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TABELA UWAG DO UZGODNIENIA NA KONFERENCJI UZGODNIENIOWEJ 

Projekt rozporządzenia Ministra Infrastruktury zmieniającego rozporządzenie w sprawie ogólnych warunków 

prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (projekt z dnia 17.08.2018 r.) 

 

 

Lp 
Jednostka 

redakcyjna / 
temat 

Autor uwagi Treść uwagi 
Stanowisko / propozycja 

Departamentu Kolejnictwa (DTK) 

1 § 30b ust. 2 / 
Nadrzędność 
systemu ETCS 
nad sygnałami i 
wskaźnikami na 
szlaku 

PKP PLK S.A. W § 1 pkt 8 projektu – zaproponowany zapis w § 30b, odwołujący się do § 26 ust. 1 i 2 
zobowiązuje maszynistę do obserwowania i przestrzegania sygnałów na 
sygnalizatorów, zaś zapisy § 30b ust. 2 wskazują na pierwszeństwo wskazań pulpitu 
pokładowego niezależnie od wybranego poziomu systemu. W sytuacji ekstremalnej, 
może to spowodować, że maszynista na podstawie wskazań pulpitu w trybie 
ograniczonym, np. odpowiedzialność personelu (SR) będzie mógł zignorować sygnał 
S 1, lub sygnały nadawane ręcznie. 
Również prosta modyfikacja zaproponowanych zapisów poprzez dopisanie do 
wymagań, że dotyczą jazdy pod „pełnym nadzorem” też jest niewystarczająca. 
Również w tym przypadku maszynista będzie mógł zignorować sygnał S 1, lub 
sygnały nadawane ręcznie. 
Zmiana sygnału zezwalającego na sygnał zabraniający „S 1” może mieć miejsce w 
przypadku konieczności rozwiązania drogi przebiegu przed zbliżającym się pojazdem 
kolejowym w wyniku różnych sytuacji niebezpiecznych, np. staczającego się wagonu. 
W takim wypadku urządzenia srk umożliwią wyświetlanie sygnału „S 1”, ale w 
przypadku przerw w systemie GSM-R informacja o tym nie zostanie przekazana do 
urządzeń pokładowych (zgodnie z ze zmienną narodową T_NVCONTACT = 20 s). 
Pozostawienie równoważności wskazań pulpitu pokładowego i sygnalizacji 
przytorowej (bez w skazania priorytetów) spowodowałoby ograniczenie 
funkcjonalności systemu ERTMS/ETCS. Miałoby to miejsce w przypadku przejazdu 
pojazdu kolejowego przez głowicę stacyjną. System ERTMS/ETCS umożliwia 
przejazd przez głowicę stacyjną i wjazd na tor stacyjny w sposób bezpieczny, ale 
równocześnie pozwala na wykorzystanie prędkości na poszczególnych odcinkach toru 
jazdy wynikających z profilu. Natomiast sygnały na semaforach) wskazują najbardziej 
restrykcyjną prędkość. 
 

DTK proponuje nowe brzmienie 
przedmiotowego przepisu: 
 
„w § 30b ust. 1 i 2 otrzymują brzmienie: 
 
„1. Pociągi wyposażone w urządzenia 
pokładowe systemu ERTMS/ETCS, 
poruszające się po liniach 
wyposażonych w czynne i 
dopuszczone do eksploatacji 
urządzenia przytorowe systemu 
ERTMS/ETCS, należy zawsze 
prowadzić z wykorzystaniem tych 
urządzeń. 
 
2. Maszynista pociągu wyposażonego 
w czynne i sprawnie działające 
urządzenia pokładowe systemu 
ERTMS/ETCS, z zastrzeżeniem § 26 
ust. 2 zobowiązany jest stosować się 
do wskazań pulpitu pokładowego, a 
także do sygnałów i wskaźników, o 
których mowa w dziale III, przy czym: 
 
1) dla pociągów prowadzonych pod 

pełnym nadzorem systemu 
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Propozycja: 
Uwzględniając powyższe Spółka rekomenduje pozostawienie Zapisów 
Rozporządzenia w zakresie § 30b ust. 2 w obecnym brzmieniu, z drobną tylko 
modyfikacją. Proponuje się dodanie do listy sygnałów w § 30b ust. 2 pkt. 2) 
następujących sygnałów: „Osp 1 i Pc 5”. 
 
„sygnały S 1, S 1a, Sr 1, Osp 1, D 1, D 2, D 3, Rm 4, A 1, A 1r, Pc 5, Pc 6 i sygnał 
wątpliwy mają zawsze pierwszeństwo przed wskazaniami pulpitu pokładowego 
systemu ERTMS/ETCS, niezależnie od trybu pracy urządzeń pokładowych systemu 
ERTMS/ETCS.” 

ERTMS/ETCS wskazania pulpitu 
pokładowego mają pierwszeństwo 
nad nadawanymi sygnałami i 
wskazaniami wskaźników, z 
wyjątkiem sygnałów S 1, S 1a, 
Osp 1, D 1, D 2, D 3, Rm 4, A 1, A 
1r, Pc 5, Pc 6 i sygnału 
wątpliwego; 
 

2) rozkazy pisemne mają 
pierwszeństwo przed wskazaniami 
pulpitu pokładowego systemu 
ERTMS/ETCS, niezależnie od 
trybu pracy urządzeń pokładowych 
systemu ERTMS/ETCS, z 
wyjątkiem sytuacji, gdy 
wyświetlana na pulpicie 
dopuszczalna prędkość jest 
mniejsza od wskazanej w rozkazie 
pisemnym.” 

 
Powyższe brzmienie przepisu zostało 
uzgodnione z PKP IC i PKP PLK na 
odrębnym spotkaniu w dniu 14.08.2018 
r.  

PKP IC Wnosimy o wykreślenie pkt 1) z § 30b ust. 2 przedmiotowego projektu rozporządzenia. 
UZASADNIENIE: 
 
System ETCS uruchamiany w Polsce jest wdrażany jako dodatkowy do istniejącego 
systemu sygnalizacji zarówno w poziomie 1, jak i 2. Poziom 1 zapewnia, że pociąg nie 
przejedzie poza miejsce ograniczające ustawioną i utwierdzoną drogę przebiegu oraz 
nie przekroczy dopuszczalnej prędkości na danym odcinku drogi przebiegu. Poziom 2 
opiera się na cyfrowej łączności radiowej GSM-R do wydawania zezwoleń na jazdę, a 
także do przygotowywania zezwoleń na jazdę w oparciu o istniejące urządzenia 
sterowania ruchem kolejowym warstwy podstawowej. Kilkuletnia eksploatacja systemu 
ETCS zarówno na linii nr 4 (CMK) jak i linii 64 wykazała, poza oczywistym znacznym 
podniesieniem poziomu bezpieczeństwa, również luki systemu i ograniczenia w 
kompatybilności z istniejącymi systemami sygnalizacji i zabezpieczenia ruchu 
pociągów. System ETCS we wdrażanym kształcie nie zastępuje istniejących 
systemów SRK, lecz uzupełnia je o pełen nadzór i kontrolę w pociągach w niego 
wyposażonych. Jego nadrzędność ogranicza się tylko do sytuacji, w której miejsce 
obowiązującej prędkości dla pociągów bez systemu ETCS przy semaforze można 
przesunąć, ze względu na nadzór systemu ETCS, w miejsce faktycznie istniejącego 
ograniczenia (rozjazdy, przez które niezbędne jest zmniejszenie prędkości). 
 
ETCS poziom 1: 
W przypadku, gdy pociąg minie ostatni semafor SBL wskazujący sygnał S 2, a 
dyżurny ruchu zmieni uprzednio ułożoną drogę przebiegu (istnieją urządzenia 
umożliwiające taką zmianę - wygaszenie semafora, przełożenie drogi przebiegu, 
ponowne podanie semafora - w ciągu kilkunastu sekund, np. LCS Nasielsk - 
udokumentowane przypadki) lub w stacji w uprzednio ułożoną drogę przebiegu 
wjedzie w sposób nieuprawniony inny pociąg lub manewr (pojazd niewyposażony w 
system ETCS), system zareaguje dopiero przy semaforze wjazdowym w momencie, 
gdy na zmniejszenie prędkości będzie za późno. 
 
ETCS poziom 2: 
W związku z możliwością wystąpienia różnic we wskazaniach pulpitu pokładowego 
ETCS i wskazań semaforów może dojść hipotetycznie do sytuacji, gdy pociąg 
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prowadzony pojazdem niewyposażonym w urządzenia ETCS zatrzyma się przed 
semaforem wskazującym sygnał SI, a jadący za nim pociąg prowadzony pojazdem 
wyposażonym w urządzenia ETCS otrzyma na monitorze sygnał zezwalający na 
jazdę. 
 
Na liniach, na których system ERTMS/ETCS jest zabudowany i funkcjonuje w oparciu 
o istniejący system sygnalizacji konieczne jest, dla zapewnienia bezpieczeństwa w 
każdej możliwej sytuacji i kompatybilności interpretacji przekazywanych maszyniście 
informacji, pozostawienie nadrzędności wskazań semaforów i ich obserwacji 
(oczywiście w miarę możliwości stwarzanych przez warunki atmosferyczne i terenowe) 
przez drużyny trakcyjne. W przeciwnym razie może dojść do sytuacji, w której 
rozbieżność wskazań/zezwoleń systemów doprowadzi do zagrożenia bezpieczeństwa. 
Pełną nadrzędność systemu ETCS można uzyskać tylko na liniach, na których będzie 
on jedynym systemem zabezpieczenia ruchu pociągów - zarówno semafory jak i 
urządzenia pokładowe otrzymają wówczas sygnały z jednego systemu. Wszystkie 
poruszające się po nich pociągi, zarówno wyposażone, jak i niewyposażone w 
urządzenia ETCS, będą otrzymywać sygnały bez groźby jakichkolwiek rozbieżności 
mogących zaistnieć między różnymi systemami SRK. Propozycja ma na celu 
zapobieżenie takim sytuacjom, a także zapobieżenie następstwom niewłaściwego 
zachowania drużyn trakcyjnych obsługujących wyłącznie pojazdy niewyposażone w 
system ETCS, a przez to nie mające właściwych, praktycznych umiejętności i wiedzy 
w zachowaniu na liniach tak wyposażonych. 

ZZM § 30 Wnosimy o to aby kolejno wymienić co jest ważniejsze i ma pierwszeństwo a co 
drugie, co trzecie. W proponowanej formie zapisu wprowadzana jest 
niejednoznaczność która może prowadzić do nieporozumień. 
 
§ 30 b ust 2 Proponujemy pozostawić zapisy bez zmian i uzasadniamy: 
 
ERTMS/ETCS w swoim zamyśle miał być dodatkowym [a nie jedynym] systemem 
bezpieczeństwa dla prędkości powyżej 160km/h oraz powyżej 130km/h dla 
pojedynczej drużyny trakcyjnej 
 
Tak jak do prędkości 130km/h dla pojedynczej drużyny trakcyjnej, oraz dla prędkości 
160km/h dla podwójnej drużyny trakcyjnej wymaga się stosowania co najmniej dwóch 
niezależnych systemów kontroli czujności maszynisty czyli: Czuwak Aktywny lub SIFA, 
jako niezależny od infrastruktury oraz SHP jako współpracujący z infrastrukturą tak 
uznano, że dla wyższych prędkości potrzebny jest trzeci dodatkowy system. 
 
Przyzwyczajanie maszynistów, że w pewnych sytuacjach może ignorować sygnały 
„Stój” (widziane czy słyszane) w szczególności mijanie bez zatrzymania semaforów z 
czerwonym światłem to bardzo zły krok. 
 
Stoimy na stanowisku, że rozbieżność wskazań semaforów i ETCS, należy traktować 
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jako ewidentną sprzeczność sygnałów. Należy z taki przypadku zatrzymać pociąg i 
ustalić przyczynę, przed rozpoczęciem 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 uwagę na zwiększenie ryzyka. Po pierwsze system SRK 
oparty na wskazaniach semaforów powinien stanowić alternatywę na wypadek awarii 
ETCS. Istnieje podejrzenie, że przy wprowadzeniu proponowanych zapisów zarządca 
infrastruktury może nie wywiązywać się z obowiązków utrzymania urządzeń w stanie 
pełnej gotowości, ponieważ zawsze pierwszeństwo będzie miał ETCS, a w sytuacji 
awarii obowiązywać będą rozkazy szczególne i telefoniczne zapowiadanie pociągów, 
co spowoduje ogromne utrudnienia i dezorganizację ruchu. Ponadto rozbieżność 
wskazań ETCS oraz sygnałów nie zezwalających na jazdę powinna być 
interpretowana jako potencjalne zagrożenie bezpieczeństwa i powinno być wyjaśnione 
przed kontynuowaniem jazdy. 

RBF Zmiany w §30b §30c i 30h dotyczą ERMTS - są korektą wciąż mało praktykowanych 
przepisów. Jednak w § 30b ust. 2 po pkt. 2) dopisać pkt. 3) o treści: 
 
„3) sygnały alarmowe bez względu na sposób ich podawania maja bezwzględne 
pierwszeństwo przed wskazaniami pulpitu pokładowego oraz innymi nadawanymi 
sygnałami i wskazaniami wskaźników." 

PKM W §30b ust.2 w ppkt. 2 został usunięty zapis dotyczący sygnałów S1, S1a, Sr1, D1, 
D2, D3, Rm4, A1, A1r, Pc 6 i sygnału wątpliwego, które mają zawsze pierwszeństwo 
przed wskazaniami pulpitu pokładowego systemu ERTMS/ETCS, niezależnie od trybu 
pracy urządzeń pokładowych systemu ERTMS/ETCS. 
 
Korzystne i logiczne jest wprowadzenie nadrzędności wskazań ETCS jako systemu 
urządzeń działającego z natury rzeczy jako nadrzędnego nad urządzeniami 
zabudowanymi w torze. Jednakże wymienione sygnały „STÓJ" (D1,D2,D3,Rm4) i 
„ALARM"(A1,A1r) podawane za pomocą sygnalizatorów, tarcz zatrzymania, przez 
uprawnione osoby lub za pomocą urządzeń radiołączności oraz informujące o 
wystąpieniu bliżej nieokreślonego zagrożenia (sygnał Pc6) z punktu widzenia 
bezpieczeństwa ruchu kolejowego są najważniejsze i tym samym nie ma powodu, aby 
wskazania pulpitu pokładowego miały pierwszeństwo. Szczególnie sygnały D2, D3, 
A1, A1r oraz Pc 6 są stosowane w sytuacjach nagłych, gdy zagrożone jest 
bezpieczeństwo ruchu kolejowego w danej chwili i nie ma czasu aby powiadomić 
dyżurnego ruchu i tym samym przekazania komunikatu TSR z RBC lub treści 
odpowiedniego rozkazu pisemnego. Ponadto przywoływane powyżej sygnały nie mają 
funkcjonalnego połączenia z systemem ERTMS/ ETCS. Przywoływany w 
uzasadnieniu zamiar prowadzenia ruchu pociągów z prędkością 230/250 km/h nie 
powinien mieć decydującego znaczenia, ponieważ prowadzenie ruchu pociągów z 
wykorzystaniem systemu ERTMS/ETCS będzie dotyczyło również pociągów 
prowadzonych z prędkością do 160 km/h. 

RBF / Proponowany zapis Rozporządzenia nie uwzględnia: 
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Bombardier  Jazdy w trybach innych niż FS i OS 

 Sygnałów i wskazań dawanych metodami nieobjętymi interfejsem do ETCS - np. 
stój dawany chorągiewką lub ręką, wbita tarcza zaporowa, alarm REC. 

Dodatkowo w instrukcjach Zarządcy jest opisany scenariusz, w którym mechanik ma 
obserwować sygnały i wskaźniki na sygnalizatorach oraz stosować sie do nich co 
powoduje niespójność różnych przepisów. Zapis wymaga głębszych analiz wpływu 
zmian na system ERTMS w Polsce. Również powinny zostać uwzględnianie różnice w 
podejściu przepisów w odniesieniu do prędkości 160km/h oraz powyżej. 
 

