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	PKP INTERCITY SA
	§ 1 pkt. 1 rozporządzenia zamieniającego 

§ 15 ust. 3 obowiązującego rozporządzenia
	Wniosek o zmianę treści pierwszego zdania §15 ust. 3 w następujący sposób :
„Pierwszy i ostatni pojazd kolejowy składu pociągu powinny mieć czynny hamulec zespolony.”

UZASADNIENIE:
PKP IC informuje, że odniesienie się w tym ustępie do „składu pociągu”, a nie do „pociągu” sprawia, że przewoźnicy polscy mają bardziej restrykcyjne przepisy względem przeprowadzania prób niż inni przewoźnicy europejscy. Zgodnie bowiem z zapisami ww. Rozporządzenia Komisji (UE) 2019/773 - w szczególności zgodnie z pkt. 4.2.2.6.1 tylko pierwszy i ostatni pojazd (w tym wszelkiego rodzaju pojazdy trakcyjne) muszą posiadać sprawny hamulec. W Polsce ze względu na odniesienie do „składu pociągu”, który zgodnie z funkcjonująca praktyką nie obejmuje lokomotywy, koniecznym jest posiadanie sprawnego hamulca również w pierwszym wagonie za lokomotywą. „Skład pociągu” bowiem, to zgodnie 

z instrukcjami PKP PLK Ir-1 i Ir-9 „zestawione pojazdy kolejowe bez czynnego pojazdu trakcyjnego przygotowane do pociągu lub znajdujące się w nim”. Tymczasem pociąg jako taki w rozumieniu tychże instrukcji Zarządcy, w ślad za § 8 ust. 1 przedmiotowego rozporządzenia to „skład wagonów lub innych pojazdów kolejowych sprzęgniętych z czynnym pojazdem trakcyjnym albo pojazd trakcyjny osygnalizowany i przygotowany do jazdy lub znajdujący się w drodze”. Obecna regulacja znacznie wydłuża czas niezbędny na wykonanie uproszczonej próby hamulca, gdyż w praktyce trzeba wykonać dwie próby: pierwszego i ostatniego wagonu – równe około połowie czasu niezbędnego przy próbie szczegółowej (około 20 minut przy udziale jednego pracownika)

Podobne stanowisko przedstawia MI w swoim uzasadnieniu do przedmiotowej zmiany: 
„ (…) Sprawdzenie prawidłowości działania hamulca 

ostatniego wagonu jest wystarczającym potwierdzeniem prawidłowego połączenia lokomotywy lub części składu z przewodem głównym wszystkich pojazdów pociągu. Zatem dodatkowe sprawdzanie działania hamulca pierwszego wagonu nie znajduje uzasadnienia zarówno ze względów technicznych jak i bezpieczeństwa”. 
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	PKP INTERCITY SA
	§ 1 pkt. 3 lit.b rozporządzenia zamieniającego 

§ 21 ust. 7 obowiązującego rozporządzenia
	Wniosek o zmianę treści pierwszego zdania §21 ust. 7 w następujący sposób :
„W przypadku braku znajomości odcinków linii kolejowej przez drużynę trakcyjną pociąg jest prowadzony z prędkością nieprzekraczającą 40 km/h przy prowadzeniu pociągu towarowego na hamulcu zespolonym wolno działającym, 50 km/h przy prowadzeniu pociągu towarowego na hamulcu zespolonym szybko działającym i 60 80 km/h przy prowadzeniu pociągu pasażerskiego i pojazdu trakcyjnego jadącego luzem. W przypadku pociągu prowadzonego z wykorzystaniem systemu ERTMS/ETCS w trybie pełnego nadzoru przy braku znajomości odcinków linii kolejowej przez drużynę trakcyjną pociąg jest prowadzony z prędkością nieprzekraczającą 100 km/h dozwoloną”.
UZASADNIENIE:
Co do zasady maszynista musi posiadać znajomość odcinków linii, po których prowadzi pociąg. Jazdy bez znajomości tych odcinków są sytuacjami awaryjnymi wynikającymi z uszkodzeń infrastruktury, taboru oraz z powodu wypadków – nieprzejezdności szlaku. 

Zwykle sytuacje takie generują ogromne opóźnienia, co z kolei powoduje istotne problemy z przejściami drużyn trakcyjnych, konduktorskich oraz taboru na stacjach zwrotnych (np. konieczność zamian obiegów, odwoływanie pociągów). Aby maszynista mógł prowadzić pociąg bez znajomości odcinków linii, oprócz rozkazu, musi otrzymać służbowy rozkład jazdy zawierający wszystkie niezbędne dane do bezpiecznego prowadzenia pociągu (nr linii, rzeczywiste prędkości drogowe, kanały radiowe, posterunki ruchu i ich kilometraż, itd.). 

Ograniczanie prędkości pociągu do 40 czy 60 km/h dla pociągów pasażerskich w tym przypadku, w opinii Spółki, jest pewną niekonsekwencją, bowiem gdy pociąg jedzie na rozkaz lub sygnał zastępczy po nieutwierdzonej drodze przebiegu, również obowiązuje ograniczenie prędkości do 40 km/h. W praktyce w żaden sposób nie zwiększa to bezpieczeństwa w ruchu (maszynista musi posiadać niezbędne dane w SRJ, WOS, R307), a tylko znacząco pogłębia zakłócenia.

Wnioskujemy również o rozważenie zgody na jazdę z największą dozwoloną prędkością dla pociągów wyposażonych w urządzenia pokładowe systemu ERTMS/ETCS pod pełnym nadzorem. System ETCS w trybie pełnego nadzoru nie pozwala na przejechanie sygnału „Stój”, przekroczenia dozwolonej prędkości rozkładowej, drogowej oraz tej wynikającej z ostrzeżeń stałych i doraźnych. System zapewnia również pełne bezpieczeństwo jazdy pociągu także ograniczenie prędkości do 100 km/h nie jest w tym przypadku uzasadniona.
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