ uwage na koniecznosé dostosowania
konstrukcji pojazdéw oraz wprowadzenia zmian w ich oprogramowaniu, czego
konsekwencjg beda, dla przewoznikéw posiadajgcych taki typ taboru, wysokie nakfady
finansowe zwigzane z przebudowg w tym zakresie pojazdéw.

W zwigzku z powyzszym DTK widzi
dwa wyjscia - albo wycofa¢ zmiane
albo dopisa¢, ze jezeli nie ma
mozliwos$ci podac¢ sygnatu Pc 1 na
koncu pociggu, to nalezy zastosowac
sygnat Pc 5 — do dyskusji na
konferencji uzgodnieniowe;j.

13 § 415/ Vacatio PKP PLK S.A W § 1 pkt 22 Zatgcznik nr 3 do rozporzgdzenia: § 2 — 1 rok na wymiane wszystkich DTK proponuje wprowadzenie 6
legis i wskaznikow W9 i W14 na catej sieci linii kolejowych zarzgdzanych przez PKP PLK miesigcznego vacatio legis na wejscie
dostosowanie S.A. to okres stanowczo zbyt krétki — powinno by¢ minimum 3-4 lata w zycie cafosci projektu
przepisow RBF Wskazany w ustawie 14 dniowy czas na wejscie w zycie jest technicznie i fizycznie nie | rozporzadzenia + 6 miesigcy na
wewnetrznych do wykonania w punktach wskazanych powyzej wyzej jak tez w zakresie zmian dostosowanie przepiséw wewnetrznych
dotyczgcych sygnalizacji poniewaz wymaga to zmiany w przepisach wewnetrznych i (w sumie 1 rok na wdrozenie zmian).
ich akceptacji przez kierownictwa firm a nastepnie dokonania w koniecznych Proponuje sie nastepujace brzmienie §
przypadkach zmian na gruncie czyli np. zamowienia, wykonania i zamontowania 6i7:
wskaznikow.
,§ 6. Przewoznicy kolejowi i zarzadcy
infrastruktury dostosowujg swoje
przepisy wewnetrzne do wymogow
rozporzadzenia, o ktérym mowa w § 1,
w brzmieniu nadanym niniejszym
rozporzadzeniem w terminie nie
dtuzszym niz 6 miesiecy od wejscia w
zycie niniejszego rozporzgdzenia.
§ 7. Rozporzgdzenie wchodzi w zycie
po uptywie 6 miesiecy od dnia
ogtoszenia.”
Wobec powyzszego uwzgledniajgc
vacatio legis, PKP PLK S.A. bedzie
miata 18 miesiecy na przygotowanie i
przeprowadzenie wymiany wskaznikéw
W9iw 14.
14 § 112 pkt 20 / FzZzK Odnosnie § 112 pkt.20 réwniez nie objety zmiang - propozycja np. migajgce lub z DTK ma watpliwosci czy na poziomie
wskazniki W 24 wykorzystaniem zaréwek LED. - uzasadnienie - przy duzym nastonecznieniu rozporzadzenia nalezy wskazywaé
w formie LED matowobiate Swiatto jest niewidoczne lub bardzo Zle widoczne dla maszynisty. konkretng technologie wykonania
PKP PLK S.A. § 1 punkt 21c oraz 21d projektu rozporzgdzenia — § 112 pkt 20 i pkt 31 — dopisag, iz wskaznika swietinego W 24. Ponadto

wykonanie wskaznikéw powinno nastgpi¢ w technologii LED

szybki postep techniczny sprawia, ze w
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niedtugim czasie mogg pojawic sie
tansze i bardziej wydajne technologie,
zastosowanie ktorych proponowana
zmiana by blokowata.
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§ 112 ust 2 pkt
17i18/
Wskazniki W 19 i
W 20 tylko w
postaci $wietlnej
oraz wyswietlajg
sie w
okreslonych
sytuacjach (nie
Swiecg na state)

PKP IC

1) wnosimy o zmiane § 112 ust. 2 pkt. 17 przedmiotowego rozporzadzenia w
nastepujgcy sposob:

,17) wskaznik W19,Wskaznik uprzedzajacy o braku drogi hamowania" oznacza, ze
odlegto$¢ miedzy dwoma nastepnymi semaforami lub miedzy nastepna tarczg
ostrzegawczg semaforowg a semaforem jest mniejsza od obowigzujgcej na danej linii
kolejowej dlugosci drogi hamowania: biata strzata, zwrécona ostrzem ku dotowi, na
czarnym tle (rys. 185):

a) wskaznik W 19 informuje druzyne pociggowg o tym, ze za nastgpnym semaforem
lub tarczg ostrzegawczg semaforowg pocigg wjedzie na odstep o dlugosci mniejszej
od obowigzujgcej na danej linii kolejowej drogi hamowania i wymaga od maszynisty
zachowania szczegolnej ostroznosci w regulowaniu predkoéci jazdy pociggu,

b) wskaznik W 19 umieszcza sie na maszcie semafora lub tarczy ostrzegawczej
semaforowej bezposrednio poprzedzajgcych ten semafor lub tarcze ostrzegawczg
semaforowg, za ktérymi wystepuje skrécony odstep i wyswietla sie jednoczesnie z
sygnatem na semaforze lub tarczy ostrzegawczej nakazujgcym zatrzymanie lub
zmniejszenie predkosci przy kolejnych dwéch semaforach,

c¢) wskaznik W19 moze by¢ wykonany jako swietlny, w postaci latarni z matowobiatg
strzala, ukazujgcy sie razem z sygnatem zezwalajgcym na semaforze dla przebiegu
ustawionego na odstep o skroconej drodze hamowania, tub-w-postaci-tablicy-stale-

2) Wnosimy o zmiane § 112 ust. 2 pkt. 18 w nastepujacy sposob:

»18) wskaznik W 20 ,Wskaznik braku drogi hamowania" oznacza, ze odlegto$¢ miedzy
tarczg ostrzegawcza semaforowg lub semaforem, na ktérych jest umieszczony
wskaznik, a nastepnym semaforem jest mniejsza od obowigzujgcej na dane;j linii
kolejowej dlugosci drogi hamowania: dwie réwnolegte, biate strzaty, zwrécone ostrzem
ku dotowi, na czarnym tle:

a) wskaznik W20 informuje druzyne pociggowg o tym, ze pocigg wjezdza na odstep o
dtugosci mniejszej od obowigzujgcej na danej linii kolejowej drogi hamowania i
wymaga od maszynisty zachowania szczegdlnej ostroznosci w regulowaniu predkosci
jazdy pociagu,