2 § 30c ust. 2 / 
brak 
sygnalizowania 
wskaźnikami 
ograniczeń 
prędkości 
powyżej 160 
km/h 

ZZM § 30c ust. 2 Proponujemy pozostawić brzmienie drugiego zdania bez zmian. 
 
Nie możemy się zgodzić na dopuszczanie do niesygnalizowania ograniczeń prędkości. 
Rozumiemy intencje, że skoro powyżej prędkości 160km/h nie można jeździć bez 
ETCS to wystarczy zwolnienia biegu pociągu wprowadzić do ETCS. 
 
Były już takie przypadki, gdy zwolnienia biegu pociągu nie były wprowadzone do 
ETCS, bo np. PLK nie wykupiły praw do konfiguracji systemu i mógł to robić tylko 
dostawca ETCS. Znany jest nam przypadek, gdy ponad pół roku nie był poprawiono w 
ETCS dwóch zwolnień ograniczenia prędkości w stacji Włoszczowa, gdy zamiast 
ograniczenia biegu pociągu do 40km/h w ETCS było ograniczenie 60km/h a zamiast 
ograniczenia prędkości do 60km/h w ETCS było ograniczenie prędkości 40km/h. 
 
Zwracamy ponadto uwagę na istniejącą lukę w tym rozporządzeniu, polegającą na 
tym, że w obrębie stacji węzłowych zabudowanych ETCS L1, nie ma obowiązku 
oznaczania zwolnień balisami co za skutkuje tym, że nie będą one widoczne w ETCS. 

DTK na razie proponuje rezygnację ze 
zmiany przepisu § 30c ust. 2 – tj. 
pozostawienie sygnalizowania 
wskaźnikami wszystkich ograniczeń 
prędkości  - ze względu na ujawnienie 
przypadków, gdy doraźne ograniczenia 
prędkości nie były wprowadzone do 
systemu ERTMS/ETCS. Do 
zagadnienia będzie można wrócić po 
wyjaśnieniu tej sprawy oraz po 
zdobyciu większego doświadczenia w 
eksploatacji systemu ERTMS/ETCS.  

IGTL W pkt. 9) nadającym § 30 c ust. 2 nowe brzmienie zezwalające na brak oznakowania 
ograniczeń prędkości powyżej 160 km/h proponujemy rezygnację z wprowadzenia 
takiego rozwiązania.  
 
Rozumiejąc intencje projektodawcy, tj. odzwierciedlenie w przepisach faktu, że jazda z 
prędkością większą niż 160 km/h możliwa jest wyłącznie z wykorzystaniem ETCS, 
zwracamy uwagę, że proponowany przepis abstrahuje od sytuacji awaryjnych i 
niestandardowych. Ponadto w każdym systemie bezpieczeństwa, wprowadzanie 
wybiórczości, czy wyjątków, wpływa naszym zdaniem na obniżanie poziomu 
bezpieczeństwa, zwiększając pole potencjalnego błędu ludzkiego. Należy dążyć do 
maksymalnego upraszczania reguł, a nie ich komplikacji.  
Zwracamy również uwagę na lukę w polegającą na tym, że w obrębie stacji węzłowych 
zabudowanych ETCS L1 zarządca infrastruktury nie ma obowiązku oznaczania 
zwolnień balisami, co za skutkuje tym, że nie będą one widoczne w ETCS. W sytuacji 
wprowadzenia tymczasowego ograniczenia prędkości spowodowanego awarią lub 
złym stanem infrastruktury, zgodnie z rozporządzeniem maszynista ma w pierwszej 
kolejności stosować się do wskazań ETCS, który nie będzie widział tego doraźnego 
zwolnienia więc zgodnie z przepisami może dojść do wjechania na miejsce zwolnienia 
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z pełną prędkością. 

PKP PLK S.A. (brak uwag w tym zakresie) 

3 § 21 ust. 4a / 
Dwuosobowa 
obsługa 
trakcyjna na 
lokomotywach 
jednokabinowych 

IGTL „W §21 dodaje się ustęp 4a w brzmieniu: 
4a. Przepis ust. 4 pkt 1 nie dotyczy pociągów z pojazdami trakcyjnymi 
niespełniającymi warunków widoczności, o których mowa w karcie UIC651, na których 
nie zostały zainstalowane urządzenia techniczne lub dodatkowe wyposażenie 
umożliwiające spełnienie tych warunków. W pojazdach tych stosuje się dwuosobową 
obsadę i powinny być wyposażone co najmniej w urządzenia kontrolujące czujność 
maszynisty i urządzenia radiołączności pociągowej.” 
 
Alternatywnie 
 
zmiana §21. poprzez dodanie pkt. 2a: 
2a W skład dwuosobowej drużyny trakcyjnej wchodzi 2 maszynistów lub maszynista i 
pracownik posiadający udokumentowaną znajomość przepisów prowadzenia ruchu 
kolejowego i sygnalizacji oraz umiejętność zatrzymania pociągu i zahamowania 
lokomotywy hamulcem ręcznym którego zadaniem jest obserwacja drogi przejazdu i 
informowanie maszynisty. 
Powyższe rozwiązanie było już stosowane przy prowadzeniu ruchu kolejowego. 
Dwuosobową obsadę trakcyjną stanowił co do zasady maszynista i pomocnik 
maszynisty, a dopuszczalne było rozwiązanie powyższe. Powszechnie stosowano je w 
sytuacji lokomotyw jednokabinowych prowadzących pociągi mające wykonać prace 
manewrowe w czasie przejazdu. Podobnie w przypadku przewoźnika kolejowego, 
który wykonuje przewozy technologiczne za rzecz zarządcy infrastruktury 
(utrzymanie). W tym przypadku wszystkie pojazdy specjalne pełniące rolę np. 
pociągów pogotowia sieciowego posiadają w obsadzie kierownika pociągu 
gospodarczego i towarowego, który posiada niezbędne kwalifikacje.  
Warto podkreślić, że rozwiązanie takie w odniesieniu do określonych środków 
trakcyjnych było przedmiotem oceny istotności zmiany oraz analizy ryzyka dokonanej 
przez jednostkę notyfikowaną, w wyniku której ustalono, że w procesie zarządzania 
ryzykiem jest możliwe wdrożenie odpowiednich środków bezpieczeństwa, 
redukujących poziom ryzyka do nieistotnego.  
Wymaganie podwójnej obsady maszynisty, w sytuacji gdy rola drugiego pracownika 
ogranicza się tylko do obserwacji i przekazywania informacji maszyniście, jest 
nieuzasadnione i nieracjonalne. W sytuacji pogłębiającego się deficytu maszynistów 
przy równoczesnym wzroście przewozów i obniżeniu się szybkości handlowej 
wprowadzenie rozwiązania w proponowanym w projekcie rozporządzenia kształcie 
będzie miało katastrofalne skutki dla rynku kolejowego. Ponadto dlaczego 
ograniczamy się tylko do lokomotyw jednokabinowych są przypadki lokomotyw 
dwukabinowych nie spełniających wymogów karty UIC. 
Należy też bardzo mocno podkreślić, że zgodnie z szacunkami przewoźników 
kolejowych koszty wdrożenia rozwiązań wskazywanych przez proponowane brzmienie 
rozporządzenia będą niewspółmierne do potencjalnych i bardzo dyskusyjnych 

DTK proponuje następujące brzmienie 
przepisu:  
„4a. Przepis ust. 4 pkt 1 nie dotyczy 
pociągów prowadzonych pojazdami 
trakcyjnymi jednokabinowymi. W 
pojazdach tych wraz z maszynistą musi 
przebywać pracownik posiadający co 
najmniej udokumentowaną znajomość 
warunków miejscowych danej linii lub 
posterunku, udokumentowaną 
znajomość przepisów prowadzenia 
ruchu kolejowego i sygnalizacji oraz 
umiejętność zatrzymania pociągu i 
zahamowania pojazdu trakcyjnego 
hamulcem ręcznym, a pojazdy te 
powinny być wyposażone co najmniej 
w urządzenia kontrolujące czujność 
maszynisty i urządzenia radiołączności 
pociągowej.;” 
 
Wg stanowiska Rządowego Centrum 
Legislacji nie ma możliwości wpisania 
do przepisu odniesienia do karty UIC 
651, ponieważ jest to dokument płatny. 



7 
 

pozytywnych efektów w zakresie bezpieczeństwa. Doprowadzi to do dalszego 
pogorszenia sytuacji konkurencyjnej transportu kolejowego. 
Szacunkowy koszt takiej zmiany przekroczy kwotę 5 mln PLN miesięcznie. 

PKP CARGO 
S.A. 

§1 pkt 2 — w § 21 dodaje się nowy ust. 4a, w którego drugim zdaniu wyrażenie 
„stosuje się dwuosobową drużynę trakcyjną i” sugerujemy zastąpić wyrażeniem „obok 
maszynisty musi przebywać pracownik posiadający znajomość co najmniej: warunków 
miejscowych linii, zasad sygnalizacji i sposobu zatrzymania pociągu oraz”.  
 
Uzasadnienie: 
Proponowane w projekcie wskazanie na dwuosobową drużynę trakcyjną w praktyce 
oznacza konieczność obsadzania lokomotyw jednokabinowych dwoma maszynistami, 
co nie tylko jest kosztowne (tj. obniża konkurencyjność kolei), ale i problematyczne 
zważywszy sytuację na rynku pracy. Obecność drugiego pracownika w kabinie 
maszynisty jest wymagana jedynie ze względu na niedostateczną widoczność w 
przypadku braku urządzeń technicznych umożliwiających obserwację szlaku. Funkcję 
tę, zamiast drugiego maszynisty, w wystarczającym stopniu może pełnić kierownik 
pociągu, ustawiacz, manewrowy lub inny pracownik posiadający wymienione wyżej 
umiejętności. Ponadto w PKP CARGO S.A., 12 lipca 2011 r. decyzją nr 36 Członka 
Zarządu PKP CARGO S.A. jednoznacznie uregulowało obowiązki pracowników 
drużyny manewrowej przebywających w czynnej kabinie lokomotywy jednokabinowej 
obsługiwanej jednoosobowo. Uregulowanie to wraz z postanowieniami 
obowiązujących instrukcji wewnętrznych w wystarczającym stopniu zapewnia 
bezpieczeństwo ruchu m.in. licznych pociągów zdawczych uruchamianych codziennie 
przez spółkę PKP CARGO S.A. W ten sposób zapewnione jest także właściwe 
wykorzystanie czasu pracy zatrudnionego personelu. 

RBF W § 21 zostaje dodany ust. 4a który zobowiązuje do stosowania dwuosobowej 
drużyny trakcyjnej w jeździe pociągu z pojazdem trakcyjnym jednokabinowym 
niespełniającym wymogów widoczności według karty UIC. 
 
Propozycja RBF: 
1.Względy bezpieczeństwa przemawiają oczywiście za takim rozwiązaniem, jednak 
wydaje się celowe aby był okres przejściowy dłuższy niż 14 dni ( min. 6 miesięcy) na 
zatrudnienie dodatkowych maszynistów lub zainstalowanie kamer co jest 
dopuszczonym substytutem, (nie ma pociągów bocznicowych jazda na bocznicę 
szlakową może być jazdą pociągu lub manewrem). 
 
2.Wskazanie jako obowiązującej prawnie Karty UIC 651 nakłada na ministerstwo 
obowiązek jej nieodpłatnego udostępniania a nie wskazywania płatnej witryny 
internetowej. 

4 § 25 ust. 12b-12c 
/ ograniczenie 
stosowania 
sygnału 

IGTL W pkt. 5) w proponowanym §25 ust. 12b. i 12c 
Brak jest definicji pojęcia "odpowiednie środki zaradcze", co powoduje, że 
sformułowanie jest bardzo nieprecyzyjne. Proponujmy, aby projektodawca, określił co 
najmniej cel i czas stosowania środków zaradczych. Pozostawienie dowolności 

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



8 
 

zastępczego Sz zarządcy infrastruktury w tym zakresie może doprowadzić do nadużyć i sztucznego 
przedłużania okresu niewłaściwego funkcjonowania urządzeń SRK.  
Rozporządzenie powinno wskazywać, że w przypadku wystąpienia awarii skutkującej 
podawaniem sygnału zastępczego, działania zarządcy infrastruktury powinny być 
podejmowane niezwłocznie, nie później niż w ciągu 24 godzin. Jednocześnie należy 
rozważyć wprowadzenie górnego ograniczenia dopuszczalnego czasu używania 
sygnału zastępczego na danym semaforze w określonym przedziale czasowym oraz 
wskazać kryteria sumowania czasu niewłaściwego działania urządzeń. Jest to 
konieczne, aby uniknąć sytuacji, kiedy krótkotrwałe/pojedyncze uruchomienie 
urządzeń będzie skutkować przedłużaniem okresu awarii. 

nowego ust. 12d i 12e w brzmieniu: 
 
„12d. O wynikach przeprowadzonej 
analizy ryzyka i podjętych środkach 
zaradczych, o których mowa w ust. 12b 
i 12c, zarządca infrastruktury 
niezwłocznie informuje Prezesa UTK. 
 
12e. Procedurę przeprowadzania 
analizy ryzyka oraz wykaz możliwych 
do zastosowania środków zaradczych, 
o których mowa w ust. 12b i 12c, 
określa zarządca infrastruktury w 
przepisach wewnętrznych.” 

ZZDR PKP zmiana dotycząca § 25 poprzez dodanie nowych ustępów 12b i 12c skutkować będzie 
zakłóceniem ruchu pociągów oraz generować dodatkowe opóźnienia pociągów. To z 
kolei przekładać się może na zwiększone kwoty odszkodowań dla przewoźników 
wypłacane przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., czyli Skarb Państwa z tytułu 
nienależytego wykonania rozkładu jazdy. Powyższe wynika bowiem z faktu, iż jeżeli 
usterka nie zostanie usunięta we wskazanym w projekcie terminie, nie będzie 
możliwości jazdy na sygnały zezwalające, to ruch pociągów prowadzony będzie być 
musiał na podstawie wydawanych rozkazów pisemnych. Zmiana w naszej ocenie 
służy jedynie zafałszowaniu skali problemu długotrwałych usterek powodujących 
konieczność jazdy na „Sz”. Z takimi sytuacjami należy walczyć, ale proponowana 
zmiana tego nie zmieni i nie wniesie niczego pozytywnego. Określanie terminu 
przyjętego w ust. 12c uważamy za bezzasadne choćby z powodu czasu trwania prac 
inwestycyjnych, który znacznie przekracza proponowany okres 19 dni. Ponadto stoimy 
na stanowisku, że na etapie planowania inwestycji należy przewidzieć takie 
dostosowanie (przebudowę, zabudowę nowych) urządzeń sterowania ruchem, aby na 
każdym etapie jej realizacji (w kolejnych fazach) ruch pociągów prowadzony był na 
sygnały zezwalające. Inwestycja planowana przez kilka lat nie może być powodem 
jazdy na sygnały zastępcze. 
Reasumując, proponowana zmiana prowadzi wprost do sparaliżowania pracy 
przewozowej, zwłaszcza na dużych węzłach kolejowych; 

PKP PLK S.A. W § 1 punkt 5 projektu rozporządzenia – dodawany ust. 12b oraz 12c § 25 – liczbę 10 
dni oraz liczbę 19 dni należy zmienić na 20 dni. Procedura SMS/MMS-PR-02 Ocena 
ryzyka technicznego i operacyjnego w § 6 ust. 1 pkt 4 stanowi, iż ocenę ryzyka 
technicznego i operacyjnego przeprowadza Zespół ds. oceny ryzyka każdorazowo w 
przypadku wystąpienia konieczności jazd na sygnały zastępcze „Sz” trwające powyżej 
20 dni roboczych. 

IK W propozycji zmian Rozporządzenia (§ 25 ust. 12b i 12c) podane zostały dwa 
przypadki możliwości stosowania sygnału zastępczego Sz w danej lokalizacji: do 10 
dni w przypadku awarii urządzeń sterowania ruchem kolejowym oraz do 19 dni w 
przypadku modernizacji lub odnowy elementów infrastruktury. 
W codziennej eksploatacji może okazać się trudne do ustalenia (do rozgraniczenia) 
jednoznacznej przyczyny stosowania sygnału zastępczego Sz z powodu awarii 
urządzeń srk lub trwających prac modernizacyjnych/odtworzeniowych. Dlatego 
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proponuje się ustalić jeden wspólny okres używania sygnału zastępczego Sz dla obu 
przypadków wynoszący nie dłużej niż 14 dni. 