DTK proponuje uwzgledni¢
przedmiotowag uwage, wraz z
dodaniem przepisu stanowigcego, ze
przepis ten po wejsciu w zycie
rozporzadzenia stosuje sie na nowych i
modernizowanych/odnawianych liniach
lub, a na wymiane wszystkich
wskaznikow W 19 i W 20 ustanawia sie
okres przejsciowy 5 lat.
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b) wskaznik W 20 umieszcza sie na maszcie tarczy ostrzegawczej semaforowej lub
semafora na poczatku skréconego odstepu, patrzgc w kierunku jazdy pociggu_i
wyswietla sie jednoczesnie z sygnatem na semaforze lub tarczy ostrzegawczej
nakazujgcym zatrzymanie lub zmniejszenie predkosci przy nastepnym semaforze,

c¢) wskaznik W 20 powinien by¢ poprzedzony wskaznikiem W19, o ktérym mowa w pkt
17,

d) wskaznik W 20 moze by¢ wykonany jako $wietlny, w postaci latarni z
matowobiatymi strzatami, ukazujacy sie razem z sygnatem zezwalajgcym na
semaforze; i-tablicy: igcei znika:

Powyzszy wniosek jest spowodowany zaistniatg niedawno sytuacjg na
modernizowanej stacji Warszawa Wtochy w torze nr 1 linii nr 1 Warszawa Zachodnia -
Katowice. Na nowo zabudowanym semaforze wjazdowym "E" stacji Warszawa
Wiochy zostatl umieszczony nad glowicg semafora doskonale widoczny wskaznik
W20, wykonany w technologii LED. Watpliwo$¢ budzi jednak fakt, iz niezaleznie od
drogi przebiegu pociggu i wyswietlanego w zwigzku z tym sygnatu zezwalajgcego na
semaforze, wskaznik ten jest zawsze wyswietlony. Dodatkowo na poprzedzajacym
semafor wjazdowy "E" ostatnim semaforze odstepowym "55S", oprécz oczywistego
wskaznika W18, umieszczony jest wskaznik W19 w formie nieo$wietlone;j.

Ta sytuacja rodzi wéréd naszych maszynistéw nastepujace pytania:

-jaka informacje wskazniki te maja przekazaé maszyniscie pociagu przejezdzajgcego
"po przelocie" po torze nr 1 na sygnaty S2 uzasadniajgcg ich zabudowe? Zgodnie
zapisami przedmiotowego rozporzgdzenia, zaréwno wskaznik W19, jak i W20
wymagajg od maszynisty szczegolnej ostroznosci w regulowaniu predkosci jazdy
pociagu”;

- jak maszynista ma wiasciwie odczyta¢ przekazywane mu informacje przez kolejno
mijane semafory: semafor "55" SBL ze wskaznikami W18 i W19 nieo$wietlonymi
umieszczonymi pod gtowicg semafora i zaraz po kilkuset metrach semafor wjazdowy
"E" z ciggle wyswietlanym ledowym wskaznikiem W20.
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w § 112 ust. 2
pkt 21 / wskaznik
W 21 w wersji
migajacej jako
wskaznik
uprzedzajgcy

PKP IC

- dodanie lit. e w § 112 ust. 2 pkt 21 obowigzujgcego rozporzadzenia:

» (...) €) Wskaznik W 21 wyswietlajacy sygnat ciggly poprzedza sie umieszczonym na
poprzednim sygnalizatorze wskaznikiem W21 wyswietlajgcym sygnat migajacy,
uprzedzajgcy o jezdzie z predkoscia wieksza, niz wynika to z obrazu semafora, na
ktérym sie znajduje. "

DTK proponuje dodanie nowego pkt
18a w brzmieniu:

»18a) Wskaznik W 21a ,Wskaznik
uprzedzajgcy o podwyzszeniu
predkosci na nastepnym semaforze”;
kwadratowa czarna tablica, a na niej

21




UZASADNIENIE:

Likwidacja wyjatku od reguty stanowigcej, ze kazdy sygnalizator (tarcza ostrzegawcza,
semafor) informuje o predkosci obowigzujacej przy nastepnym semaforze. W stac;ji
Grodzisk Mazowiecki wtorze nr 1 na semaforze wyjazdowym w kierunku nieparzystym
i wjazdowym w torze nr 2 w kierunku parzystym zamontowano wyswietlane wskazniki
W 21 z liczbg 13. Z powodu braku wskaznika poprzedzajgcego, maszynisci albo
zwlekajg z wdrozeniem hamowania do predkosci 100 km/h wypatrujac, czy wskaznik
$wieci - czym ryzykujg przekroczenie predkosci przy semaforze (rutyna ) -, albo
hamuja do predkosci 100 km/h wynikajgcej z obrazu semafora, a nastepnie
przyspieszajg - brak wykorzystania mozliwosci technicznych rozjazdow i zwiekszenie
zuzycia energii. Podwaza to sens stosowania tego wskaznika. W kontekscie
zwiekszenia predkosci pociagéw do 250 km/h propozycja zwieksza bezpieczenstwo i
ptynnos¢ ruchu oraz zmniejsza zuzycie energii. Umozliwia rowniez, rozwazane,
stopniowe odchodzenie od stosowania na semaforach kolorowych pasow swietinych
na rzecz okreslania predkosci obowigzujacej przy semaforze poprzez wskazniki W 21.

pomaranczowa liczba wskazujgca
najwiekszg dozwolong predkos¢
wyswietlong na wskazniku W 21
znajdujgcym sie na nastepnym
semaforze, okreslona w dziesigtkach
kilometréw na godzine (rys. 190a):

a) wyswietlona migajaca
pomaranczowa liczba na
wskazniku W 21a umieszczonym
na semaforze semafora wskazuje
takg sama wartos¢, jaka ma liczba
wyswietlona na wskazniku W 21
umieszczonym na nastepnym
semaforze,

b) wskaznik W 21a wykonuje sie jako
Swietlny i umieszcza na semaforze
tylko wéwczas, gdy na nastepnym
semaforze umieszczony jest
wskaznik W 21,

¢) nawskazniku W 21a jednolita lub
ztozona z punktow swietlnych
migajgca pomaranczowa liczba na
czarnym tle wyswietla sie
jednoczesnie z ukazaniem sie na
semaforze sygnatu zezwalajgcego
na jazde,

d) dopuszcza sie, zeby w razie
potrzeby na tym samym semaforze
umieszczone byly jednoczesnie
wskazniki W 21 i W 21a,

e) w przypadku gdy nastepny
semafor nadaje sygnaty
zezwalajgce wytgcznie dla jazd po
rozjazdach w kierunku zwrotnym, a
typ rozjazdoéw zezwala na jazde z
predkoscig wigkszg niz wskazuje
na to sygnat zezwalajgcy
nadawany przez nastepny
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semafor, na semaforze
poprzedzajgcym mozna
zastosowac wskaznik W 21a w
postaci tablicy oraz
pomaranczowej cyfry wykonanej z
materiatéw odblaskowych;