FZZK Odnośnie § 25ust. 12b i 12c - ograniczenie czasu możliwości zezwalania na jazdę 
pociągu Sygnałem zastępczym do 10 czy też do 19 dni niczego nie zmieni. 
 
Obecnie każdorazowe użycie Sz lub jazda pociągu na rozkaz pisemny jest 
monitorowane i rozliczane przez Biuro Bezpieczeństwa w PKP PLK S.A. 
 
Wewnętrze uregulowania prawne w Spółce PLK S.A ściśle określają postępowanie 
zarówno dyżurnego ruchu jak i maszynisty (prowadzącego pojazd kolejowy z 
napędem) w przypadku konieczności jazdy na Sz czy też rozkaz pisemny „S" lub „N". 
W obu przypadkach dyżurny ruchu obecnie uprzedza maszynistę o takiej jeździe, 
przyczynie i numerze toru, po którym będzie jechał pociąg a maszynista powinien to 
zweryfikować odpowiednio zmniejszyć prędkość do 40 lub 20 km/h zachowując 
jednocześnie wzmożoną czujność. Jakie „środki zaradcze" będzie można zastosować 
jeżeli usterka lub też dostosowanie urządzeń do jazdy na przebiegi zorganizowane 
będzie trwała dłużej niż narzucone terminy w rozporządzeniu - alternatywą jest rozkaz 
pisemny a jazda na rozkaz odbywa się według tych samych reguł co na sygnał 
zastępczy. Panie Ministrze, papier wszystko przyjmie tylko czy istnieje realna 
możliwość wykonania, czy zarządca infrastruktury może coś „zaradzić" Zamiast 
wprowadzać nie możliwe do realizacji limity czasowe wjazdach na Sz przy tak dużych 
inwestycjach prowadzonych na całej sieci PKP PLK S.A. wystarczy konsekwentnie 
egzekwować od pracowników stosowania się do istniejących przepisów. Niestety nie 
ma czarodziejskiej różdżki aby bezboleśnie przeprowadzić kapitalne remonty przy 
udziale różnych firm wykonawczych i jeszcze liczniejszych podwykonawców, 
zabudowie i oddawaniu do eksploatacji bardzo różnych urządzeń sterowania ruchem. 
Naszym zdaniem wszyscy musimy przez ten okres przejść nie faworyzując jednej 
grupy zawodowej kosztem innej. 
 
Panie Ministrze na sieci PLK i stosowana jest w większości stacji sygnalizacja 
prędkościowa czyli semafor wskazuje z jaką prędkością można jechać przy tym i przy 
następnym semaforze, przed semaforem ustawiana jest w odległości obowiązującej 
drogi hamowania tarcza ostrzegawcza, jeżeli obraz semafora nie jest widoczny w 
sposób ciągły pomiędzy tarczą ostrzegawczą a semaforem to ustawiane są sygnały 
powtarzające.- czy jeszcze trzeba maszynistę dodatkowo informować środkami 
łączności? 

ZZM Proponujemy skrócenie do 5 dni możliwości podawania „Sz”. 
W § 25 ust 12b brak jest definicji: "odpowiednie środki zaradcze” 

RBF Wprowadzenie (nowe ust. 12b i 12c w §25) terminów po których używanie sygnału 
zastępczego powinno być poddane ocenie ryzyka jest celowe. Opóźnienia w naprawie 
lub adaptacji urządzeń srk powinny być przezwyciężone. 

RBF/Bombardier Propozycja zmian wpływa na realizacje projektów w kontekście projektowania i 
fazowania w urządzeniach istniejących i docelowych oraz wykonywania aplikacji w 
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urządzeniach komputerowych, a także w aspekcie prac związanych z fazowaniem i 
pracami podwykonawców w terenie. W przypadku, gdy po 19 dniach nie będzie 
możliwości podania sygnału zezwalającego, Zarządca Infrastruktury podejmie środki 
na podstawie uprzednio przeprowadzonej analizy ryzyka. 
W niektórych przypadkach oznacza to, że gdy fazowanie prac będzie trwało planowo 
dłużej niż19 dni, Zarządca będzie zobligowany do przygotowania analizy ryzyka.  W 
innych przypadkach będzie to proces uciążliwy, ze względu na trudny do przewidzenia 
harmonogram realizacyjny. 

PKM W §25 w projekcie zapisu ust.12b został określony czas używania sygnału 
zastępczego Sz na danym semaforze nieprzerwanie w okresie nie dłuższym niż 10 dni 
od dnia wystąpienia awarii. Zaproponowany czas może być zbyt krótki w kontekście 
czasu usuwania awarii w urządzeniach sterowania ruchem kolejowym. W przypadku 
wystąpienia poważnej usterki we współczesnych urządzeniach srk wymagających np. 
dostawy części zamiennych od producenta lub zaistnieniem wydarzenia losowego(np. 
pożaru) na posterunku ruchu, 10 dni może okazać się zbyt krótkim terminem na 
przywrócenie pełnej sprawności urządzeń srk. 

5 § 31 ust. 8 pkt 1 
oraz ust. 8a / 
Obowiązek 
informowania 
maszynistę przez 
dyżurnego ruchu 
w określonych 
sytuacjach 

ZZDR PKP zmiana dotycząca § 31 ust.8 pkt. 1 oraz dodanie ust. 8a spowoduje kolejne całkowicie 
zbędne obowiązki i jednocześnie przełoży pełną odpowiedzialność za wszystko co 
może się wydarzyć na torach na dyżurnych ruchu. Na terenie sieci kolejowej 
zarządzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. obowiązuje sygnalizacja 
prędkościowa. Obrazy na semaforach wskazują precyzyjnie prędkości z jakimi może i 
powinien poruszać się pojazd kolejowy. 
Prowadzący pojazdy kolejowe (dawniej zwani maszynistami) to personel doskonale 
wyszkolony, poddawany egzaminom kwalifikacyjnym i okresowym, podlegający 
rygorystycznym badaniom lekarskim i psychofizycznym. Do podstawowych 
obowiązków prowadzącego pojazd kolejowy należy właściwa obserwacja sygnałów 
podawanych za pomocą urządzeń sygnalizacji, obserwacja drogi przebiegu oraz 
reagowanie na odbierane w ten sposób komunikaty. W przypadku gdyby z jakichś 
powodów jednak maszynista nie reagował na sygnalizatory, urządzenia samoczynnie 
mu o tym przypominają sygnałem świetlnym, następnie dźwiękowym, a w razie 
dalszego braku reakcji automatycznym zatrzymaniem pojazdu. Jeżeli z 
niezrozumiałych dla nas powodów prowadzący pojazdy kolejowe nie reagują 
prawidłowo na sygnały podawane na sygnalizatorach, to należałoby się zastanowić 
nad zwiększeniem wymogów zdrowotnych dla tej grupy zawodowej i/!ub systemem i 
częstotliwością ich szkolenia oraz kontroli. Uważamy projektowaną zmianę za 
nieprzemyślaną, powodującą wręcz odwrotny od zamierzonego skutek. Projektodawca 
nie przewidział następujących sytuacji: 

 jaki ma być tryb postępowania dyżurnego ruchu w przypadku braku łączności 
radiowej ? 

 w jaki sposób należy postępować w przypadku wjazdu do stacji, na której ze 
względów technicznych, każdy wjazd odbywa się z ograniczoną prędkością np. 
na sygnał S13 ? 

 jak ma postąpić dyżurny ruchu, na dużej stacji węzłowej, na której jednocześnie 

DTK proponuje wycofać się z 
proponowanych przepisów w § 31 ust. 
8 pkt 1 oraz ust. 8a. w kwestii 
obowiązku informowania maszynisty 
przez dyżurnego ruchu. Niemniej 
jednak w celu zwiększenia 
bezpieczeństwa ruchu kolejowego DTK 
proponuje następujące brzmienie § 31 
ust. 8 pkt 1: 
 
„1) sygnał podany na tarczy 
ostrzegawczej lub na poprzednim 
semaforze uprzedza o tym, z jaką 
prędkością należy przejechać 
w okręgu zwrotnicowym, osłanianym 
odnośnym semaforem wjazdowym lub 
drogowskazowym, a dana sytuacja 
ruchowa uwzględniona jest w 
wewnętrznym rozkładzie jazdy 
pociągów, regulaminie technicznym 
danego posterunku lub regulaminie 
tymczasowym prowadzenia ruchu w 
czasie wykonywania robót;”. 
 
Intencją tej zmiany jest to, żeby 
zatrzymywać pociąg pod semaforem 
sygnałem S1, a następnie podać 
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z kilku kierunków w tym samym czasie wjeżdżać będą np. 4 pociągi na kierunek 
zwrotny ? Którego prowadzącego pojazd kolejowy powiadomić należy w 
pierwszej kolejności ? 

 jak mają postępować dyżurni ruchu Lokalnych Centrów Sterowania, gdzie 
odbywają się jazdy na kierunek zwrotny nawet kilkunastu pociągów w jednym 
czasie ? 

 proponowana zmiana wywoła u prowadzących pojazdy kolejowe zmniejszenie 
koncentracji i uwagi na odbieranych sygnałach z urządzeń sygnalizacji, 
ponieważ przyzwyczajeni zostaną do otrzymywania informacji ustnej od 
dyżurnego ruchu; 

 brak bezpiecznej (kodowanej) łączności radiotelefonicznej. 
 
Przypadek będący podstawą do proponowanej zmiany, tj. wypadek w stacji Baby, nie 
może być powodem do zmiany zasad prowadzenia ruchu pociągów wypracowanych 
przez pokolenia kolejarzy i sprawdzających się przez szereg lat nie tylko w Polsce 
ale również w europie. Kto i w jakim zakresie odpowiada za wypadek w Babach 
stwierdziła bezsprzecznie Państwowa Komisja Badania Wypadków Kolejowych, a 
następnie Sądy. Niedopuszczalnym jest instrumentalne wykorzystywanie sytuacji do 
nieprzemyślanych działań uderzających w określoną grupę zawodową. 
Wprowadzanie proponowanej poprawki do Rozporządzenia cofa naszą kolej w 
rozwoju i stawia pod znakiem zapytania sens wprowadzania najnowszych systemów 
sterowania ruchem kolejowym i sygnalizacji. Po co instalować systemy 
ERTMS/ETCS kolejnych generacji jeśli i tak na barki dyżurnych ruchu chce się 
zrzucić odpowiedzialność za wykonywanie obowiązków przez innych pracowników. 
Idąc tokiem rozumowania autorów projektowanych zmian proponujemy cofnięcie się 
do etapu prowadzenia ruchu pociągów na tzw. berło, wtedy będzie najbezpieczniej. 
W przypadku proponowanego nowego ust. 8a projektodawca w naszej ocenie nie 
zdawał sobie sprawy ze skutków wprowadzanej zmiany i nie przewidział np. sytuacji 
szlaków wielotorowych po których w normalnej sytuacji wyprawiane są po dwóch lub 
więcej torach pociągi tego samego kierunku. Ponadto wprowadzenie proponowanej 
zmiany spowoduje znaczne zwiększenie ilości rozmów radiotelefonicznych pomiędzy 
dyżurnymi ruchu a prowadzącymi pojazdy kolejowe. Obecnie ilość przekazywanych 
przez radiotelefony informacji (np. zamawianie i rejestrowanie usług dodatkowych, 
przekazywanie analiz pociągów, dyktowanie rozkazów pisemnych, zgłaszanie 
gotowości pociągu dojazdy, uzgadnianie podmian drużyn trakcyjnych, itp.) już 
powoduje utrudnienia w sprawnym i właściwym komunikowaniu się pracowników 
posterunków z prowadzącymi pojazdy kolejowe. 
Ponadto w obu wymienionych w proponowanym ustępie 8a przypadkach, informację 
o możliwości prowadzenia ruchu na danym szlaku prowadzący pojazd kolejowy 
otrzymuje w momencie otrzymania rozkładu jazdy pociągu i nie widzimy potrzeby aby 
dyżurny ruchu zobowiązany był powtarzać tę informację drogą radiową. 
Projektowane zmiany o których mowa powyżej wywołują zdecydowany sprzeciw i 
protesty kilkunastotysięcznej rzeszy pracowników pionu Inżynierii Ruchu którzy 

sygnał zezwalający wyłącznie w 
przypadkach wszelkich sytuacji 
nietypowych i nieprzewidzianych - 
nieuwzględnionych w wrjp lub 
regulaminach technicznych. 



12 
 

żądają od reprezentujących ich związków zawodowych w tvm przede wszystkim od 
ZZDR PKP zdecydowanych działań w celu doprowadzenia do odrzucenia 
projektowanych zmian w Rozporządzeniu. 

FZZK Odnośnie § 31 ust. pkt 1, i proponowany ust. 8a - zobowiązanie rozporządzeniem 
dyżurnych ruchu do każdorazowej dodatkowej informacji przez urządzenia łączności o 
wskazaniach tarczy ostrzegawczej czy też semafora bez względu na obciążenie pracą 
na danym posterunku ruchu a jest ona diametralnie różna na poszczególnych 
posterunkach spowoduje, że maszyniści oślepną i nie będą obserwowali sygnałów a 
tylko będą czekali na informacje od dyżurnego ruchu o wskazaniu sygnalizatora. 
Obecnie dyżurni ruchu informują maszynistów każdorazowo o jeździe w kierunku 
przeciwnym do zasadniczego oraz w miarę możliwości o innych nietypowych 
sytuacjach, jednak nie można im narzucić tego obligatoryjnie gdyż nasuwają się 
pytania: - Co będzie miał zrobić dyżurny ruchu w razie perturbacji ruchowych, 
wyprawianiu kilku lub kilkunastu pociągów jednocześnie a już nie mówimy o usterce w 
urządzeniach łączności na posterunku ruchu czy też na pojeździe kolejowym? - Jakie 
priorytety będzie miał stosować dyżurny ruchu w swoich coraz liczniejszych 
obowiązkach? Obecnie dyżurni ruchu coraz częściej obsługują kilka stacji, zdalnie 
obsługują posterunki odgałęźne, przejazdy kolejowo-drogowe, itp.. Radiołączność 
pociągowa ma zapewnić bezpośrednią komunikację na styku dyżurny ruchu i 
maszynista z podaniem niezbędnych informacji - nadmiar informacji jest naszym 
zdaniem dezinformacją. Dyżurny ruchu oprócz radiotelefonu prowadzi rozmowy na 
łączach zapowiadawczych, strażnicowych, radiołączności manewrowej i drogowej - na 
wielu posterunkach ruchu i coraz częściej oddawanych już LCS zrealizowanie 
proponowanej zmiany do rozporządzenia będzie po prostu nie możliwe. 
Panie Ministrze! - banalizacja urządzeń sterowania ruchem kolejowym czyli możliwość 
jazdy pociągów w obu kierunkach miała usprawnić prowadzenie ruchu kolejowego 
zbliżając nas tym samym do standardów europejskich a nie cofać do czasów jazdy 
pociągów na berło. 
Katastrofa w Niemczech -Bad Aibling w lutym 2016 roku - sygnał zastępczy użyty był 
tylko jednorazowo i pomimo nowoczesnej łączności jaką jest GSM-R w chwili 
zagrożenia niestety dyżurny ruchu nie nawiązał łączności z maszynistą. Łączność 
GSM-R jest również nieunikniona i w Polsce, czy przekazywanie tych wszystkich 
informacji na tym łączu byłoby realne. 

IGTL proponujemy doprecyzować brzmienie zapisu § 31 ust. 8  pkt 1: 
1) sygnał podany na tarczy ostrzegawczej lub na poprzednim semaforze uprzedza o 
tym, z jaką prędkością należy przejechać w okręgu zwrotnicowym, osłanianym 
odnośnym semaforem wjazdowym lub drogowskazowym, a dyżurny ruchu powiadomi 
drużynę trakcyjną za pomocą urządzeń łączności radiotelefonicznej o wjeździe 
pociągu ze zmniejszoną prędkością ze względu na jazdę na kierunek zwrotny po 
zwrotnicach  wchodzących w układ drogi przebiegu” 
- powyższe sformułowanie zapisu ułatwi pełniejsze zrozumienie treści ust. 8. 

RBF Zmiana w § 31 ust.8 pkt. 1 oraz nowy ust. 8a wprowadzają obowiązek informowania 
maszynisty przez dyżurnego ruchu o sytuacjach nietypowych: zmiany prędkości w 
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wyniku skierowania na inny tor niż to wynika z rozkładu jazdy (pomimo że informacja 
ta wynika z sygnalizacji), jazdy po torach niewłaściwych innych pociągów na szlaku. 
Kontrowersyjne, gdyż wprowadza rozmycie odpowiedzialności za obserwację 
sygnałów, ale są za tym pewne racje - oddalenie ryzyk związanych z rutyną. 

PKP PLK S.A. W § 1 pkt 11 lit. a) projektu – Spółka zdecydowanie proponuje zostawić w 
dotychczasowym brzmieniu. Nowa treść jest niezgodna z § 26 ust. 1 rozporządzenia. 
Stosownie do obowiązujących przepisów, do obowiązków maszynisty należy między 
innymi uważnie obserwować sygnały na sygnalizatorach i nie przekraczać największej 
dozwolonej prędkości wynikającej ze wskazań sygnalizatorów, natomiast z techniki 
prowadzenia ruchu wynika, że nie ma potrzeby uprzedzania maszynisty o 
konieczności zmniejszenia prędkości wjazdu (przejazdu) pociągu poniżej dozwolonej 
prędkości jego jazdy z uwagi na to, że drużyna pociągowa została wcześniej 
uprzedzona z jaką prędkością należy jechać w okręgu zwrotnicowym osłanianym 
odnośnym semaforem wjazdowym (drogowskazowym). Wprowadzenie zmiany 
przepisu w proponowanej formie przez wnioskodawcę nie tylko zaciera 
odpowiedzialność wynikającą z różnych obowiązków między maszynistą a dyżurnym 
ruchu, ale także w zakresie odpowiedzialności pozycja maszynisty zostałaby 
ukształtowana w sposób uprzywilejowany i ochronny. Jest rzeczą technicznie 
niemożliwą, aby na stacjach umożliwiających realizowanie jednocześnie kilka 
przebiegów wjazdowych i na obszarach zdalnego sterowania, podawać drogą radiową 
informację o jeździe na kierunek zwrotny. Wprowadzenie natomiast przepisu tylko na 
niektórych stacjach, byłoby niezasadne i mało zrozumiałe.  
 
W § 1 pkt 11 lit. b) projektu – w opinii Spółki regulacja wykracza niepotrzebnie poza 
zakres określony treścią dotychczasowego rozporządzenia, gdzie dopuszczalne są 
jazdy zarówno po torze w kierunku zasadniczym jak i po torze w kierunku przeciwnym 
do zasadniczego, w warunkach zamknięć torowych jak i w warunkach jazdy po torach 
czynnych. Treść obecnego rozporządzenia określa wystarczająco precyzyjnie warunki 
takich jazd. Biorąc powyższe pod uwagę, Spółka uważa nowy projekt zapisu za 
całkowicie zbędny. 
 
§ 1 pkt 11 lit. a) i b) projektu – zastanawiającym jest, czy powiadomienie to jest 
elementem zezwolenia czy tylko dodatkową wspomagającą informacją. Czy 
maszynista nie otrzymawszy powiadomienia od dyżurnego ruchu ma obowiązek 
zatrzymać pociąg czy jechać dalej? 
Realizacja treści lit. a) i b) spowoduje zablokowanie wymiany komunikacji za pomocą 
urządzeń radiołączności pociągowej. 

6 § 88 ust. 2 pkt 2 / 
sygnał Z2 na 
tarczy zaporowej 

ZZDR PKP zmiana dotycząca § 88 ust.2 pkt.2 jest naszym zdaniem nieprecyzyjna i wymaga 
doprecyzowania w związku z obecnie obowiązującym ust. 3. 

DTK proponuje następujące brzmienie 
tego przepisu: 
 
„2) Sygnał Z 2 na tarczy zaporowej 
zezwala na przejazd manewrującego 
taboru kolejowego poza tę tarczę, a 

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

RBF/Bobmardier Wprowadzona zmiana nie jest zrozumiała. W związku z czym proszę o wyjaśnienia jak 
ma wyglądać sygnał Z2 nadany łącznie z sygnałem zezwalającym na semaforze? Czy 
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tarcza zaporowa wisi na maszcie semafora? Jest to do tej pory konfiguracja 
niestosowania w naszych urządzeniach. 

nadany łącznie z sygnałem 
zezwalającym na semaforze w ramach 
utwierdzonej drogi przebiegu, zezwala 
na przejazd pociągu.” 
 
Ponadto DTK proponuje, żeby w 
instrukcji Ie-1 sygnały Z1 i Z2 zostały 
przeniesione do § 18 instrukcji – 
sygnały i wskaźniki stosowane do 
odwołania. 

PKP PLK S.A. (brak uwag w tej kwestii) 

7 § 15 ust. 4 / 
uchylenie 
przepisu o 
możliwości 
dołączenia na 
koniec składu 
pociągi pojazdu z 
nieczynnym 
hamulcem 

IGTL W pkt.1 wnioskujemy o pozostawienie zapisu par.15 ust.4. 
 
Odstępstwo od wymagania czynnego hamulca jest w tym wypadku uzasadnione, a 
warunki bezpieczeństwa są zachowane poprzez konieczność uzyskania zgody 
zarządcy infrastruktury, który może odmówić takiej zgody, jeżeli powstaną jakiekolwiek 
wątpliwości co do zastosowanych dodatkowych zabezpieczeń. Usuniecie tego zapisu 
może spowodować kuriozalne rozwiązanie konieczności przemieszczenia takiego 
pojazdu transportem samochodowym do sąsiedniej stacji. 

DTK wycofuje się z propozycji 
uchylenia przedmiotowego przepisu - § 
15 ust. 4 pozostanie w niezmienionej 
postaci. 

RBF Zmiana do §15 poprzez zmianę ust. 3 oraz skreślenie ust. 4 wyklucza włączanie na 
końcu składu pociągu towarowego wagonu bez czynnego hamulca zespolonego, 
którego nie można włączyć do środka pociągu. Ponadto nakazuje aby pierwszy i 
ostatni pojazd w pociągu (a nie jak dotychczas - ostatni i przedostatni) miały czynny 
hamulec zespolony. Zmiana wydaje się słuszna, natomiast z uwagi na propozycję 
wykreślenia ust. 4 nie rozstrzyga jak odholować wagon z uszkodzonym jednostronnie 
sprzęgiem i hamulcem np. po wypadku. 
 
Propozycja RBF: pozostawienie ust. 4 w dotychczasowym brzmieniu. 

PKP CARGO 
S.A. 

§1 pkt 1 lit. b — uchyla się ust. 4 § 15, co stwarza niekorzystną sytuację z punktu 
widzenia zapewnienia sprawności ruchu kolejowego na szlaku, w tym jego 
przepustowości. Dlatego też naszym zdaniem wskazane jest zachowanie treści ustępu 
w dotychczasowym brzmieniu. 
 
Uzasadnienie: Istniejący w chwili obecnej wyjątek, w sytuacjach awaryjnych na szlaku, 
pozwalał na usunięcie uszkodzonego taboru w celu jego szybkiego udrożnienia po 
dopełnieniu przez personel kolejowy obostrzeń (określonych w instrukcjach 
wewnętrznych), które warunkują zastosowanie wyjątku. W praktyce nie zagraża on 
bezpieczeństwu ruchu, czego dowodzą statystyki wypadków. 

8 § 59a / 
Wykonanie 
wskaźników z 
materiałów 
odblaskowych 

RBF/Bombardier Zmiany wpływają na realizację projektów wprowadzając jednocześnie dowolność 
interpretacji. 
 
Powinno zostać doprecyzowane, kiedy się stosuje się wskaźniki wyświetlone, a kiedy 
odblaskowe. 

W odniesieniu do uwagi PKP PLK S.A. 
– chodzi o sygnały w formie tablic. Np. 
tarcza D 6 formalnie nie jest 
wskaźnikiem, tylko sygnałem Co do 
uwagi Bombardiera – chodzi o 
ustanowienie zasady, żeby w RBF Nowy § 59a słusznie wprowadza jako zasadę stosowanie odblaskowych tablic 
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wskaźników, sygnałów itp projektach inwestycyjnych stosować 
już tylko wskaźniki odblaskowe  PKP PLK S.A. W § 1 pkt 14 – konieczne uszczegółowienie albo usunięcie zwrotu „sygnały” aby 

usunąć wątpliwości, że sygnały nadawane przez semafory, sygnalizatory 
powtarzające mają być wykonywane z materiałów odblaskowych 

9 § 76 / usunięcie 
tarcz 
ostrzegawczych 
przed 
semaforami 
dwustawnej SBL 

RBF Zmiana w § 76, która znosi obowiązek użycia tarczy ostrzegawczej przed semaforem 
samoczynnej blokady liniowej (sbl) jest kontrowersyjna. Jak długo samoczynne 
blokady liniowe były oparte na odcinkach izolowanych, tak długo ze względów 
technicznych odstępy w zasadzie nie mogły być dłuższe niż podwójna droga 
hamowania. Tym samym albo nie było sbl, albo odstępy pomiędzy semaforami były na 
tyle krótkie, że poprzedni wskazywał stan następnego. Odkąd wprowadzono liczniki 
osi, odstępy mogą być dłuższe, także o długości większej niż dwie drogi hamowania, a 
więc zgodnie z zasadami projektowania i budowy (Ie4) pomiędzy semaforami powinna 
być tarcza ostrzegawcza. Jest to zresztą logiczne - wskazanie że następny semafor 
podaje określony sygnał przez semafor poprzedzający go o np. 3 km jest 
dysfunkcjonalne - do czasu zbliżenia się na odległość drogi hamowania sytuacja może 
ulec zmianie. Tak więc w wyniku zmiany przepisu będzie wybór - albo sbl z krótkimi 
odstępami (co w przypadku mniejszego natężenia ruchu jest niepotrzebnym kosztem) 
albo żadna, co nie poprawia bezpieczeństwa i pogarsza przepustowość. Problem 
ewentualnego nieporozumienia można rozwiązać malując na biało slup takiej tarczy 
ostrzegawczej, co będzie informacją że semafor do której się odnosi jest semaforem 
samoczynnym. Jest to chyba lepsze od trochę sztucznego pomysłu zdalnie 
sterowanego posterunku odstępowego na którym ustawiono - co można nawet na 
stacji - automatyczne działanie semaforów, a tylko słupy są biało czerwone? Poza tym 
takie sbl - dwustawne z długimi odstępami i tarczami ostrzegawczymi są już w 
eksploatacji, są niedawno zabudowane, są nowe, a rozporządzenie nie przewiduje czy 
i kiedy należy je przebudować lub zdemontować. Ostatecznie można zaniechać 
budowy nowych urządzeń tego rodzaju, ale nie bardzo widać sens w likwidacji świeżo 
zainstalowanych. 

Jeżeli aktualnie nadal są szlaki, gdzie 
tarcze ostrzegawcze zabudowane są 
przed semaforami dwustawnej SBL – 
DTK proponuje ustanowienie 2 letniego 
okresu przejściowego na 
zdemontowanie tarcz ostrzegawczych 

RBF/Bombardier Niezgodne z § 16 ust.2 instrukcji le-4: „Tarcze ostrzegawcze należy ustawiać również 
przed semaforami dwustawnej wieloodstępowej (samoczynnej) blokady liniowej”. 
Konieczne jest wykreślenie cytowanego zapisu z przepisów le-4. 

10 § 100 pkt 1 / 
wykreślenie 
odniesienia do 
pociągów 
mieszanych 

ZZDR PKP zmiana dotycząca § 100 pkt.1 w naszej ocenie nic nie wnosząca DTK wycofuje się z propozycji zmiany 
przedmiotowego przepisu – pozostanie 
odniesienie do pociągów mieszanych 

11 § 105 ust 1 / 
zmiana 
oznakowania na 
taborze w 
zakresie 
sygnałów Pc 1, 
Pc 2, Pc 4 i Pc 5. 

PKM Jednocześnie projekt zmian zapisu w §105 ust.1 pkt.1 i 2 uznajemy za korzystny , 
ponieważ wprowadza w życie zalecenia PKBWK po poważnym wypadku kat.A01 
zaistniałym na szlaku Sprowa – Starzyny dotyczące używania sygnału Pc2 dla 
wszystkich jazd pociągów torem lewym/ w kierunku przeciwnym do zasadniczego, 
niezależnie od rodzaju zabudowanych urządzeń sterowania ruchem kolejowym. 

W ocenie DTK należy uwzględnić 
uwagę Prezesa UTK w zakresie 
usunięcia drugiego zdania w § 105 ust. 
2. Natomiast jeżeli chodzi o przepisy 
dotyczące sygnałów końca pociągu - 
Zgodnie z upoważnieniem ustawowym 
przedmiotowe rozporządzenie określa 

Prezes UTK Zasadnym jest usunięcie niezgodności między projektowanym brzmieniem § 105 ust. 
1 pkt 5 lit. d, a obecnym ustępem 2 zdanie drugie w zakresie możliwości stosowania 
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tarcz odblaskowych na pociągach towarowych. Projekt rozporządzenia w § 1 pkt 20 lit. 
a tiret drugie określa zasady oznakowania pociągów towarowych poprzez stosowanie 
całodobowo sygnału Pc 5 (tarcze odblaskowe, rys. 135a), a w przypadku szlaków z 
blokadą samoczynną stosowanie sygnału Pc 5 (światła, rys. 137). Z kolei § 105 ust. 2 
zdanie drugie rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie 
ogólnych warunków prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji dopuszcza dla 
pociągów towarowych stosowanie w ciągu całej doby dziennego sygnału Pc 5 
podawanego za pomocą tarcz odblaskowych. Mając na uwadze zachowanie spójności 
przepisów regulujących zasady oznakowania pociągów towarowych należy uchylić 
zdanie drugie w § 105 ust. 2 obowiązującego rozporządzenia. 

ogólne warunki prowadzenia ruchu 
kolejowego i sygnalizacji – dlatego nie 
określa tak szczegółowych kwestii jak 
dokładne wymiary wskaźników czy 
tablic sygnałowych. Wymiary te są 
natomiast określone w przepisach 
wewnętrznych zarządców infrastruktury 
(w przypadku PKP PLK S.A. jest to 
instrukcja Ie-102) które co do zasady 
również powinny być zgodne z TSI 
OPE. Jeśli chodzi o sygnały końca 
pociągu na wagonach pasażerskich – 
należy mieć na uwadze, że nadal w 
eksploatacji są wagony, które mają 
sygnały końca pociągu w górnej części 
ściany czołowej wagonu. Kwestia do 
rozstrzygnięcia na konferencji 
uzgodnieniowej. 
 
Odnośnie uwagi RBF – DTK nie 
podziela obawy, że zmiana przepisów 
dotyczących sygnału Pc 2 będzie 
kłopotem dla maszynistów. Jeśli chodzi 
o tabor konstrukcyjnie wyposażony 
tylko w 2 reflektory, to projekt zawiera § 
3 stanowiący, że na pojazdach 
kolejowych niepodlegających wpisowi 
do krajowego rejestru pojazdów 
kolejowych (rejestru NVR) dopuszcza 
się stosowanie sygnałów Pc 1 i Pc 2 
według wzorów określonych w 
przepisach dotychczasowych. 
 
Innymi słowy na tych pojazdach nadal 
będzie można stosować sygnał Pc 1 i 
Pc 2 złożony z dwóch świateł. 
 