Dodanie wskaznika W 21a bytoby
pierwszym etapem planowanego przez
PKP PLK S.A. kompleksowego
przegladu i optymalizacji sygnalizaciji
Swietlnej, a w pierwszej kolejnosci
wskaznik W 21a mogtby by¢
zainstalowany na stacji Grodzisk
Mazowiecki (w ramach poligonu
doswiadczalnego) w celu
wykorzystania mozliwosci technicznych
zainstalowanych tam rozjazdoéw (jazda
z predkoscig 130 km/h w kierunku
zwrotnym).
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§22 ust. 3/
Ogledziny
techniczne
pociggow

Prezes UTK

Z analiz zdarzen kolejowych wynika, ze czestg przyczyng tych negatywnych zjawisk
jest zty stan techniczny taboru kolejowego. Ogledziny techniczne sktadu pociggu
przed jego wyprawieniem lub na stacjach posrednich sg krytycznym elementem
systemu bezpieczenstwa kolejowego. Jednak w obowigzujgcym stanie prawnym
regulacje dotyczace kompetencji pracownikéw przeprowadzajgcych ogledziny
techniczne pociggéw sg w mojej ocenie niewtasciwe. Dlatego pragne zwrécic sie do
Pana z prosba o podjecie dziatarn zmierzajgcych do zmiany obowigzujgcego stanu
prawnego w obszarze wykonywania ogledzin technicznych sktadu pociggu przez
uprawnionych pracownikéw.

Zgodnie z § 22 ust. 1 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie ogdinych
warunkoéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji z dnia 18 lipca 2005 r. (tekst
jednolity: Dz.U. z 2015 r., poz. 360 z p6zn. zm.), zwanego dalej ,Rozporzadzeniem”,
Sktad pociggu na stacji poczgtkowej powinien by¢é poddany ogledzinom technicznym i
wymaganej probie hamulca. W razie potrzeby sktad pociggu moze byé poddany
ogledzinom technicznym na stacjach posrednich. Jak wynika z § 22 ust. 3
Rozporzadzenia Ogledzin technicznych dokonujg uprawnieni pracownicy, sprawdzajgc
stan taboru kolejowego, prawidtowos¢ zestawienia i sprzegniecia, prawidtowos¢
zatadowania wagondéw i umocowania tadunkéw.

Majac na uwadze przywotane powyzej przepisy podkresli¢ nalezy, ze Rozporzgdzenie
nie wskazuje wprost nazw stanowisk uprawnionych do wykonywania ogledzin
technicznych pociggu, postuguje sie jedynie sformowaniem ,uprawniony” pracownik.

DTK co do zasady popiera rozwigzania
stuzgce zwiekszeniu bezpieczenstwa
ruchu kolejowego, niemniej jednak w
w ocenie DTK przedmiotowa
propozycja w sposob istotny wykracza
poza zakres rozporzgdzenia Ml ws.
0golnych warunkéw prowadzenia ruchu
kolejowego i sygnalizacji, a
konsekwencjg przyjecia zmiany tresci
§22, ust. 3, proponowanej przez
Prezesa UTK bedzie réwniez
sprzecznos¢ zmienionego
rozporzadzenia z przepisami innych
aktéw prawnych wydanych na
podstawie ustawy o transporcie
kolejowym, na co wskazujg przywotane
stanowiska interesariuszy.

Ewentualna dalsza dyskusja nad
przedmiotowym zagadnieniem powinna
by¢ zatem kontynuowana w szerszym
ujeciu, a ewentualne propozycje
legislacyjne powinny by¢ rozpatrywane
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Z doswiadczen zebranych w toku kontroli przedsigbiorcow kolejowych wynika, ze
obowigzki wykonywania ogledzin technicznych pociagéw sg przekazywane réznym
pracownikom np. kierownikom pociggéw czy ustawiaczom - zamiast rewidentom
taboru lub pracownikom posiadajgcych uprawnienia rewidenta. W mysl
obowigzujgcych przepiséw przewoznik moze ,uprawni¢” dowolnego pracownika do
wykonywania ogledzin technicznych sktadu pociagu. Taki stan rzeczy negatywnie
wplywa na bezpieczenstwo ruchu kolejowego. To rewident taboru posiada najwiekszg
wiedze i do$wiadczenie przy dokonywaniu ogledzin i przeglagdéw pociggéw. Dlatego
zrownanie obowigzkéw rewidentow z obowigzkami kierownika pociggu lub ustawiacza
W mojej ocenie wykracza poza akceptowalne ryzyko i stanowi praktyke majaca
negatywny wptyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

W mojej ocenie sformutowanie ,uprawniony pracownik”, o ktérym mowa w § 22,
powinno zosta¢ doprecyzowane w taki sposob, aby ogledziny techniczne sktadu
pociggu na stacjach poczgtkowych oraz stacjach posrednich byty przeprowadzane
przez rewidentow lub inne osoby, ale posiadajgce uprawnienia rewidenta (takie, ktére
zdaty egzamin na stanowisko rewidenta taboru, ale zatrudnione sg na innym
stanowisku kolejowym). Powyzsze wplynie na zapewnienie wtasciwych kompetenc;ji
pracownikéw odpowiedzialnych za przygotowanie pociggu do jazdy i ograniczy
praktyki przedsiebiorstw kolejowych realizujgcych ogledziny techniczne przez
pracownikow nie posiadajgcych wtasciwych kompetencji. Tym samym podniesiony
zostanie poziom bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Arriva RP

Niniejszym zgtaszamy nastepujgca uwage do ostatniej wersji (z dnia 12. 07. 2018 r.)
brzmienia §22 ust. 3. Naszym zdaniem przepis ten powinien mie¢ brzmienie:

»3. Ogledzin technicznych dokonujg rewidenci taboru lub maszynisci lub inni
pracownicy, ktérych przygotowanie zawodowe i egzaminowanie zgodnie z odrebnymi
przepisami wydanymi na podstawie ustawy o transporcie kolejowym zawierato
czynnosci ogledzin technicznych pociggu, sprawdzajgc stan taboru kolejowego,
prawidtowos¢ zestawienia i sprzegniecia, prawidtowos$¢ zatadowania wagonow i
umocowania fadunkéw; ogledziny techniczne obejmujg takze wagony wigczone do
pociggow na stacjach posrednich."

Uzasadnienie:

Maszynista zgodnie z pkt. 6 lit. b zatgcznika nr 1 do Rozporzgdzenia Ministra
Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie $wiadectwa maszynisty,
musi (cyt.) ,umie¢ dokonac¢ ogledzin technicznych pociggu, umie¢ rozpoznac¢ oznaki
nieprawidfowosci, zapobiegac ich powstawaniu i umie¢ reagowac¢ odpowiednio do ich
znaczenia, majgc na uwadze koniecznosé zapewnienia bezpieczenstwa ruchu
kolejowego i bezpieczenstwa osob"

w ramach skorelowanych ze sobg
odrebnych projektéw zmieniajgcych
wyzej przywotane akty normatywne.
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Stanowiskowe szkolenie praktyczne okreslone w zatgczniku 3 tego rozporzadzenia
zawiera takze zakres: ,Praca przy czynnosciach rewidenta taboru".

Takze dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23
pazdziernika 2007 r. w sprawie przyznawania uprawnien maszynistom prowadzgcym
lokomotywy i pociagi w obrebie systemu kolejowego Wspadlnoty w zatgczniku V pkt. 6
NIEPRAWIDEOWOSCI tire drugi méwi:

,Maszynisci musza: (...) - potrafi¢ dokonac inspekcji pociggu i rozpoznawaé oznaki
nieprawidtowosci, rozrézniac je i reagowac zgodnie z ich wzglednym znaczeniem oraz
prébowac im zaradzac, zawsze traktujgc bezpieczenstwo ruchu kolejowego i oséb w
sposoéb priorytetowy,"

Zgodnie z powyzszym maszynista jest szkolony i egzaminowany w zakresie wiedzy
rewidenta taboru w odniesieniu do ogledzin technicznych pociggu. Bioragc pod uwage
poszerzony zakres szkolenia o uktady napedowe pojazdéw, maszynista jest nawet
bardziej wykwalifikowanym pracownikiem pod wzgledem technicznym niz rewident
taboru.

Maszynista jest zatem w stanie dokona¢ ogledzin technicznych pociagu przed jego
jazda, gdyz ma do tego wystarczajgce kwalifikacje. Zapewnia to wtasciwy poziom
bezpieczenstwa. Ponadto dokonanie ogledzin przez maszyniste dodatkowo zapewnia
zwiekszenie rzetelnosci ogledzin, gdyz maszynista wie, ze sam bedzie tym pociggiem
jechat i od rzetelnosci wykonania ogledzin zalezy takze jego zycie i zdrowie.

Zaproponowany przepis jest szczegdlnie nieuzasadniony w przypadku pociggow
ztozonych z pojazddw trakcyjnych takich jak autobusy szynowe, zespoty trakcyjne,
lokomotywy iadace luzem, drezyny i pojazdy specjalne. W tych przypadkach
maszynista dokonuje podczas objecia ogledziny pojazdu z napedem ktore sitg rzeczy
faktycznie pokrywajg sie zakresem z ogledzinami pociggu.

Ponadto w zatgczniku nr 1 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30
grudnia 2014 r. w sprawie pracownikéw zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio
zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz z
prowadzeniem okreslonych rodzajow pojazdow kolejowych, w pkt. rzymskim Il
dotyczgcym programu przygotowania zawodowego dla kierownika pociagu
pasazerskiego i towarowego w pkt. 8 tabeli zapisano: ,Budowa taboru oraz ogledziny
techniczne pociggu". Natomiast w pkt. rzymskim Il dotyczagcym zagadnien
egzaminacyjnych w pkt. 1 podpunkcie 9 zapisano jako zagadnienie egzaminacyjne:
~wykonanie ogledzin technicznych pociggu".

Przewoznicy zatem nie wykorzystujg tych pracownikéw do wykonywania czynno$ci
niezgodnych z ich kwalifikacjami tylko wykorzystujg wtasnie ich nabyte kwalifikacje w
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drodze programow szkolenia i egzaminowania zawartych w przepisach panstwowych
(rozporzgdzeniach).

Wprowadzajgc zapis wladza publiczna zakwestionuje inne przepisy przez siebie
wydane i uprawnienia nimi nadane obywatelom.

Nalezy tez pamietac, ze odbieranie uprawnien do wykonywania czynnosci nadane
innym aktem prawnym Rzeczypospolitej Polskiej oraz Unii Europejskiej jest
odbieraniem praw nabytych pracownikom i faktycznym administracyjnym obnizaniem
poziomu ich nabytych kwalifikacji. Co moze wigzac sie z lawina pozwow o
odszkodowania od Panstwa Polskiego.

Koleje
Dolnoslaskie

W zwigzku z uwagami zgtoszonymi przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego
Spotka Koleje Dolnoslaskie proponuje pozostawienie dotychczasowego brzmienia §22
ust. 3, ktéry umozliwia przeprowadzanie ogledzin technicznym uprawnionym
pracownikom, a nie tylko rewidentom taboru.

Uzasadnienie:

Maszynista zgodnie z pkt. 6 lit. b zatgcznika nr 1 do Rozporzgdzenia Ministra
Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie $wiadectwa maszynisty,
musi (cyt.) ,umie¢ dokona¢ ogledzin technicznych pociggu, umieé rozpoznaé oznaki
nieprawidfowosci, zapobiegac ich powstawaniu i umie¢ reagowac¢ odpowiednia do ich
znaczenia, majgc na uwadze koniecznosé zapewniania bezpieczenstwa ruchu
kolejowego i bezpieczehstwa osob".

Nalezy takze wzigé pod uwage zblizony proces szkolenia maszynistow jak i
rewidentéw w zakresie znajomosci budowy taboru i jego utrzymania. Zgodnie z
Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie
licencji maszynisty, kandydat na maszyniste ubiegajacy sie o licencje maszynisty
nabywa wiedze i umiejetnosci w zakresie m.in. rozpoznawania zagrozen zwigzanych z
eksploatacja kolei oraz stosowania zasad regulujgcych bezpieczenstwo ruchu
kolejowego. Program szkolenia kandydatéow na maszynistéw ubiegajgcych sie o
licencje maszynisty przewiduje 96 h teorii oraz ok. 50 h praktyki poswieconej
zagadnieniom zwigzanym z budowg i utrzymaniem taboru kolejowego oraz z zakresu
przewozow towardw niebezpiecznych. Natomiast program przygotowania
zawodowego dla rewidenta taboru obejmuje w wariancie A: 0 h teorii oraz 90 h
praktyki.

Program przygotowania zawodowego dla kierownika pociggu pasazerskiego i
towarowego takze obejmuje zakres ,Budowa taboru oraz ogledziny techniczne
pociaggu" - czynnosci zwigzane z ogledzinami technicznymi pociggu sg takze jednym z
zagadnien egzaminacyjnych.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego wskazujgc powierzanie ogledzin technicznych
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innym pracownikom niz rewident taboru jako praktyke majgcg negatywny wptyw na
bezpieczenstwo ruchu kolejowego nie wskazat przy tym zadnych konkretnych
statystyk, z ktorych wynikatoby, Zze taki stan rzeczy ma bezposredni wptyw na
akceptowalno$é ryzyka.