Odnośnie uwag IGTL, IK PKP PLK 
S.A.  w sprawie niezgodności 
proponowanych zmian z TSI OPE – 
obecnie na szczeblu wspólnotowym 
trwają prace nad nowelizacją TSI OPE. 
W toku tych prac Polska zabiega o 

RBF Zmiana w § 105 wprowadza przede wszystkim - obok innych korekt - obowiązek 
oznaczenia czoła pociągu sygnałem Pc2 (dwa białe światła i jedno czerwone) zawsze 
gdy jedzie po torze w kierunku przeciwnym do zasadniczego (po torze niewłaściwym). 
Obecny przepis nakazuje jego stosowanie tylko wtedy gdy szlak nie jest wyposażony 
w blokadę dwukierunkową. Istotnie w takim przypadku ryzyko jest mniejsze, ale pod 
warunkiem, że blokada jest nie tylko dwukierunkowa ale też w pełni sprawna oraz 
urządzenia stacyjne są także pełni sprawne, nie są użyte sygnały zastępcze, a więc to 
na jej podstawie prowadzony jest ruch. W przypadku katastrofy w Szczekocinach 
blokada półsamoczynna była dwukierunkowa, była sprawna, ale użyto sygnałów 
zastępczych i nie na wiele się zdała. Oznakowanie czoła pociągu jadącego po torze 
niewłaściwym ( o ile by je włączono) mogłoby spowodować nieco szybszą reakcję obu 
maszynistów, a nie tylko jadącego lewym - dla niego - torem. Zmiana jest słuszna 
choć będzie kłopotem dla maszynistów. Inna zmiana to zniesienie możliwości 
stosowania na czole pociągu dwu świateł - pytanie na ile tabor pomocniczy jest 
dostosowany do tego obowiązku. 

IGTL pkt 20) § 105 a) pkt 2 – zaproponowany zapis nie uwzględnia wymagań 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 dotyczyć tyko 
sygnałów dziennych. Tym bardziej, że biorąc pod uwagę wymagania TSI OPE pkt. 
4.2.2.1, wątpliwości budzi widoczności sygnału Pc4 (dwie odblaskowe tarcze) w porze 
nocnej.   

PKP PLK S.A. W § 1 pkt 20 lit. a) projektu – przepisy znowelizowanego § 105 ust. 1 pkt 1 i 2 
dotyczące osygnalizowania czoła i końca pociągu dostosować do przepisów TSI Ruch 
kolejowy. 

IK Wprowadzenie przepisu dotyczącego stosowania sygnału Pc2 (oznaczenie czoła 
pociągu jadącego torem w kierunku przeciwnym do zasadniczego) w każdym 
przypadku niezależnie od typu stosowanej blokady liniowej (§ 105 ust. 1 pkt 2) 
znacząco wpłynie na poprawę bezpieczeństwa. Jednak sygnał ten nie jest 
przewidziany w przepisach TSI Ruch kolejowy (pkt 4.2.2.1.2. Czoło pociągu). W 
związku z tym należy wystąpić do odpowiednich organów KE o zastosowanie 
odstępstwa od przepisów TSI Ruch kolejowy podając w uzasadnieniu zwiększenie 
poziomu bezpieczeństwa przy stosowaniu tego sygnału. 
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PKP CARGO 
S.A. 

§1 pkt 20 lit. a — w §105 ust. 1 pkt 5 otrzymuje nowe brzmienie, w którym przepis (lit. 
d) zobowiązuje przewoźników towarowych do zastosowania świetlnego sygnału Pc5 w 
przypadku jazdy na szlaku wyposażonym w samoczynną blokadę liniową. PKP 
CARGO S.A. wnioskuje się o rezygnację z tego postanowienia. 
 
Uzasadnienie: 
 
Proponowany do wdrożenia nakaz, w praktyce stanowi powrót do sytuacji sprzed 40 
lat, kiedy obowiązywał sygnał Pc5 w postaci świetlnej również w pociągach 
towarowych. 
 
Wprowadzenie obowiązku stosowania świetlnych sygnałów Pc 5 na pociągach 
towarowych nie przyczyni się do zwiększenia bezpieczeństwa ruchu kolejowego. 
 
Zadbać należy jedynie o właściwy stan odblaskowych tarcz sygnałowych (stan 
materiału odblaskowego i jego czystość), który zapewnia ich widoczność na oj 
właściwym poziomie i z wymaganej odległości. 
Zaznaczyć należy, że wprowadzenie obecnie stosowanego osygnalizowania pociągów 
towarowych odbywało się w czasie, gdy liczba uruchamianych pociągów była 
zdecydowanie wyższa. Ponadto, wdrożenie powyższego poprzedzone było 
przeprowadzeniem stosownych badań potwierdzających zapewnienie właściwej 
widoczności. 
 
Jednocześnie wprowadzenie osygnalizowania świetlnego byłoby powrotem do starych 
problemów, tj. wygaśnięcie latarni sygnałowych z powodu wyładowania baterii a co za 
tym idzie brak możliwości identyfikacji końca pociągu z wymaganej odległości, 
potrzeba zatrzymywania pociągów w drodze w celu ich właściwego osygnalizowania, 
a więc sytuacje mogące mieć negatywny wpływ na stan bezpieczeństwa ruchu 
kolejowego. 
 
Jednocześnie obowiązek stosowania sygnałów świetlnych wymusi na przewoźnikach 
kolejowych (towarowych) konieczność wyposażenia każdej lokomotywy w cztery 
latarnie sygnałowe oraz stworzenie dodatkowej infrastruktury technicznej w celu 
zapewnienia utrzymania latarni w sprawności a także konieczność zapewnienia 
dodatkowych etatów czynnych całodobowo. 
 
W konsekwencji spowoduje to nieuzasadniony wzrost kosztów działalności 
towarowych przewoźników kolejowych i dalszy spadek konkurencyjności w stosunku 
do transportu samochodowego. 
 
Ponadto należy podkreślić, że Decyzja Komisji z dnia 12 maja 2011 r. w sprawie 
technicznej specyfikacji interoperacyjności w zakresie podsystemu „Ruch kolejowy” 
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych pozostawia dowolność w 

wpisanie przypadku szczególnego dla 
Polski umożliwiającego stosowanie 
sygnałów na taborze wg przepisów 
krajowych. 
 
Odnośnie uwagi PKP CARGO S.A. – 
świetlny sygnał Pc 5 na szlaku z SBL 
to propozycja PKBWK. Temat do 
dyskusji z PKBWK na konferencji 
uzgodnieniowej. 



18 
 

zakresie sposobu osygnalizowania końca pociągu towarowego. 
 
Procedury obowiązujące na szlakach wyposażonych w urządzenia sbl w 
wystarczający sposób zapobiegają wypadkom najechania pociągu na pociąg. 
Podstawą są prawidłowo wyszkolone drużyny trakcyjne a nie nowe zalecenia, które 
zwiększają jedynie koszty funkcjonowania przedsiębiorstw przewozowych. Jest to 
któryś z kolei przyczynek do ograniczenia konkurencyjności transportu kolejowego 
proponowany w niniejszym projekcie rozporządzenia. 

Prezes UTK Pierwszą kwestią są wymagania co do wymiaru tablic odblaskowych. Określono je w 
dodatku E do TSI WAG. Przepis ten wskazuje, że powinny one wynosić dla tablicy 
prostokątnej odpowiednio: > 150 mm szerokości i > 200 mm wysokości (podstawą jest 
krótszy bok). Polski zarządca infrastruktury w Instrukcji Ie-102 wskazuje wymiary: 250 
mm szerokości i 228 mm wysokości (podstawą jest dłuższy bok). Choć żaden z aktów 
prawnych nie precyzuje wymagań co do konieczności zachowania podanych proporcji 
dla tablic sygnałowych końca pociągu, to każdorazowo przywołany wzór sygnału 
przedstawiany jest jako prostokąt dla którego podstawą jest krótszy bok - tak: w TSI 
WAG, w obecnie obowiązującym rozporządzeniu, jak i w TSI OPE. W celu 
zapewnienia niedyskryminacyjnego podejścia w odniesieniu do zagranicznych 
przewoźników kolejowych należy określić wymiary tablic sygnałowych końca pociągu 
zgodnie z TSI WAG wskazując na konieczność zachowania proporcji tablic 
sygnałowych. 
 
Drugą kwestią są wymagania co do położenia świateł końca pociągu na wagonach 
pasażerskich. Zgodnie z pkt 4.2.2.1.3. TSI OPE oznaczenie sygnałowe końca pociągu 
należy rozmieścić zgodnie z rysunkiem zawartym w tym punkcie (tuż na zderzakami). 
Dalej w pkt 4.2.2.1.3.1. TSI OPE oznaczenie końca pociągu pasażerskiego musi 
składać się z 2 stałych czerwonych świateł rozmieszczonych na tej samej wysokości 
nad zderzakami na osi poprzecznej. Analizując wymagania zawarte w TSI należy 
uznać konieczność zmiany rysunku 137 oraz §105 pkt 5 lit b rozporządzenia w 
zakresie w jakim wskazuje on rozmieszczenie świateł dla sygnału Pc 5 (dzienny i 
nocny) w górnej części ściany tylnej wagonu.  
 
Proponowane zmiany (w pkt 5), prowadzące do usunięcia niezgodności należy w 
ocenie Prezesa UTK wziąć pod uwagę przy okazji najbliższych prac legislacyjnych 
nad rozporządzeniem. 

12 § 105 ust 6 / 
Podawanie 
sygnału Pc 1 na 
końcu pociągu 
jadącego po 
torze 
zamkniętym w 
kierunku 

FZZK Odnośnie § 105 ust.6 (nie uwzględniony w proponowanej zmianie) - jeżeli sygnał Pc 1 
to trzy światła na czole pociągu to jak dla pociągu jadącego po torze zamkniętym 
zastosować sygnał Pc 1, na końcu pociągu czyli trzy światła białe jeżeli pociąg 
roboczy to będzie lokomotywa i skład wagonów? 

Proponowane nowe brzmienie § 105 
ust 6 wynika z rekomendacji PKBWK 
po wypadku w Szczekocinach, jednak 
przesłane uwagi do tego punktu 
wskazują, że w wielu przypadkach 
podane na końcu pociągu sygnału Pc 1 
jest niewykonalne. 
 

IGTL pkt 20) § 105 c) pkt 6 – proponujemy wykreślić w całości.  
 
Zmiana dotycząca oznaczenia czoła i końca pociągu lub innego pojazdu kolejowego 
jadącego w kierunku przeciwnym do zasadniczego po torze zamkniętym szlaku dwu i 
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przeciwnym do 
zasadniczego 

wielotorowego nie jest możliwa do wdrożenia ze względów 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 (Elf). W ww. pojazdach przy 
osygnalizowaniu czoła sygnałem Pc 2 automatycznie następuje osygnalizowanie 
końca pociągu sygnałem Pc 5. W związku z powyższym brak jest możliwości 
osygnalizowania czoła i końca pociągu zgodnie z § 105 c) pkt 6. 
 
Wdrażając powyższą zmianę należy zwrócić uwagę na konieczność dostosowania 
konstrukcji pojazdów oraz wprowadzenia zmian w ich oprogramowaniu, czego 
konsekwencją będą, dla przewoźników posiadających taki typ taboru, wysokie nakłady 
finansowe związane z przebudową w tym zakresie pojazdów. 

W związku z powyższym DTK widzi 
dwa wyjścia - albo wycofać zmianę 
albo dopisać, że jeżeli nie ma 
możliwości podać sygnału Pc 1 na 
końcu pociągu, to należy zastosować 
sygnał Pc 5 – do dyskusji na 
konferencji uzgodnieniowej. 

13 § 4 i 5 / Vacatio 
legis i 
dostosowanie 
przepisów 
wewnętrznych 

PKP PLK S.A W § 1 pkt 22 Załącznik nr 3 do rozporządzenia: § 2 – 1 rok na wymianę wszystkich 
wskaźników W9 i W14 na całej sieci linii kolejowych zarządzanych przez PKP PLK 
S.A. to okres stanowczo zbyt krótki – powinno być minimum 3-4 lata 

DTK proponuje wprowadzenie 6 
miesięcznego vacatio legis na wejście 
w życie całości projektu 
rozporządzenia + 6 miesięcy na 
dostosowanie przepisów wewnętrznych 
(w sumie 1 rok na wdrożenie zmian). 
Proponuje się następujące brzmienie § 
6 i 7: 
 
„§ 6. Przewoźnicy kolejowi i zarządcy 
infrastruktury dostosowują swoje 
przepisy wewnętrzne do wymogów 
rozporządzenia, o którym mowa w § 1, 
w brzmieniu nadanym niniejszym 
rozporządzeniem w terminie nie 
dłuższym niż 6 miesięcy od wejścia w 
życie niniejszego rozporządzenia. 
 
§ 7. Rozporządzenie wchodzi w życie 
po upływie 6 miesięcy od dnia 
ogłoszenia.” 
 
Wobec powyższego uwzględniając 
vacatio legis, PKP PLK S.A. będzie 
miała 18 miesięcy na przygotowanie i 
przeprowadzenie wymiany wskaźników 
W 9 i W 14. 

RBF Wskazany w ustawie 14 dniowy czas na wejście w życie jest technicznie i fizycznie nie 
do wykonania w punktach wskazanych powyżej wyżej jak tez w zakresie zmian 
dotyczących sygnalizacji ponieważ wymaga to zmiany w przepisach wewnętrznych i 
ich akceptacji przez kierownictwa firm a następnie dokonania w koniecznych 
przypadkach zmian na gruncie czyli np. zamówienia, wykonania i zamontowania 
wskaźników. 

14 § 112 pkt 20 / 
wskaźniki W 24 
w formie LED 

FZZK Odnośnie § 112 pkt.20 również nie objęty zmianą - propozycja np. migające lub z 
wykorzystaniem żarówek LED. - uzasadnienie - przy dużym nasłonecznieniu 
matowobiałe światło jest niewidoczne lub bardzo źle widoczne dla maszynisty. 

DTK ma wątpliwości czy na poziomie 
rozporządzenia należy wskazywać 
konkretną technologię wykonania 
wskaźnika świetlnego W 24. Ponadto 
szybki postęp techniczny sprawia, że w 

PKP PLK S.A. § 1 punkt 21c oraz 21d projektu rozporządzenia – § 112 pkt 20 i pkt 31 – dopisać, iż 
wykonanie wskaźników powinno nastąpić w technologii LED 
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niedługim czasie mogą pojawić się 
tańsze i bardziej wydajne technologie, 
zastosowanie których proponowana 
zmiana by blokowała. 