Koleje
Wielkopolskie

W zwigzku z trwajgcymi uzgodnieniami projektu rozporzgdzenia zmieniajgcego
rozporzadzenie w sprawie ogélnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i
sygnalizaciji (tekst jednolity: Dz. U. z 2015 poz. 360), w szczegodlnosci ze zgtoszonymi
dotychczas uwagami dotyczgcymi propozycji zmian §22, ust. 3 omawianego
rozporzadzenia, pragniemy przedstawi¢ nasze stanowisko w tym zakresie:

1. Obecny zapis rozporzadzenia o tresci ,Ogledzin technicznych dokonujg uprawnieni
pracownicy, sprawdzajgc stan taboru kolejowego, prawidtowo$¢ zestawienia i
sprzegniecia, prawidtowos¢ zatadowania wagondéw i umocowania tadunkow; ogledziny
techniczne obejmujg takze wagony witgczane do pociggéw na stacjach posrednich” w
sposob ogodiny okresla pracownikow, ktérzy upowaznieni sg do dokonywania ogledzin
technicznych pociggoéw. Jest rzeczg oczywistg, iz przedmiotowe upowaznienie nie
wynika z uznaniowosci pracodawcow, tylko z uprawnien pracownikéw uzyskiwanych i
utrzymywanych na podstawie odrebnych przepisow bedacych aktami wykonawczymi
do ustawy o transporcie kolejowym, tj.:

a. Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie
Swiadectwa maszynisty (Dz. U. z 2014, poz.212 z p6zn. zmianami) wskazuje w pkt. 6
lit. b zatgcznika nr 1, iz maszynista powinien ,(...) umie¢ dokonac ogledzin
technicznych pociggu, umie¢ rozpozna¢ oznaki nieprawidtowosci, zapobiega¢ ich
powstawaniu i umie¢ reagowaé odpowiednio do ich znaczenia, majgc na uwadze
koniecznos$¢ zapewnienia bezpieczenstwa ruchu kolejowego i bezpieczenstwa oséb.”,

b. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 grudnia 2014 r. w
sprawie pracownikéw zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z
prowadzeniem (Dz. U. z 2015, poz. 46 z pdzn. zmianami):

— w pkt. 3 zatgcznika nr 1 w pozycji 4 i 8 tabeli okreslajacej zakres kwalifikac;i i
przygotowania zawodowego kierownika pociggu pasazerskiego i towarowego
okresla, iz w ramach szkolenia kandydat na kierownika pociggu pasazerskiego i
towarowego nabywa znajomos¢ zagadnien zwigzanych z budowg taboru oraz
ogledzinami technicznymi pociggu, a takze z rodzajami hamulcéw, obstuga
urzgdzen wagonowych, obliczaniem rzeczywistej oraz wymaganej masy
hamujacej, wykonywaniem szczegbtowej i uproszczonej préby hamulca,
podawaniem sygnatéw przy prébie hamulca i bezpieczenstwem ruchu kolejowego
oraz z prowadzeniem okreslonych rodzajow pojazddéw kolejowych. Ponadto
zakres ww. zagadnien jest elementem egzaminu kwalifikacyjnego na stanowisko
kierownika pociggu pasazerskiego i towarowego,
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—  w pkt. 4 zatgcznika nr 1 w pozycji 9 i 10 tabeli okreslajgcej zakres kwalifikacji i
przygotowania zawodowegdo ustawiacza okresla, iz w ramach szkolenia kandydat
na ustawiacza nabywa znajomos¢ zagadnien zwigzanych z ogledzinami
technicznymi wagondéw w sktadzie pociggu oraz z prébami hamulca zespolonego,
a ponadto (w pozycji 3 tabeli) zapoznaje sie z czynnosciami kierownika pociggu
pasazerskiego i towarowego (patrz punkt powyzej). Zakres ww. zagadnien jest
elementem egzaminu kwalifikacyjnego na stanowisko ustawiacza,

— w pkt. 5 zatgcznika nr 1 w pozycji 6 i 7 tabeli okreslajacej zakres kwalifikaciji i
przygotowania zawodowego manewrowego okresla, iz w ramach szkolenia
kandydat na manewrowego nabywa znajomo$¢ zagadnien zwigzanych z budowg
wagondw oraz ogledzinami technicznymi wagonow w sktadzie pociggu. Zakres
ww. zagadnien jest elementem egzaminu kwalifikacyjnego na stanowisko
manewrowego,

— w pkt. 5 zatgcznika nr 1 w pozycji 1 tabeli okre$lajgcej zakres kwalifikacji i
przygotowania zawodowego rewidenta taboru okresla, iz w ramach szkolenia
kandydat na rewidenta taboru nabywa znajomos$¢ w zakresie budowy, naprawy i
utrzymania taboru kolejowego, co jest takze elementem egzaminu
kwalifikacyjnego na stanowisko rewidenta taboru.

2. Przeprowadzona powyzej analiza obowigzujgcych przepiséw prawnych
wskazuje wyraznie, iz kwalifikacje do wykonywania ogledzin technicznych posiadajg
pracownicy zatrudnieni na stanowiskach: maszynisty, kierownika pociggu
pasazerskiego i towarowego, ustawiacza, manewrowego (z ograniczeniem do
ogledzin wagonow oraz przeprowadzania uproszczonej proby hamulca zespolonego)
oraz rewidenta taboru. W naszej ocenie pracodawcy powinni mie¢ mozliwos¢ do
wykorzystania kwalifikacji nabytych przez pracownikéw w petnym zakresie, co
powinno by¢ odzwierciedlone w ich uprawnieniach. Obecnie jest to uwzglednione w
tresci §22, ust. 3 przedmiotowego rozporzadzenia,

3. Uwzglednienie dotychczas zgtoszonych uwag do tresci §22, ust. 3 analizowanego
rozporzadzenia nakierowanych na ograniczenie pracownikéw uprawnionych do
wykonywania ogledzin technicznych tylko do stanowiska rewidenta taboru jest w
naszej ocenie nieuzasadnione, bowiem spowoduje brak mozliwosci wykorzystania
nabytych kwalifikacji pracownikéw zatrudnionych na innych stanowiskach, na ktorych
w ramach szkolenia takze nabywana jest znajomos¢ sposobu i zakresu
przeprowadzania ogledzin technicznych. Moze to podwazaé celowos¢ szkolenia
pracownikéw innych grup zawodowych w przedmiotowym zakresie.

4. Konsekwencjg przyjecia zmiany tresci §22, ust. 3, o czym mowa powyzej, bedzie
réwniez sprzecznos¢ zmienionego rozporzgdzenia z przywotanymi w pkt. 1 przepisami
innych aktéw prawnych powigzanych z ustawg o transporcie kolejowym.
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W zwigzku z powyzszym wnosimy o pozostawienie tresci §22, ust. 3 omawianego
rozporzadzenia w postaci niezmienionej lub o jego doprecyzowanie (poprzez literalne
wymienienie stanowisk uprawnionych do przeprowadzania ogledzin technicznych) z
uwzglednieniem zakresu kwalifikacji nabywanych przez pracownikédw w ramach
szkolen stanowiskowych, ktdre sg nastepnie weryfikowane na etapie egzaminéw
kwalifikacyjnych i utrzymywane poprzez egzaminy okresowe lub sprawdziany wiedzy i
umiejetnosci.

Fundacja
ProKolej

W nawigzaniu do Panstwa pisma DTK.9.0211.1.2018.MS.7 z dnia 5 czerwca 2018 r.
oraz opublikowanej dnia 12.07.2018 r. Tabeli uwag do uzgodnienia na konferencji
uzgodnieniowej odnoszacej sie projektu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
zmieniajgcego rozporzadzenie w sprawie ogdélnych warunkéw prowadzenia ruchu
kolejowego i sygnalizacji niemniejszym przekazujemy stanowisko w sprawie.

Zgodnie z zapisami pkt. 6 lit. b) zatgcznika nr 1 do Rozporzgdzenia Ministra
Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie Swiadectwa maszynisty,
osoba zatrudniona na stanowisku maszynisty ma posiada¢ kompetencje niezbedne do
wykonania ,ogledzin technicznych pociggu" oraz ,umieé¢ rozpoznaé oznaki
nieprawidtowosci, zapobiegac¢ ich powstawaniu i umie¢ reagowaé¢ odpowiednio do ich
znaczenia, majgc na uwadze koniecznos¢ zapewnienia bezpieczenstwa ruchu
kolejowego i bezpieczehnstwa osob". Analogiczne regulacje rozporzgdzenie to zawiera
w pkt. 3 Stanowiskowego szkolenia praktycznego, w ktéorym wskazano, ze ,Ogledzin
technicznych dokonujg rewidenci taboru lub maszynisci lub inni pracownicy, ktorych
przygotowanie zawodowe i egzaminowanie zgodnie z odrebnymi przepisami
wydanymi na podstawie ustawy o transporcie kolejowym zawierato czynno$ci ogledzin
technicznych pociggu, sprawdzajgc stan taboru kolejowego, prawidtowo$¢ zestawienia
i sprzegniecia, prawidtowos$¢ zatadowania wagonow i umocowania tadunkoéw;
ogledziny techniczne obejmujg takze wagony wigczone do pociggéw na stacjach
posrednich."

W odniesieniu do kierownikéw pociggdw regulacje w powyzszym zakresie zawiera
zatgcznik nr 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 grudnia
2014 r. w sprawie pracownikéw zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio
zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz z
prowadzeniem okreslonych rodzajéw pojazdow kolejowych. W pkt. Il -obejmujgcym
program przygotowania zawodowego dla kierownika pociggu pasazerskiego i
towarowego - wskazano je w poz. 8 tabeli, a w pkt. lll - dotyczacym zagadnien
egzaminacyjnych -znajdujg sie w pkt. 1 podpunkcie 9.

Przytoczone przepisy gwarantujg, ze w odniesieniu do ogledzin technicznych pociggu
zarowno maszynista kolejowy jak i kierownik pociagu posiadajg wiedze oraz
kompetencje analogiczne do rewidenta taboru. Jako pracownicy szkoleni i
egzaminowani w przedmiotowym zakresie powinni by¢ wiec oni uwzglednieni w
katalogu wskazanym §22 ust. 3.

SKPL Shortlines

W zwigzku z Panstwa pismem nr DTK.9.0211.1.2018.MS.7 z dnia 5 czerwca 2018 r. w
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sprawie konsultacji spotecznych projektu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
zmieniajgcego rozporzgdzenie w sprawie ogolnych warunkéw prowadzenia ruchu
kolejowego i sygnalizaciji.

W imieniu naszej spdtki zgtaszamy nastgpujgcg uwage do ostatniej wersji (z dnia 12.
07. 2018 r.) brzmienia §22 ust. 3. Naszym zdaniem przepis ten powinien mie¢
brzmienie:

»3. Ogledzin technicznych dokonujg rewidenci taboru lub maszynisci lub inni
pracownicy, ktérych przygotowanie zawodowe i egzaminowanie zgodnie z odrebnymi
przepisami wydanymi na podstawie ustawy o transporcie kolejowym zawierato
czynnosci ogledzin technicznych pociggu, sprawdzajgc stan taboru kolejowego,
prawidtowos$¢ zestawienia i sprzegniecia, prawidtowo$é zatadowania wagonéw i
umocowania fadunkéw; ogledziny techniczne obejmujg takze wagony wigczone do
pociggow na stacjach posrednich.”

Uzasadnienie:

Maszynista zgodnie z pkt. 6 lit. b zatgcznika nr 1 do Rozporzgdzenia Ministra
Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie swiadectwa maszynisty,
musi (cyt.) ,umie¢ dokonac¢ ogledzin technicznych pociggu, umie¢ rozpozna¢ oznaki
nieprawidfowosci, zapobiegac ich powstawaniu i umie¢ reagowac odpowiednio do ich
znaczenia, majgc na uwadze koniecznosé zapewnienia bezpieczenstwa ruchu
kolejowego i bezpieczenstwa osob”

Stanowiskowe szkolenie praktyczne okreslone w zatgczniku 3 tego rozporzadzenia
zawiera takze zakres: ,Praca przy czynnosciach rewidenta taboru”.

Takze dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23
pazdziernika 2007 r. w sprawie przyznawania uprawnien maszynistom prowadzgcym
lokomotywy i pociagi w obrebie systemu kolejowego Wspdlnoty w zatgczniku V pkt. 6
NIEPRAWIDEOWOSCI tire drugi méwi: ,Maszyniéci musza: (...) - potrafi¢ dokonaé
inspekcji pociagu i rozpoznawac¢ oznaki nieprawidtowosci, rozrézniac je i reagowac
zgodnie z ich wzglednym znaczeniem oraz probowaé im zaradzac, zawsze traktujgc
bezpieczenstwo ruchu kolejowego i 0s6b w sposdb priorytetowy,”

Zgodnie z powyzszym maszynista jest szkolony i egzaminowany w zakresie wiedzy
rewidenta taboru w odniesieniu do ogledzin technicznych pociggu. Biorgc pod uwage
poszerzony zakres szkolenia o uktady napedowe pojazdéw, maszynista jest nawet
bardziej wykwalifikowanym pracownikiem pod wzgledem technicznym niz rewident
taboru.

Maszynista jest zatem w stanie dokona¢ ogledzin technicznych pociggu przed jego
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jazda, gdyz ma do tego wystarczajgce kwalifikacie. Zapewnia to wtasciwy poziom
bezpieczenstwa. Ponadto dokonanie ogledzin przez maszyniste dodatkowo zapewnia
zwiekszenie rzetelnosci ogledzin, gdyz maszynista wie, Zze sam bedzie tym pociggiem
jechat i od rzetelnosci wykonania ogledzin zalezy takze jego zycie i zdrowie.

Zaproponowany przepis jest szczegodlnie nieuzasadniony w przypadku pociggow
ztozonych z pojazdow trakcyjnych takich jak autobusy szynowe, zespoty trakcyjne,
lokomotywy jadgce luzem, drezyny i pojazdy specjalne. W tych przypadkach
maszynista dokonuje podczas objecia ogledziny pojazdu z napedem ktore sitg rzeczy
faktycznie pokrywaja sie zakresem z ogledzinami pociagu.