15 § 112 ust 2  pkt 
17 i 18 / 
Wskaźniki W 19 i 
W 20 tylko w 
postaci świetlnej 
oraz wyświetlają 
się w 
określonych 
sytuacjach (nie 
świecą na stałe) 

PKP IC 1) wnosimy o zmianę § 112 ust. 2 pkt. 17 przedmiotowego rozporządzenia w 
następujący sposób: 
 
„17) wskaźnik W19„Wskaźnik uprzedzający o braku drogi hamowania" oznacza, że 
odległość między dwoma następnymi semaforami lub między następną tarczą 
ostrzegawczą semaforową a semaforem jest mniejsza od obowiązującej na danej linii 
kolejowej długości drogi hamowania: biała strzała, zwrócona ostrzem ku dołowi, na 
czarnym tle (rys. 185): 
 
a) wskaźnik W 19 informuje drużynę pociągową o tym, że za następnym semaforem 
lub tarczą ostrzegawczą semaforową pociąg wjedzie na odstęp o długości mniejszej 
od obowiązującej na danej linii kolejowej drogi hamowania i wymaga od maszynisty 
zachowania szczególnej ostrożności w regulowaniu prędkości jazdy pociągu, 
 
b) wskaźnik W 19 umieszcza się na maszcie semafora lub tarczy ostrzegawczej 
semaforowej bezpośrednio poprzedzających ten semafor lub tarczę ostrzegawczą 
semaforową, za którymi występuje skrócony odstęp i wyświetla się jednocześnie z 
sygnałem na semaforze lub tarczy ostrzegawczej nakazującym zatrzymanie lub 
zmniejszenie prędkości przy kolejnych dwóch semaforach, 
 
c) wskaźnik W19 może być wykonany jako świetlny, w postaci latarni z matowobiałą 
strzałą, ukazujący się razem z sygnałem zezwalającym na semaforze dla przebiegu 
ustawionego na odstęp o skróconej drodze hamowania, łub w postaci tablicy, stale-
wskazującej obraz tego wskaźnika; tablica wskaźnika niewyświetlanego powinna być 
wykonana z materiałów odblaskowych 
 
 
2) Wnosimy o zmianę § 112 ust. 2 pkt. 18 w następujący sposób: 
 
„18) wskaźnik W 20 „Wskaźnik braku drogi hamowania" oznacza, że odległość między 
tarczą ostrzegawczą semaforową lub semaforem, na których jest umieszczony 
wskaźnik, a następnym semaforem jest mniejsza od obowiązującej na danej linii 
kolejowej długości drogi hamowania: dwie równoległe, białe strzały, zwrócone ostrzem 
ku dołowi, na czarnym tle: 
 
a) wskaźnik W20 informuje drużynę pociągową o tym, że pociąg wjeżdża na odstęp o 
długości mniejszej od obowiązującej na danej linii kolejowej drogi hamowania i 
wymaga od maszynisty zachowania szczególnej ostrożności w regulowaniu prędkości 
jazdy pociągu, 

DTK proponuje uwzględnić 
przedmiotową uwagę, wraz z 
dodaniem przepisu stanowiącego, że 
przepis ten po wejściu w życie 
rozporządzenia stosuje się na nowych i 
modernizowanych/odnawianych liniach 
lub, a na wymianę wszystkich 
wskaźników W 19 i W 20 ustanawia się 
okres przejściowy 5 lat. 
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b) wskaźnik W 20 umieszcza się na maszcie tarczy ostrzegawczej semaforowej lub 
semafora na początku skróconego odstępu, patrząc w kierunku jazdy pociągu i 
wyświetla się jednocześnie z sygnałem na semaforze lub tarczy ostrzegawczej 
nakazującym zatrzymanie lub zmniejszenie prędkości przy następnym semaforze, 
 
c) wskaźnik W 20 powinien być poprzedzony wskaźnikiem W19, o którym mowa w pkt 
17, 
 
d) wskaźnik W 20 może być wykonany jako świetlny, w postaci latarni z 
matowobiałymi strzałami, ukazujący się razem z sygnałem zezwalającym na 
semaforze, lub w postaci tablicy, stale wskazującej obraz tego wskaźnika; tablica 
wskaźnika niewyświetlanego powinna być- wykonana z materiałów odblaskowych;" 
 
Powyższy wniosek jest spowodowany zaistniałą niedawno sytuacją na 
modernizowanej stacji Warszawa Włochy w torze nr 1 linii nr 1 Warszawa Zachodnia - 
Katowice. Na nowo zabudowanym semaforze wjazdowym "E" stacji Warszawa 
Włochy został umieszczony nad głowicą semafora doskonale widoczny wskaźnik 
W20, wykonany w technologii LED. Wątpliwość budzi jednak fakt, iż niezależnie od 
drogi przebiegu pociągu i wyświetlanego w związku z tym sygnału zezwalającego na 
semaforze, wskaźnik ten jest zawsze wyświetlony. Dodatkowo na poprzedzającym 
semafor wjazdowy "E" ostatnim semaforze odstępowym "55S", oprócz oczywistego 
wskaźnika W18, umieszczony jest wskaźnik W19 w formie nieoświetlonej. 
 
Ta sytuacja rodzi wśród naszych maszynistów następujące pytania: 
 
-jaką informację wskaźniki te maja przekazać maszyniście pociągu przejeżdżającego 
"po przelocie" po torze nr 1 na sygnały S2 uzasadniającą ich zabudowę? Zgodnie 
zapisami przedmiotowego rozporządzenia, zarówno wskaźnik W19, jak i W20 
wymagają od maszynisty szczególnej ostrożności w regulowaniu prędkości jazdy 
pociągu"; 
 
- jak maszynista ma właściwie odczytać przekazywane mu informacje przez kolejno 
mijane semafory: semafor "55" SBL ze wskaźnikami W18 i W19 nieoświetlonymi 
umieszczonymi pod głowicą semafora i zaraz po kilkuset metrach semafor wjazdowy 
"E" z ciągle wyświetlanym ledowym wskaźnikiem W20. 

16 w § 112 ust. 2 
pkt 21 / wskaźnik 
W 21 w wersji 
migającej jako 
wskaźnik 
uprzedzający 

PKP IC - dodanie lit. e w § 112 ust. 2 pkt 21 obowiązującego rozporządzenia: 
 
„ (...) e) Wskaźnik W 21 wyświetlający sygnał ciągły poprzedza się umieszczonym na 
poprzednim sygnalizatorze wskaźnikiem W21 wyświetlającym sygnał migający, 
uprzedzający o jeździe z prędkością większą, niż wynika to z obrazu semafora, na 
którym się znajduje. " 
 

DTK proponuje dodanie nowego pkt 
18a w brzmieniu: 
 
„18a) Wskaźnik W 21a „Wskaźnik 
uprzedzający o podwyższeniu 
prędkości na następnym semaforze”; 
kwadratowa czarna tablica, a na niej 
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UZASADNIENIE: 
 
Likwidacja wyjątku od reguły stanowiącej, że każdy sygnalizator (tarcza ostrzegawcza, 
semafor) informuje o prędkości obowiązującej przy następnym semaforze. W stacji 
Grodzisk Mazowiecki wtórze nr 1 na semaforze wyjazdowym w kierunku nieparzystym 
i wjazdowym w torze nr 2 w kierunku parzystym zamontowano wyświetlane wskaźniki 
W 21 z liczbą 13. Z powodu braku wskaźnika poprzedzającego, maszyniści albo 
zwlekają z wdrożeniem hamowania do prędkości 100 km/h wypatrując, czy wskaźnik 
świeci - czym ryzykują przekroczenie prędkości przy semaforze (rutyna ) -, albo 
hamują do prędkości 100 km/h wynikającej z obrazu semafora, a następnie 
przyspieszają - brak wykorzystania możliwości technicznych rozjazdów i zwiększenie 
zużycia energii. Podważa to sens stosowania tego wskaźnika. W kontekście 
zwiększenia prędkości pociągów do 250 km/h propozycja zwiększa bezpieczeństwo i 
płynność ruchu oraz zmniejsza zużycie energii. Umożliwia również, rozważane, 
stopniowe odchodzenie od stosowania na semaforach kolorowych pasów świetlnych 
na rzecz określania prędkości obowiązującej przy semaforze poprzez wskaźniki W 21. 

pomarańczowa liczba wskazująca 
największą dozwoloną prędkość 
wyświetloną na wskaźniku W 21 
znajdującym się na następnym 
semaforze, określona w dziesiątkach 
kilometrów na godzinę (rys. 190a): 
 
a) wyświetlona migająca 

pomarańczowa liczba na 
wskaźniku W 21a umieszczonym 
na semaforze semafora wskazuje 
taką samą wartość, jaką ma liczba 
wyświetlona na wskaźniku W 21 
umieszczonym na następnym 
semaforze, 
 

b) wskaźnik W 21a wykonuje się jako 
świetlny i umieszcza na semaforze 
tylko wówczas, gdy na następnym 
semaforze umieszczony jest 
wskaźnik W 21, 
 

c) na wskaźniku W 21a jednolita lub 
złożona z punktów świetlnych 
migająca pomarańczowa liczba na 
czarnym tle wyświetla się 
jednocześnie z ukazaniem się na 
semaforze sygnału zezwalającego 
na jazdę, 
 

d) dopuszcza się, żeby w razie 
potrzeby na tym samym semaforze 
umieszczone były jednocześnie 
wskaźniki W 21 i W 21a, 
 

e) w przypadku gdy następny 
semafor nadaje sygnały 
zezwalające wyłącznie dla jazd po 
rozjazdach w kierunku zwrotnym, a 
typ rozjazdów zezwala na jazdę z 
prędkością większą niż wskazuje 
na to sygnał zezwalający 
nadawany przez następny 
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semafor, na semaforze 
poprzedzającym można 
zastosować wskaźnik W 21a w 
postaci tablicy oraz 
pomarańczowej cyfry wykonanej z 
materiałów odblaskowych; 

 
Dodanie wskaźnika W 21a byłoby 
pierwszym etapem planowanego przez 
PKP PLK S.A. kompleksowego 
przeglądu i optymalizacji sygnalizacji 
świetlnej, a w pierwszej kolejności 
wskaźnik W 21a mógłby być 
zainstalowany na stacji Grodzisk 
Mazowiecki (w ramach poligonu 
doświadczalnego) w celu 
wykorzystania możliwości technicznych 
zainstalowanych tam rozjazdów (jazda 
z prędkością 130 km/h w kierunku 
zwrotnym). 

17 § 22 ust. 3 / 
Oględziny 
techniczne 
pociągów  

Prezes UTK Z analiz zdarzeń kolejowych wynika, że częstą przyczyną tych negatywnych zjawisk 
jest zły stan techniczny taboru kolejowego. Oględziny techniczne składu pociągu 
przed jego wyprawieniem lub na stacjach pośrednich są krytycznym elementem 
systemu bezpieczeństwa kolejowego. Jednak w obowiązującym stanie prawnym 
regulacje dotyczące kompetencji pracowników przeprowadzających oględziny 
techniczne pociągów są w mojej ocenie niewłaściwe. Dlatego pragnę zwrócić się do 
Pana z prośbą o podjęcie działań zmierzających do zmiany obowiązującego stanu 
prawnego w obszarze wykonywania oględzin technicznych składu pociągu przez 
uprawnionych pracowników. 
 
Zgodnie z § 22 ust. 1 rozporządzenia Ministra Infrastruktury w sprawie ogólnych 
warunków prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji z dnia 18 lipca 2005 r. (tekst 
jednolity: Dz.U. z 2015 r., poz. 360 z późn. zm.), zwanego dalej „Rozporządzeniem”, 
Skład pociągu na stacji początkowej powinien być poddany oględzinom technicznym i 
wymaganej próbie hamulca. W razie potrzeby skład pociągu może być poddany 
oględzinom technicznym na stacjach pośrednich. Jak wynika z § 22 ust. 3 
Rozporządzenia Oględzin technicznych dokonują uprawnieni pracownicy, sprawdzając 
stan taboru kolejowego, prawidłowość zestawienia i sprzęgnięcia, prawidłowość 
załadowania wagonów i umocowania ładunków. 
 
Mając na uwadze przywołane powyżej przepisy podkreślić należy, że Rozporządzenie 
nie wskazuje wprost nazw stanowisk uprawnionych do wykonywania oględzin 
technicznych pociągu, posługuje się jedynie sformowaniem „uprawniony” pracownik. 

DTK co do zasady popiera rozwiązania 
służące zwiększeniu bezpieczeństwa 
ruchu kolejowego, niemniej jednak w 
 w ocenie DTK przedmiotowa 
propozycja w sposób istotny wykracza 
poza zakres rozporządzenia MI ws. 
ogólnych warunków prowadzenia ruchu 
kolejowego i sygnalizacji, a 
konsekwencją przyjęcia zmiany treści 
§22, ust. 3, proponowanej przez 
Prezesa UTK będzie również 
sprzeczność zmienionego 
rozporządzenia z przepisami innych 
aktów prawnych wydanych na 
podstawie ustawy o transporcie 
kolejowym, na co wskazują przywołane 
stanowiska interesariuszy. 
 
Ewentualna dalsza dyskusja nad 
przedmiotowym zagadnieniem powinna 
być zatem kontynuowana w szerszym 
ujęciu, a ewentualne propozycje 
legislacyjne powinny być rozpatrywane 
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Z doświadczeń zebranych w toku kontroli przedsiębiorców kolejowych wynika, że 
obowiązki wykonywania oględzin technicznych pociągów są przekazywane różnym 
pracownikom np. kierownikom pociągów czy ustawiaczom - zamiast rewidentom 
taboru lub pracownikom posiadających uprawnienia rewidenta. W myśl 
obowiązujących przepisów przewoźnik może „uprawnić” dowolnego pracownika do 
wykonywania oględzin technicznych składu pociągu. Taki stan rzeczy negatywnie 
wpływa na bezpieczeństwo ruchu kolejowego. To rewident taboru posiada największą 
wiedzę i doświadczenie przy dokonywaniu oględzin i przeglądów pociągów. Dlatego 
zrównanie obowiązków rewidentów z obowiązkami kierownika pociągu lub ustawiacza 
w mojej ocenie wykracza poza akceptowalne ryzyko i stanowi praktykę mającą 
negatywny wpływ na bezpieczeństwo ruchu kolejowego. 
 
W mojej ocenie sformułowanie „uprawniony pracownik”, o którym mowa w § 22, 
powinno zostać doprecyzowane w taki sposób, aby oględziny techniczne składu 
pociągu na stacjach początkowych oraz stacjach pośrednich były przeprowadzane 
przez rewidentów lub inne osoby, ale posiadające uprawnienia rewidenta (takie, które 
zdały egzamin na stanowisko rewidenta taboru, ale zatrudnione są na innym 
stanowisku kolejowym). Powyższe wpłynie na zapewnienie właściwych kompetencji 
pracowników odpowiedzialnych za przygotowanie pociągu do jazdy i ograniczy 
praktyki przedsiębiorstw kolejowych realizujących oględziny techniczne przez 
pracowników nie posiadających właściwych kompetencji. Tym samym podniesiony 
zostanie poziom bezpieczeństwa ruchu kolejowego. 

w ramach skorelowanych ze sobą 
odrębnych projektów zmieniających 
wyżej przywołane akty normatywne.  
 

Arriva RP Niniejszym zgłaszamy następującą uwagę do ostatniej wersji (z dnia 12. 07. 2018 r.) 
brzmienia §22 ust. 3. Naszym zdaniem przepis ten powinien mieć brzmienie: 
 
„3. Oględzin technicznych dokonują rewidenci taboru lub maszyniści lub inni 
pracownicy, których przygotowanie zawodowe i egzaminowanie zgodnie z odrębnymi 
przepisami wydanymi na podstawie ustawy o transporcie kolejowym zawierało 
czynności oględzin technicznych pociągu, sprawdzając stan taboru kolejowego, 
prawidłowość zestawienia i sprzęgnięcia, prawidłowość załadowania wagonów i 
umocowania ładunków; oględziny techniczne obejmują także wagony włączone do 
pociągów na stacjach pośrednich." 
 
Uzasadnienie: 
 
Maszynista zgodnie z pkt. 6 lit. b załącznika nr 1 do Rozporządzenia Ministra 
Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie świadectwa maszynisty, 
musi (cyt.) „umieć dokonać oględzin technicznych pociągu, umieć rozpoznać oznaki 
nieprawidłowości, zapobiegać ich powstawaniu i umieć reagować odpowiednio do ich 
znaczenia, mając na uwadze konieczność zapewnienia bezpieczeństwa ruchu 
kolejowego i bezpieczeństwa osób" 
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Stanowiskowe szkolenie praktyczne określone w załączniku 3 tego rozporządzenia 
zawiera także zakres: „Praca przy czynnościach rewidenta taboru". 
 
Także dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 
października 2007 r. w sprawie przyznawania uprawnień maszynistom prowadzącym 
lokomotywy i pociągi w obrębie systemu kolejowego Wspólnoty w załączniku V pkt. 6 
NIEPRAWIDŁOWOŚCI tire drugi mówi: 
 
„Maszyniści muszą: (...) - potrafić dokonać inspekcji pociągu i rozpoznawać oznaki 
nieprawidłowości, rozróżniać je i reagować zgodnie z ich względnym znaczeniem oraz 
próbować im zaradzać, zawsze traktując bezpieczeństwo ruchu kolejowego i osób w 
sposób priorytetowy," 
 
Zgodnie z powyższym maszynista jest szkolony i egzaminowany w zakresie wiedzy 
rewidenta taboru w odniesieniu do oględzin technicznych pociągu. Biorąc pod uwagę 
poszerzony zakres szkolenia o układy napędowe pojazdów, maszynista jest nawet 
bardziej wykwalifikowanym pracownikiem pod względem technicznym niż rewident 
taboru. 
 