Ponadto w zatgczniku nr 1 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30
grudnia 2014 r. w sprawie pracownikow zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio
zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz z
prowadzeniem okreslonych rodzajéw pojazddw kolejowych, wpkt. rzymskim Il
dotyczgcym programu przygotowania zawodowego dla kierownika pociggu
pasazerskiego i towarowego w pkt. 8 tabeli zapisano: ,Budowa taboru oraz ogledziny
techniczne pociggu”. Natomiast w pkt. rzymskim IIl dotyczgcym zagadnien
egzaminacyjnych w pkt. 1 podpunkcie 9zapisano jako zagadnienie egzaminacyjne:
»wykonanie ogledzin technicznych pociggu”.

Przewoznicy zatem nie wykorzystujg tych pracownikdéw do wykonywania czynnosci
niezgodnych z ich kwalifikacjami tylko wykorzystujg wiasnie ich nabyte kwalifikacje w
drodze programéw szkolenia i egzaminowania zawartych w przepisach panstwowych
(rozporzgdzeniach).

Wprowadzajgc zapis wladza publiczna zakwestionuje inne przepisy przez siebie
wydane i uprawnienia nimi nadane obywatelom.

Nalezy tez pamietac, ze odbieranie uprawnien do wykonywania czynnosci nadane
innym aktem prawnym

Rzeczypospolitej Polskiej oraz Unii Europejskiej jest odbieraniem praw nabytych
pracownikom j

faktycznym administracyjnym obnizaniem poziomu ich nabytych kwalifikacji. Co moze
wigzac sie z lawing pozwdw o odszkodowania od Panstwa Polskiego.

IGTL

Proponujemy pozostawi¢ brzmienie §22 ust.3 bez zmian. Projektowana zmiana byta
juz rozpatrywana podczas poprzednich aktualizacji rozporzadzenia i nie zostata
wprowadzona w zycie. Nie zaistniaty w ostatnim okresie czasu zadne sytuacje, ktére
wskazywatyby na to, ze rozwigzanie funkcjonujgce dotychczas powoduje zagrozenie
bezpieczenstwa ruchu. W zadnym z dotychczasowych wypadkoéw lub zaktdcen
eksploatacyjnych nie wskazano na nieprawidtowe wykonanie czynnosci ogledzin przez
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pracownikoéw nie posiadajgcych udokumentowanych uprawnien rewidenta.
Ogledziny techniczne stanowig pierwszy poziom utrzymania i to wtasciwy ECM
powinien mie¢ mozliwos$¢ ustalenia jakich kwalifikacji wymaga pracownik wykonujacy
te czynnosci. Pamieta¢ nalezy, Zze ruch pociggdw jest bardzo zréznicowany oprécz
pociggow kursujgcych w ruchu transgranicznym sg tez pociggi lokalne, miejscowe i to
zarowno pasazerskie, jak i towarowe. W ruchu towarowym znane sg sytuacje
kursowania pociggéw w zintegrowanym skladzie, ktére sg uruchamiane nawet
kilkakrotnie w dobie.

Naszym zdaniem przepis ust. 3. powinien mie¢ brzmienie:

»3. Ogledzin technicznych dokonujg wyznaczeni przez przewoznika uprawnieni
pracownicy, ktérych przygotowanie zawodowe i egzaminowanie, zgodnie z odrebnymi
przepisami wydanymi na podstawie ustawy o transporcie kolejowym, zawierato
czynnosci ogledzin technicznych pociggu, sprawdzenie stanu taboru kolejowego,
prawidtowos¢ zestawienia i sprzegniecia, prawidtowos$¢ zatadowania wagonow i
umocowania tadunkéw; ogledziny techniczne obejmujg takze wagony wtgczone do
pociggow na stacjach posrednich.”

Uzasadnienie:

Maszynista, zgodnie z pkt. 6 lit. b zatgcznika nr 1 do Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury i Rozwoju z 10 lutego 2014 r. w sprawie $wiadectwa maszynisty, musi
Lumie¢ dokonac¢ ogledzin technicznych pociggu, umieé rozpoznaé oznaki
nieprawidfowosci, zapobiegac ich powstawaniu i umie¢ reagowa¢ odpowiednio do ich
znaczenia, majgc na uwadze koniecznosé zapewnienia bezpieczenstwa ruchu
kolejowego i bezpieczehstwa osob”. Stanowiskowe szkolenie praktyczne okreslone w
zatgczniku 3 tego rozporzgdzenia zawiera takze zakres: ,Praca przy czynnosciach
rewidenta taboru”.

Takze dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika
2007 r. w sprawie przyznawania uprawnien maszynistom prowadzgcym lokomotywy i
pociggi w obrebie systemu kolejowego Wspdlnoty w zatgczniku V pkt. 6
NIEPRAWIDEOWOSCI tire drugi méwi: ,Maszyni$ci musza: (...) - potrafié dokonaé
inspekcji pociagu i rozpoznawac oznaki nieprawidtowosci, rozrézniac je i reagowac
zgodnie z ich wzglednym znaczeniem oraz probowac im zaradzac, zawsze traktujgc
bezpieczenstwo ruchu kolejowego i oséb w sposob priorytetowy”.

Zgodnie z powyzszym maszynista jest szkolony i egzaminowany w zakresie wiedzy
rewidenta taboru w odniesieniu do ogledzin technicznych pociggu. Biorgc pod uwage
poszerzony zakres szkolenia o uktady napedowe pojazdéw, maszynista jest nawet
bardziej wykwalifikowanym pracownikiem pod wzgledem technicznym niz rewident
taboru.

Maszynista jest zatem w stanie dokona¢ ogledzin technicznych pociggu przed jego
jazdg, gdyz ma do tego wystarczajgce kwalifikacje. Zapewnia to wtasciwy poziom
bezpieczenstwa. Ponadto dokonanie ogledzin przez maszyniste dodatkowo zapewnia
zwiekszenie rzetelnosci ogledzin, gdyz maszynista ma swiadomosé, ze sam bedzie
prowadzit pocigg i od rzetelnosci wykonania ogledzin zalezy takze jego zycie i
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zdrowie.

Zaproponowany przepis jest szczegdlnie nieuzasadniony w przypadku pociggow
ztozonych z pojazdow trakcyjnych takich jak autobusy szynowe, zespoty trakcyjne,
lokomotywy jadgce luzem, drezyny i pojazdy specjalne. W tych przypadkach
maszynista dokonuje podczas objecia ogledziny pojazdu z napedem, ktore sitg rzeczy
faktycznie pokrywaja sie zakresem z ogledzinami pociggu.

Ponadto w zatgczniku nr 1 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30
grudnia 2014 r. w sprawie pracownikéw zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio
zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz z
prowadzeniem okreslonych rodzajow pojazdow kolejowych, w punktach dotyczacych
programu przygotowania zawodowego dla szeregu zawodoéw kolejowych (np. dyzurny,
nastawniczy, kierownik pociggu pasazerskiego i towarowego, itd.) wskazane jest
bezposrednio ujecie w programie szkolenia zagadnien budowy taboru oraz ogledzin
technicznych pociggu lub pojazdéw”. Natomiast wsréd zagadnien egzaminacyjnych
zapisano jest m.in wykonanie ogledzin technicznych pociggu albo wagonow w
skfadzie.

Przewoznicy nie wykorzystujg zatem pracownikéw do wykonywania czynnosci
niezgodnych z ich kwalifikacjami, przeciwnie wykorzystujg kwalifikacje nabyte przez
pracownikow w wyniku realizacji programoéw szkolenia i egzaminowania zawartych w
obowigzujacych przepisach. Wprowadzenie proponowanego zapisu niejako
kwestionuje inne przepisy uprawnienia nadane obywatelom na ich podstawie.
Zwracamy uwage, ze odbieranie uprawnien do wykonywania czynnosci nadanych
innym aktem prawnym jest odbieraniem pracownikom praw nabytych i
administracyjnym obnizaniem poziomu ich nabytych kwalifikacji. Moze sie to wigza¢ z
powstaniem podstawy prawnej i faktycznej do pozwéw o odszkodowania od Skarbu
Panstwa.
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§ 78/ Stan
zasadniczy Top
przed
obstugiwanymi
przejazdami
kolejowo -
drogowymi

PKP IC

Zwracam sie z prosbg o interpretacje podstaw prawnych w dziataniu urzadzen
przejazdowych, wyposazonych w tarcze ostrzegawcze przejazdowe, umieszczonych
przed obstugiwanymi przejazdami kolejowo - drogowymi. Mojg watpliwos¢ budzi fakt,
ze w sytuacji gdy do przejazdu obstugiwanego zbliza sie pociag, a przejazd pozostaje
otwarty, ostaniajgce go tarcze ostrzegawcze przejazdowe pozostajg w stanie
zasadniczym ( pozostajg nieoswietlone ) zamiast nadawac sygnat Osp 1 "urzgdzenia
na przejezdzie sg niesprawne" - dwa $wiatta pomaranczowe ciggte w linii poziome;j -
tak jak to sie dzieje na przejazdach wyposazonych w urzadzenia automatyczne SSP.
Taki stan rzeczy powoduje niezgodnos¢ z obowigzujgcymi zasadami - nie oswietla sie
sygnalizatoréow nieoddanych do uzytku lub uniewaznionych; czy ciemny sygnalizator
nadaje jakikolwiek sygnat, czy swiadczy to o jego awarii ? - a przede wszystkim
powoduje zagrozenie bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Ryzyko niezauwazenia przez
maszyniste ciemnej tarczy ostrzegawczej przejazdowej - zwtaszcza przy ztych
warunkach atmosferycznych i uszkodzonym lub skradzionym czujniku SHP, a takze

Temat do dyskusji na konferencji
uzgodnieniowej.

W ocenie DTK nalezy rozwazy¢ zapis,
w § 78 ust. 4 zgodnie z ktérym na
przed obstugiwanymi przejazdami
kolejowo — drogowymi stanem
zasadniczym Top jest sygnat Osp 1
(ciemna tarcza jako stan zasadniczy
pozostataby przed przejazdami
wyposazonymi w SSP).
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przy zabudowaniu w niewielkiej od siebie odlegtosci kilku tarcz ostrzegawczych
przejazdowych - jest nieporownywalnie wieksze, niz przy wyswietlaniu przez nig
sygnatu Osp 1. Ma to zwlaszcza znaczenie w kontekscie ogromnej liczby zdarzen na
przejazdach kolejowo - drogowych i braku odbioru sygnatu "Bacznos$¢" przez
uzytkownikow przejazddw jako sygnatu alarmowego. Oczywistym jest, ze kazdy
nieoswietlony sygnalizator, ktory nie jest uniewazniony ( wskaznikiem W 31 ) oznacza
dla maszynisty sygnat "st6j", ale wynika to z wystgpienia awarii ( 0 czym maszynista
powinien by¢ poinformowany ), a nie zasadniczego stanu pracy - w przeciwnym
wypadku po co wyswietla sie czerwone $wiatto na semaforach jako sygnat S 1 "stoj"...
Dochodzi do sytuacji gdy przejazd kolejowo - drogowy jest ostaniany tarczami
ostrzegawczymi przejazdowym dla zwigkszenia bezpieczehstwa, urzgdzenia na nim
sg sprawne, a w przypadku zakiécenia systemu ostrzegania ( dyzurny - przejazdowy -
rogatki ) maszynista nie otrzymuje jednoznacznej informacji o braku ostrzegania
uzytkownikéw drogi o zblizaniu sig pociggu do przejazdu i mija ciemny sygnalizator,
ktéry ma go ostrzegac o istniejgcym niebezpieczenstwie...

Kolejnym niebezpieczehnstwem jest to, ze taki stan rzeczy pozostat zaakceptowany (
nie dostrzega sie grozacego zagrozenia/luki systemu ) i ma odzwierciedlenie w ocenie
postepowania pracownikéw przez Komisje Kolejowe:

- Protokét Ustalen Koncowych z incydentu C 43 z dnia 21.03.2018 r zaistniatym na
szlaku Warszawa Antonindw - Warszawa Rembertéw na przejezdzie kategorii A, opis
postepowania maszynisty:

"Maszynista pociggu 31107 po minieciu ciemnych tarcz ostrzegawczych
przejazdowych nie poinformowat o tym fakcie dyzurnej ruchu podg Antoninéw ani
zadnego innego posterunku, jak réwniez nie wystarczajgco dostosowat predkosé do
wskazan tarcz ostrzegawczych przejazdowych odnoszacych sig do przejazdu w km
9,587, przez co po wyjezdzie z tunelu znajdujgcego sie w km 8,900 i zorientowaniu sie
ze przejazd jest otwarty, a na nim znajdujg sie pojazdy drogowe wdrozyt hamowanie
nagte. (...)"

Gdyby tarcza ostrzegawcza przejazdowa wskazywata sygnat Osp 1, a nie
pozostawata ciemna, jej rola ostrzegajgca bytaby zdecydowanie wieksza i
prawdopodobnie skuteczniejsza.
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w § 113b pkt 10/
dodanie nowych
wskaznikow W
ETCS 10

Propozycja DTK

Dodanie do rozporzadzenia
wskaznikow W ETCS 10
oznaczajacych koniec zezwolenia na
jazde pozwoli w przysztosci budowanie
nowych linii kolejowych wyposazonych
w ETCS L2 i bez semaforéw.
Wskazniki te bedg wyznaczaty
wirtualne odstepy blokowe, a w trybie
SR bedg zobowigzaty maszyniste do
zatrzymania sie.

Ponadto DTK ma watpliwo$ci czy
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wprowadzone obecnie do instrukcji
sygnalizacji przez Pomorska Kolej
Metropolitalna S.A. wskazniki te sg
zastosowane sg zgodnie z ich
przeznaczeniem (tj. na linii
wyposazonej w semafory).
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