Maszynista jest zatem w stanie dokonać oględzin technicznych pociągu przed jego 
jazda, gdyż ma do tego wystarczające kwalifikacje. Zapewnia to właściwy poziom 
bezpieczeństwa. Ponadto dokonanie oględzin przez maszynistę dodatkowo zapewnia 
zwiększenie rzetelności oględzin, gdyż maszynista wie, że sam będzie tym pociągiem 
jechał i od rzetelności wykonania oględzin zależy także jego życie i zdrowie. 
 
Zaproponowany przepis jest szczególnie nieuzasadniony w przypadku pociągów 
złożonych z pojazdów trakcyjnych takich jak autobusy szynowe, zespoły trakcyjne, 
lokomotywy iadace luzem, drezyny i pojazdy specjalne. W tych przypadkach 
maszynista dokonuje podczas objęcia oględziny pojazdu z napędem które siłą rzeczy 
faktycznie pokrywają się zakresem z oględzinami pociągu. 
 
Ponadto w załączniku nr 1 Rozporządzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 
grudnia 2014 r. w sprawie pracowników zatrudnionych na stanowiskach bezpośrednio 
związanych z prowadzeniem i bezpieczeństwem ruchu kolejowego oraz z 
prowadzeniem określonych rodzajów pojazdów kolejowych, w pkt. rzymskim II 
dotyczącym programu przygotowania zawodowego dla kierownika pociągu 
pasażerskiego i towarowego w pkt. 8 tabeli zapisano: „Budowa taboru oraz oględziny 
techniczne pociągu". Natomiast w pkt. rzymskim III dotyczącym zagadnień 
egzaminacyjnych w pkt. 1 podpunkcie 9 zapisano jako zagadnienie egzaminacyjne: 
„wykonanie oględzin technicznych pociągu". 
 
Przewoźnicy zatem nie wykorzystują tych pracowników do wykonywania czynności 
niezgodnych z ich kwalifikacjami tylko wykorzystują właśnie ich nabyte kwalifikacje w 
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drodze programów szkolenia i egzaminowania zawartych w przepisach państwowych 
(rozporządzeniach). 
 
Wprowadzając zapis władza publiczna zakwestionuje inne przepisy przez siebie 
wydane i uprawnienia nimi nadane obywatelom. 
 
Należy też pamiętać, że odbieranie uprawnień do wykonywania czynności nadane 
innym aktem prawnym Rzeczypospolitej Polskiej oraz Unii Europejskiej jest 
odbieraniem praw nabytych pracownikom i faktycznym administracyjnym obniżaniem 
poziomu ich nabytych kwalifikacji. Co może wiązać się z lawina pozwów o 
odszkodowania od Państwa Polskiego. 

Koleje 
Dolnośląskie 

W związku z uwagami zgłoszonymi przez Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego 
Spółka Koleje Dolnośląskie proponuje pozostawienie dotychczasowego brzmienia §22 
ust. 3, który umożliwia przeprowadzanie oględzin technicznym uprawnionym 
pracownikom, a nie tylko rewidentom taboru. 
 
Uzasadnienie: 
Maszynista zgodnie z pkt. 6 lit. b załącznika nr 1 do Rozporządzenia Ministra 
Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie świadectwa maszynisty, 
musi (cyt.) „umieć dokonać oględzin technicznych pociągu, umieć rozpoznać oznaki 
nieprawidłowości, zapobiegać ich powstawaniu i umieć reagować odpowiednia do ich 
znaczenia, mając na uwadze konieczność zapewniania bezpieczeństwa ruchu 
kolejowego i bezpieczeństwa osób". 
 
Należy także wziąć pod uwagę zbliżony proces szkolenia maszynistów jak i 
rewidentów w zakresie znajomości budowy taboru i jego utrzymania. Zgodnie z 
Rozporządzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie 
licencji maszynisty, kandydat na maszynistę ubiegający się o licencję maszynisty 
nabywa wiedzę i umiejętności w zakresie m.in. rozpoznawania zagrożeń związanych z 
eksploatacją kolei oraz stosowania zasad regulujących bezpieczeństwo ruchu 
kolejowego. Program szkolenia kandydatów na maszynistów ubiegających się o 
licencję maszynisty przewiduje 96 h teorii oraz ok. 50 h praktyki poświęconej 
zagadnieniom związanym z budową i utrzymaniem taboru kolejowego oraz z zakresu 
przewozów towarów niebezpiecznych. Natomiast program przygotowania 
zawodowego dla rewidenta taboru obejmuje w wariancie A: 0 h teorii oraz 90 h 
praktyki. 
 
Program przygotowania zawodowego dla kierownika pociągu pasażerskiego i 
towarowego także obejmuje zakres „Budowa taboru oraz oględziny techniczne 
pociągu" - czynności związane z oględzinami technicznymi pociągu są także jednym z 
zagadnień egzaminacyjnych. 
 
Prezes Urzędu Transportu Kolejowego wskazując powierzanie oględzin technicznych 
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innym pracownikom niż rewident taboru jako praktykę mającą negatywny wpływ na 
bezpieczeństwo ruchu kolejowego nie wskazał przy tym żadnych konkretnych 
statystyk, z których wynikałoby, że taki stan rzeczy ma bezpośredni wpływ na 
akceptowalność ryzyka. 

Koleje 
Wielkopolskie 

W związku z trwającymi uzgodnieniami projektu rozporządzenia zmieniającego 
rozporządzenie w sprawie ogólnych warunków prowadzenia ruchu kolejowego i 
sygnalizacji (tekst jednolity: Dz. U. z 2015 poz. 360), w szczególności ze zgłoszonymi 
dotychczas uwagami dotyczącymi propozycji zmian §22, ust. 3 omawianego 
rozporządzenia, pragniemy przedstawić nasze stanowisko w tym zakresie: 
 
1. Obecny zapis rozporządzenia o treści „Oględzin technicznych dokonują uprawnieni 
pracownicy, sprawdzając stan taboru kolejowego, prawidłowość zestawienia i 
sprzęgnięcia, prawidłowość załadowania wagonów i umocowania ładunków; oględziny 
techniczne obejmują także wagony włączane do pociągów na stacjach pośrednich” w 
sposób ogólny określa pracowników, którzy upoważnieni są do dokonywania oględzin 
technicznych pociągów. Jest rzeczą oczywistą, iż przedmiotowe upoważnienie nie 
wynika z uznaniowości pracodawców, tylko z uprawnień pracowników uzyskiwanych i 
utrzymywanych na podstawie odrębnych przepisów będących aktami wykonawczymi 
do ustawy o transporcie kolejowym, tj.: 
 
a. Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie 
świadectwa maszynisty (Dz. U. z 2014, poz.212 z późn. zmianami) wskazuje w pkt. 6 
lit. b załącznika nr 1, iż maszynista powinien „(...) umieć dokonać oględzin 
technicznych pociągu, umieć rozpoznać oznaki nieprawidłowości, zapobiegać ich 
powstawaniu i umieć reagować odpowiednio do ich znaczenia, mając na uwadze 
konieczność zapewnienia bezpieczeństwa ruchu kolejowego i bezpieczeństwa osób.”, 
 
b. Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 grudnia 2014 r. w 
sprawie pracowników zatrudnionych na stanowiskach bezpośrednio związanych z 
prowadzeniem (Dz. U. z 2015, poz. 46 z późn. zmianami): 
 

 w pkt. 3 załącznika nr 1 w pozycji 4 i 8 tabeli określającej zakres kwalifikacji i 
przygotowania zawodowego kierownika pociągu pasażerskiego i towarowego 
określa, iż w ramach szkolenia kandydat na kierownika pociągu pasażerskiego i 
towarowego nabywa znajomość zagadnień związanych z budową taboru oraz 
oględzinami technicznymi pociągu, a także z rodzajami hamulców, obsługą 
urządzeń wagonowych, obliczaniem rzeczywistej oraz wymaganej masy 
hamującej, wykonywaniem szczegółowej i uproszczonej próby hamulca, 
podawaniem sygnałów przy próbie hamulca i bezpieczeństwem ruchu kolejowego 
oraz z prowadzeniem określonych rodzajów pojazdów kolejowych. Ponadto 
zakres ww. zagadnień jest elementem egzaminu kwalifikacyjnego na stanowisko 
kierownika pociągu pasażerskiego i towarowego, 
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 w pkt. 4 załącznika nr 1 w pozycji 9 i 10 tabeli określającej zakres kwalifikacji i 
przygotowania zawodowego ustawiacza określa, iż w ramach szkolenia kandydat 
na ustawiacza nabywa znajomość zagadnień związanych z oględzinami 
technicznymi wagonów w składzie pociągu oraz z próbami hamulca zespolonego, 
a ponadto (w pozycji 3 tabeli) zapoznaje się z czynnościami kierownika pociągu 
pasażerskiego i towarowego (patrz punkt powyżej). Zakres ww. zagadnień jest 
elementem egzaminu kwalifikacyjnego na stanowisko ustawiacza, 
 

 w pkt. 5 załącznika nr 1 w pozycji 6 i 7 tabeli określającej zakres kwalifikacji i 
przygotowania zawodowego manewrowego określa, iż w ramach szkolenia 
kandydat na manewrowego nabywa znajomość zagadnień związanych z budową 
wagonów oraz oględzinami technicznymi wagonów w składzie pociągu. Zakres 
ww. zagadnień jest elementem egzaminu kwalifikacyjnego na stanowisko 
manewrowego, 
 

 w pkt. 5 załącznika nr 1 w pozycji 1 tabeli określającej zakres kwalifikacji i 
przygotowania zawodowego rewidenta taboru określa, iż w ramach szkolenia 
kandydat na rewidenta taboru nabywa znajomość w zakresie budowy, naprawy i 
utrzymania taboru kolejowego, co jest także elementem egzaminu 
kwalifikacyjnego na stanowisko rewidenta taboru. 

 
2. Przeprowadzona powyżej analiza obowiązujących przepisów prawnych 
wskazuje wyraźnie, iż kwalifikacje do wykonywania oględzin technicznych posiadają 
pracownicy zatrudnieni na stanowiskach: maszynisty, kierownika pociągu 
pasażerskiego i towarowego, ustawiacza, manewrowego (z ograniczeniem do 
oględzin wagonów oraz przeprowadzania uproszczonej próby hamulca zespolonego) 
oraz rewidenta taboru. W naszej ocenie pracodawcy powinni mieć możliwość do 
wykorzystania kwalifikacji nabytych przez pracowników w pełnym zakresie, co 
powinno być odzwierciedlone w ich uprawnieniach. Obecnie jest to uwzględnione w 
treści §22, ust. 3 przedmiotowego rozporządzenia, 
 
3. Uwzględnienie dotychczas zgłoszonych uwag do treści §22, ust. 3 analizowanego 
rozporządzenia nakierowanych na ograniczenie pracowników uprawnionych do 
wykonywania oględzin technicznych tylko do stanowiska rewidenta taboru jest w 
naszej ocenie nieuzasadnione, bowiem spowoduje brak możliwości wykorzystania 
nabytych kwalifikacji pracowników zatrudnionych na innych stanowiskach, na których 
w ramach szkolenia także nabywana jest znajomość sposobu i zakresu 
przeprowadzania oględzin technicznych. Może to podważać celowość szkolenia 
pracowników innych grup zawodowych w przedmiotowym zakresie. 
 
4. Konsekwencją przyjęcia zmiany treści §22, ust. 3, o czym mowa powyżej, będzie 
również sprzeczność zmienionego rozporządzenia z przywołanymi w pkt. 1 przepisami 
innych aktów prawnych powiązanych z ustawą o transporcie kolejowym. 
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W związku z powyższym wnosimy o pozostawienie treści §22, ust. 3 omawianego 
rozporządzenia w postaci niezmienionej lub o jego doprecyzowanie (poprzez literalne 
wymienienie stanowisk uprawnionych do przeprowadzania oględzin technicznych) z 
uwzględnieniem zakresu kwalifikacji nabywanych przez pracowników w ramach 
szkoleń stanowiskowych, które są następnie weryfikowane na etapie egzaminów 
kwalifikacyjnych i utrzymywane poprzez egzaminy okresowe lub sprawdziany wiedzy i 
umiejętności. 

Fundacja 
ProKolej 

W nawiązaniu do Państwa 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 odnoszącej się projektu rozporządzenia Ministra Infrastruktury 
zmieniającego rozporządzenie w sprawie ogólnych warunków prowadzenia ruchu 
kolejowego i sygnalizacji niemniejszym przekazujemy stanowisko w sprawie. 
 
Zgodnie z zapisami pkt. 6 lit. b) załącznika nr 1 do Rozporządzenia Ministra 
Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie świadectwa maszynisty, 
osoba zatrudniona na stanowisku maszynisty ma posiadać kompetencje niezbędne do 
wykonania „oględzin technicznych pociągu" oraz „umieć rozpoznać oznaki 
nieprawidłowości, zapobiegać ich powstawaniu i umieć reagować odpowiednio do ich 
znaczenia, mając na uwadze konieczność zapewnienia bezpieczeństwa ruchu 
kolejowego i bezpieczeństwa osób". Analogiczne regulacje rozporządzenie to zawiera 
w pkt. 3 Stanowiskowego szkolenia praktycznego, w którym wskazano, że „Oględzin 
technicznych dokonują rewidenci taboru lub maszyniści lub inni pracownicy, których 
przygotowanie zawodowe i egzaminowanie zgodnie z odrębnymi przepisami 
wydanymi na podstawie ustawy o transporcie kolejowym zawierało czynności oględzin 
technicznych pociągu, sprawdzając stan taboru kolejowego, prawidłowość zestawienia 
i sprzęgnięcia, prawidłowość załadowania wagonów i umocowania ładunków; 
oględziny techniczne obejmują także wagony włączone do pociągów na stacjach 
pośrednich." 
W odniesieniu do kierowników pociągów regulacje w powyższym zakresie zawiera 
załącznik nr 1 do rozporządzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 grudnia 
2014 r. w sprawie pracowników zatrudnionych na stanowiskach bezpośrednio 
związanych z prowadzeniem i bezpieczeństwem ruchu kolejowego oraz z 
prowadzeniem określonych rodzajów pojazdów kolejowych. W pkt. II -obejmującym 
program przygotowania zawodowego dla kierownika pociągu pasażerskiego i 
towarowego - wskazano je w poz. 8 tabeli, a w pkt. III - dotyczącym zagadnień 
egzaminacyjnych -znajdują się w pkt. 1 podpunkcie 9. 
Przytoczone przepisy gwarantują, że w odniesieniu do oględzin technicznych pociągu 
zarówno maszynista kolejowy jak i kierownik pociągu posiadają wiedzę oraz 
kompetencje analogiczne do rewidenta taboru. Jako pracownicy szkoleni i 
egzaminowani w przedmiotowym zakresie powinni być więc oni uwzględnieni w 
katalogu wskazanym §22 ust. 3. 

SKPL Shortlines W związku z Państwa pismem nr DTK.9.0211.1.2018.MS.7 z dnia 5 czerwca 2018 r. w 
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sprawie konsultacji społecznych projektu rozporządzenia Ministra Infrastruktury 
zmieniającego rozporządzenie w sprawie ogólnych warunków prowadzenia ruchu 
kolejowego i sygnalizacji. 
 
W imieniu naszej spółki zgłaszamy następującą uwagę do ostatniej wersji (z dnia 12. 
07. 2018 r.) brzmienia §22 ust. 3. Naszym zdaniem przepis ten powinien mieć 
brzmienie: 
 
„3. Oględzin technicznych dokonują rewidenci taboru lub maszyniści lub inni 
pracownicy, których przygotowanie zawodowe i egzaminowanie zgodnie z odrębnymi 
przepisami wydanymi na podstawie ustawy o transporcie kolejowym zawierało 
czynności oględzin technicznych pociągu, sprawdzając stan taboru kolejowego, 
prawidłowość zestawienia i sprzęgnięcia, prawidłowość załadowania wagonów i 
umocowania ładunków; oględziny techniczne obejmują także wagony włączone do 
pociągów na stacjach pośrednich.” 
 
Uzasadnienie: 
 
Maszynista zgodnie z pkt. 6 lit. b załącznika nr 1 do Rozporządzenia Ministra 
Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie świadectwa maszynisty, 
musi (cyt.) „umieć dokonać oględzin technicznych pociągu, umieć rozpoznać oznaki 
nieprawidłowości, zapobiegać ich powstawaniu i umieć reagować odpowiednio do ich 
znaczenia, mając na uwadze konieczność zapewnienia bezpieczeństwa ruchu 
kolejowego i bezpieczeństwa osób” 
 
Stanowiskowe szkolenie praktyczne określone w załączniku 3 tego rozporządzenia 
zawiera także zakres: „Praca przy czynnościach rewidenta taboru”. 
 
Także dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 
października 2007 r. w sprawie przyznawania uprawnień maszynistom prowadzącym 
lokomotywy i pociągi w obrębie systemu kolejowego Wspólnoty w załączniku V pkt. 6 
NIEPRAWIDŁOWOŚCI tire drugi mówi: „Maszyniści muszą: (...) - potrafić dokonać 
inspekcji pociągu i rozpoznawać oznaki nieprawidłowości, rozróżniać je i reagować 
zgodnie z ich względnym znaczeniem oraz próbować im zaradzać, zawsze traktując 
bezpieczeństwo ruchu kolejowego i osób w sposób priorytetowy,” 
 
Zgodnie z powyższym maszynista jest szkolony i egzaminowany w zakresie wiedzy 
rewidenta taboru w odniesieniu do oględzin technicznych pociągu. Biorąc pod uwagę 
poszerzony zakres szkolenia o układy napędowe pojazdów, maszynista jest nawet 
bardziej wykwalifikowanym pracownikiem pod względem technicznym niż rewident 
taboru. 
 
Maszynista jest zatem w stanie dokonać oględzin technicznych pociągu przed jego 
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jazda, gdyż ma do tego wystarczające kwalifikacie. Zapewnia to właściwy poziom 
bezpieczeństwa. Ponadto dokonanie oględzin przez maszynistę dodatkowo zapewnia 
zwiększenie rzetelności oględzin, gdyż maszynista wie, że sam będzie tym pociągiem 
jechał i od rzetelności wykonania oględzin zależy także jego życie i zdrowie. 
 
Zaproponowany przepis jest szczególnie nieuzasadniony w przypadku pociągów 
złożonych z pojazdów trakcyjnych takich jak autobusy szynowe, zespoły trakcyjne, 
lokomotywy jadące luzem, drezyny i pojazdy specjalne. W tych przypadkach 
maszynista dokonuje podczas objęcia oględziny pojazdu z napędem które siłą rzeczy 
faktycznie pokrywają się zakresem z oględzinami pociągu. 
 
Ponadto w załączniku nr 1 Rozporządzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 
grudnia 2014 r. w sprawie pracowników zatrudnionych na stanowiskach bezpośrednio 
związanych z prowadzeniem i bezpieczeństwem ruchu kolejowego oraz z 
prowadzeniem określonych rodzajów pojazdów kolejowych, wpkt. rzymskim II 
dotyczącym programu przygotowania zawodowego dla kierownika pociągu 
pasażerskiego i towarowego w pkt. 8 tabeli zapisano: „Budowa taboru oraz oględziny 
techniczne pociągu”. Natomiast w pkt. rzymskim III dotyczącym zagadnień 
egzaminacyjnych w pkt. 1 podpunkcie 9zapisano jako zagadnienie egzaminacyjne: 
„wykonanie oględzin technicznych pociągu”. 
 
Przewoźnicy zatem nie wykorzystują tych pracowników do wykonywania czynności 
niezgodnych z ich kwalifikacjami tylko wykorzystują właśnie ich nabyte kwalifikacje w 
drodze programów szkolenia i egzaminowania zawartych w przepisach państwowych 
(rozporządzeniach). 
 
Wprowadzając zapis władza publiczna zakwestionuje inne przepisy przez siebie 
wydane i uprawnienia nimi nadane obywatelom. 
 
Należy też pamiętać, że odbieranie uprawnień do wykonywania czynności nadane 
innym aktem prawnym 
 
Rzeczypospolitej Polskiej oraz Unii Europejskiej jest odbieraniem praw nabytych 
pracownikom j 
 
faktycznym administracyjnym obniżaniem poziomu ich nabytych kwalifikacji. Co może 
wiązać się z lawiną pozwów o odszkodowania od Państwa Polskiego. 

IGTL Proponujemy pozostawić brzmienie §22 ust.3 bez zmian. Projektowana zmiana była 
już  rozpatrywana podczas poprzednich aktualizacji rozporządzenia i nie została 
wprowadzona w życie. Nie zaistniały w ostatnim okresie czasu żadne sytuacje, które 
wskazywałyby na to, że rozwiązanie funkcjonujące dotychczas powoduje zagrożenie 
bezpieczeństwa ruchu. W żadnym z dotychczasowych wypadków lub zakłóceń 
eksploatacyjnych nie wskazano na nieprawidłowe wykonanie czynności oględzin przez 
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pracowników nie posiadających udokumentowanych uprawnień rewidenta.  
Oględziny techniczne stanowią pierwszy poziom utrzymania i to właściwy ECM 
powinien mieć możliwość ustalenia jakich kwalifikacji wymaga pracownik wykonujący 
te czynności. Pamiętać należy, że ruch pociągów jest bardzo zróżnicowany oprócz 
pociągów kursujących w ruchu transgranicznym są też pociągi lokalne, miejscowe i to 
zarówno pasażerskie, jak i towarowe. W ruchu towarowym znane są sytuacje 
kursowania pociągów w zintegrowanym składzie, które są uruchamiane nawet 
kilkakrotnie w dobie. 
Naszym zdaniem przepis ust. 3. powinien mieć brzmienie: 
„3. Oględzin technicznych dokonują wyznaczeni przez przewoźnika uprawnieni 
pracownicy, których przygotowanie zawodowe i egzaminowanie, zgodnie z odrębnymi 
przepisami wydanymi na podstawie ustawy o transporcie kolejowym, zawierało 
czynności oględzin technicznych pociągu, sprawdzenie stanu taboru kolejowego, 
prawidłowość zestawienia i sprzęgnięcia, prawidłowość załadowania wagonów i 
umocowania ładunków; oględziny techniczne obejmują także wagony włączone do 
pociągów na stacjach pośrednich.”  
Uzasadnienie:  
Maszynista, zgodnie z pkt. 6 lit. b załącznika nr 1 do Rozporządzenia Ministra 
Infrastruktury i Rozwoju z 10 lutego 2014 r. w sprawie świadectwa maszynisty, musi 
„umieć dokonać oględzin technicznych pociągu, umieć rozpoznać oznaki 
nieprawidłowości, zapobiegać ich powstawaniu i umieć reagować odpowiednio do ich 
znaczenia, mając na uwadze konieczność zapewnienia bezpieczeństwa ruchu 
kolejowego i bezpieczeństwa osób”. Stanowiskowe szkolenie praktyczne określone w 
załączniku 3 tego rozporządzenia zawiera także zakres: „Praca przy czynnościach 
rewidenta taboru”. 
Także dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 października 
2007 r. w sprawie przyznawania uprawnień maszynistom prowadzącym lokomotywy i 
pociągi w obrębie systemu kolejowego Wspólnoty w załączniku V pkt. 6 
NIEPRAWIDŁOWOŚCI tire drugi mówi: „Maszyniści muszą: (…) - potrafić dokonać 
inspekcji pociągu i rozpoznawać oznaki nieprawidłowości, rozróżniać je i reagować 
zgodnie z ich względnym znaczeniem oraz próbować im zaradzać, zawsze traktując 
bezpieczeństwo ruchu kolejowego i osób w sposób priorytetowy”. 
Zgodnie z powyższym maszynista jest szkolony i egzaminowany w zakresie wiedzy 
rewidenta taboru w odniesieniu do oględzin technicznych pociągu. Biorąc pod uwagę 
poszerzony zakres szkolenia o układy napędowe pojazdów, maszynista jest nawet 
bardziej wykwalifikowanym pracownikiem pod względem technicznym niż rewident 
taboru.  
 
Maszynista jest zatem w stanie dokonać oględzin technicznych pociągu przed jego 
jazdą, gdyż ma do tego wystarczające kwalifikacje. Zapewnia to właściwy poziom 
bezpieczeństwa. Ponadto dokonanie oględzin przez maszynistę dodatkowo zapewnia 
zwiększenie rzetelności oględzin, gdyż maszynista ma świadomość, że sam będzie 
prowadził pociąg i od rzetelności wykonania oględzin zależy także jego życie i 
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zdrowie.  
 
Zaproponowany przepis jest szczególnie nieuzasadniony w przypadku pociągów 
złożonych z pojazdów trakcyjnych takich jak autobusy szynowe, zespoły trakcyjne, 
lokomotywy jadące luzem, drezyny i pojazdy specjalne. W tych przypadkach 
maszynista dokonuje podczas objęcia oględziny pojazdu z napędem, które siłą rzeczy 
faktycznie pokrywają się zakresem z oględzinami pociągu.  
 
Ponadto w załączniku nr 1 Rozporządzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 
grudnia 2014 r. w sprawie pracowników zatrudnionych na stanowiskach bezpośrednio 
związanych z prowadzeniem i bezpieczeństwem ruchu kolejowego oraz z 
prowadzeniem określonych rodzajów pojazdów kolejowych, w punktach dotyczących 
programu przygotowania zawodowego dla szeregu zawodów kolejowych (np. dyżurny, 
nastawniczy, kierownik pociągu pasażerskiego i towarowego, itd.) wskazane jest 
bezpośrednio ujęcie w programie szkolenia zagadnień budowy taboru oraz oględzin 
technicznych pociągu lub pojazdów”. Natomiast wśród zagadnień egzaminacyjnych 
zapisano jest m.in wykonanie oględzin technicznych pociągu albo wagonów w 
składzie. 
 
Przewoźnicy nie wykorzystują zatem pracowników do wykonywania czynności 
niezgodnych z ich kwalifikacjami, przeciwnie wykorzystują kwalifikacje nabyte przez 
pracowników w wyniku realizacji programów szkolenia i egzaminowania zawartych w 
obowiązujących przepisach. Wprowadzenie proponowanego zapisu niejako 
kwestionuje inne przepisy uprawnienia nadane obywatelom na ich podstawie. 
Zwracamy uwagę, że odbieranie uprawnień do wykonywania czynności nadanych 
innym aktem prawnym jest odbieraniem pracownikom praw nabytych i 
administracyjnym obniżaniem poziomu ich nabytych kwalifikacji. Może się to wiązać z 
powstaniem podstawy prawnej i faktycznej do pozwów o odszkodowania od Skarbu 
Państwa. 

18 § 78 /  Stan 
zasadniczy Top 
przed 
obsługiwanymi 
przejazdami 
kolejowo - 
drogowymi 

PKP IC Zwracam się z prośbą o interpretację podstaw prawnych w działaniu urządzeń 
przejazdowych, wyposażonych w tarcze ostrzegawcze przejazdowe, umieszczonych 
przed obsługiwanymi przejazdami kolejowo - drogowymi. Moją wątpliwość budzi fakt, 
że w sytuacji gdy do przejazdu obsługiwanego zbliża się pociąg, a przejazd pozostaje 
otwarty, osłaniające go tarcze ostrzegawcze przejazdowe pozostają w stanie 
zasadniczym ( pozostają nieoświetlone ) zamiast nadawać sygnał Osp 1 "urządzenia 
na przejeździe są niesprawne" - dwa światła pomarańczowe ciągłe w linii poziomej - 
tak jak to się dzieje na przejazdach wyposażonych w urządzenia automatyczne SSP. 
Taki stan rzeczy powoduje niezgodność z obowiązującymi zasadami - nie oświetla się 
sygnalizatorów nieoddanych do użytku lub unieważnionych; czy ciemny sygnalizator 
nadaje jakikolwiek sygnał, czy świadczy to o jego awarii ? - a przede wszystkim 
powoduje zagrożenie bezpieczeństwa ruchu kolejowego. Ryzyko niezauważenia przez 
maszynistę ciemnej tarczy ostrzegawczej przejazdowej - zwłaszcza przy złych 
warunkach atmosferycznych i uszkodzonym lub skradzionym czujniku SHP, a także 

Temat do dyskusji na konferencji 
uzgodnieniowej. 
 
W ocenie DTK należy rozważyć zapis, 
w § 78 ust. 4 zgodnie z którym na 
przed obsługiwanymi przejazdami 
kolejowo – drogowymi stanem 
zasadniczym Top jest sygnał Osp 1 
(ciemna tarcza jako stan zasadniczy 
pozostałaby przed przejazdami 
wyposażonymi w SSP). 
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przy zabudowaniu w niewielkiej od siebie odległości kilku tarcz ostrzegawczych 
przejazdowych - jest nieporównywalnie większe, niż przy wyświetlaniu przez nią 
sygnału Osp 1. Ma to zwłaszcza znaczenie w kontekście ogromnej liczby zdarzeń na 
przejazdach kolejowo - drogowych i braku odbioru sygnału "Baczność" przez 
użytkowników przejazdów jako sygnału alarmowego. Oczywistym jest, że każdy 
nieoświetlony sygnalizator, który nie jest unieważniony ( wskaźnikiem W 31 ) oznacza 
dla maszynisty sygnał "stój", ale wynika to z wystąpienia awarii ( o czym maszynista 
powinien być poinformowany ), a nie zasadniczego stanu pracy - w przeciwnym 
wypadku po co wyświetla się czerwone światło na semaforach jako sygnał S 1 "stój"... 
Dochodzi do sytuacji gdy przejazd kolejowo - drogowy jest osłaniany tarczami 
ostrzegawczymi przejazdowym dla zwiększenia bezpieczeństwa, urządzenia na nim 
są sprawne, a w przypadku zakłócenia systemu ostrzegania ( dyżurny - przejazdowy - 
rogatki ) maszynista nie otrzymuje jednoznacznej informacji o braku ostrzegania 
użytkowników drogi o zbliżaniu się pociągu do przejazdu i mija ciemny sygnalizator, 
który ma go ostrzegać o istniejącym niebezpieczeństwie... 
Kolejnym niebezpieczeństwem jest to, że taki stan rzeczy pozostał zaakceptowany ( 
nie dostrzega się grożącego zagrożenia/luki systemu ) i ma odzwierciedlenie w ocenie 
postępowania pracowników przez Komisje Kolejowe: 
- Protokół Ustaleń Końcowych z incydentu C 43 z dnia 21.03.2018 r zaistniałym na 
szlaku Warszawa Antoninów - Warszawa Rembertów na przejeździe kategorii A, opis 
postępowania maszynisty: 
 "Maszynista pociągu 31107 po minięciu ciemnych tarcz ostrzegawczych 
przejazdowych nie poinformował o tym fakcie dyżurnej ruchu podg Antoninów ani 
żadnego innego posterunku, jak również nie wystarczająco dostosował prędkość do 
wskazań tarcz ostrzegawczych przejazdowych odnoszących się do przejazdu w km 
9,587, przez co po wyjeździe z tunelu znajdującego się w km 8,900 i zorientowaniu się 
że przejazd jest otwarty, a na nim znajdują się pojazdy drogowe wdrożył hamowanie 
nagłe. (...)" 
Gdyby tarcza ostrzegawcza przejazdowa wskazywała sygnał Osp 1, a nie 
pozostawała ciemna, jej rola ostrzegająca byłaby zdecydowanie większa i 
prawdopodobnie skuteczniejsza. 

19 w § 113b pkt 10 / 
dodanie nowych 
wskaźników W 
ETCS 10 

Propozycja DTK - Dodanie do rozporządzenia 
wskaźników W ETCS 10 
oznaczających koniec zezwolenia na 
jazdę pozwoli w przyszłości budowanie  
nowych linii kolejowych wyposażonych 
w ETCS L2 i bez semaforów. 
Wskaźniki te będą wyznaczały 
wirtualne odstępy blokowe, a w trybie 
SR będą zobowiązały maszynistę do 
zatrzymania się. 
 
Ponadto DTK ma wątpliwości czy 
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wprowadzone obecnie do instrukcji 
sygnalizacji przez Pomorską Kolej 
Metropolitalna S.A. wskaźniki te są 
zastosowane są zgodnie z ich 
przeznaczeniem (tj. na linii 
wyposażonej w semafory). 
 

 


