UZASADNIENIE

Projekt zmiany rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie
ogoblnych warunkow prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U. z 2015 r. poz. 360,
z pézn. zm.), zwanego dalej ,,rozporzadzeniem”, ma na celu dostosowanie przepisow do
obecnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego. Projektowane rozporzadzenie jest
odpowiedzig na prosby dotyczace jego nowelizacji, kierowane do Ministerstwa Infrastruktury
przez podmioty sektora kolejowego, w szczegélnosci PKP Intercity S.A. oraz PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. W $lad za postepem technologicznym, ktory utatwia wszelkiego rodzaju
operacje i procesy na kolei, konieczne jest dokonywanie zmian legislacyjnych. Nalezy rowniez
wzig¢ pod uwage zmieniajace si¢ warunki pracy na kolei oraz aktualny stan infrastruktury
kolejowej, ktora z roku na rok jest nowoczesniejsza i ma wigksza przepustowos¢. To wymusza
dokonywanie zmian prawnych dostosowujacych brzmienie przepisow do rzeczywistych
warunkow prowadzenia ruchu kolejowego, ktore umozliwiajag wdrazanie koniecznych zmian
na kolei oraz wychodza naprzeciw oczekiwaniom zwigzanym z modernizacja ogélnie pojetej
infrastruktury kolejowej.

7Z uwagi na zmieniajgce si¢ ostatnio warunki, ktore obejmowaly wiele aspektow
prowadzenia ruchu kolejowego, konieczno§¢ nowelizacji dotyczy szeregu zagadnien w
dotychczasowym akcie prawnym. W szczegodlnosci jest to kwestia zwigkszenia predkosci
pociagow w konkretnych sytuacjach, utatwien w procesie obstugi technicznej pojazdow
kolejowych, a takze ich eksploatacji oraz wyeliminowanie watpliwosci dotyczacych
sygnalizacji.

Ze wzgledu na powyzsze, przy jednoczesnej likwidacji stanowiska pomocnika
maszynisty nastgpita potrzeba zmiany predkosci maksymalnej przy obshudze jednoosobowe;.
Wprowadzone w latach 90-tych ubieglego wieku przepisy dotyczace jednoosobowej i
dwuosobowej obstugi trakcyjnej ze wzgledu na predkos¢ pociagu nie wynikaty z zadnych badan
lub analiz, a jedynie z rozporzadzenia okreslajacego prace, ktére powinny by¢ wykonywane
dwuosobowo (druga osoba jako pracownik asekurujacy). Po utracie mocy obowigzujacej przez
przepisy okreslajace prace wykonywane dwuosobowo nie ma podstawy prawnej, aby
utrzymywac zasade, ze jednoosobowa obshuga trakcyjna moze by¢ realizowana jedynie do
predkosci 130 km/h. Taki stan utrzymywat si¢ do 2015 roku, kiedy wprowadzono do
rozporzadzenia przepisy dotyczace predkosci maksymalnych przy jednoosobowej obstudze
trakcyjnej z zastosowaniem systemu ETCS. Likwidacja stanowiska pomocnika maszynisty
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zmuszona jest zatrudnia¢ drugiego maszyniste, co nie tylko powoduje trudnoS$ci organizacyjne ze
wzgledu na braki kadrowe w zespole druzyn trakcyjnych, ale réwniez wzrost kosztow
zwigzanych z obshugg trakcyjng. Obecnie eksploatowane pojazdy kolejowe, ktore pozwalaja na
osigganie predkosci 140 km/h i 160 km/h wyposazone sg w dwa rodzaje urzadzen kontrolujacych
czujno$¢ maszynisty oraz urzadzenia radiolacznosci pociggowej. Ponadto trzeba wskazac, ze
urzadzenia kontrolujace czujnos¢ maszynisty (np. SIFA) sa nowoczesniejsze od stosowanych w
poprzednich latach, a zastosowane urzadzenia radiowe sg juz na znacznie wyzszym poziomie
technicznym. Obecnie sg juz realizowane szkolenia z zastosowaniem symulatorow jazdy,
podczas ktoérych maszynista prowadzi pocigg jednoosobowo z predkoscig do 160 km/h. W
zwigzku z powyzszym, w projektowanym rozporzadzeniu zostata zaproponowana zmiana
przepisow § 21 ust. 4 pkt 11 la, § 21a oraz § 30d.

Zaproponowana zostata rOwniez zmiana przepisow § 15 ust. 3 oraz § 19 ust. 3pkt 315
dotyczaca czynnego hamulca zespolonego oraz warunkow wykonywania szczegdtowej i
uproszczonej proby hamulcéw. Obowigzujace przepisy powoduja niespdjnosé regulacji
polskich z unijnymi, co negatywnie wplywa na realizacj¢ potaczen migdzynarodowych, przy
jednoczesnym braku wplywu obecnego ksztaltu uproszczonej proéby hamulca na
bezpieczenstwo przewozow. Sprawnos$¢ wszystkich hamulcoéw pociggu potwierdza wykonanie
szczegdtowe] proby hamulca na stacji poczatkowej — co do zasady wszystkie hamulce
W pociggu powinny by¢ sprawne. Wymog posiadania czynnego hamulca zespolonego
W ostatnim pojezdzie sktadu pociagu jest oczywisty i wynika z zasad bezpieczenstwa, bowiem
w polaczeniu ze sprawnym hamulcem zespolonym pojazdu trakcyjnego niweluje
niebezpieczenstwo braku hamowania w przypadku rozerwania czesci wagondéw od
lokomotywy. Generalnie, proba uproszczona powinna potwierdzi¢ tylko 1 wylacznie
prawidlowa drozno$¢ przewodu gtéwnego. Sprawdzenie prawidtowosci dzialania hamulca
ostatniego wagonu jest wystarczajagcym potwierdzeniem prawidlowego potaczenia
lokomotywy lub czg¢sci sktadu z przewodem gtownym wszystkich pojazdéw pociggu. Zatem
dodatkowe sprawdzanie dziatania hamulca pierwszego wagonu nie znajduje uzasadnienia
zaréwno ze wzgledow technicznych jak i bezpieczenstwa. W przypadku zespotow trakcyjnych
przepis ten niezwykle komplikuje sytuacj¢ w przypadku awarii hamulca zespolonego
pierwszego lub ostatniego cztonu — ze wzgledu na brak mozliwosci przeformowania pojazdu
implikuje to konieczno$s¢ wylaczenia go z eksploatacji, wezwanie serwisu, czasem tez
przestania jako przesytke nadzwyczajng, a za planowy pociagg wyznaczenie sktadu awaryjnego.
Dodatkowo, obecna regulacja dotyczaca proby hamulca znacznie wydluza czas niezbedny na
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pierwszego i ostatniego wagonu — réwne okoto potowie czasu niezbednego przy probie
szczegotowe] (okoto 20 minut przy udziale jednego pracownika). Ponadto wydluzenie
waznosci szczegdtowej proby hamulca z 12 godzin do 24 godzin (§ 19 ust. 3 pkt 3) wynika z
dostosowania przepisow krajowych w tym zakresie do wytycznych Agencji Kolejowej Unii
Europejskiej tzw. AMOC ,,Operations and traffic management system TSI. Acceptable means
of compliance on checks and tests before departure, including brakes and checks during
operation” z dnia 16.12.2021 r. Dokument ten przywotuje karte UIC IRS 40453, ktoéra
dopuszcza 24 - godzinng wazno$¢ proby szczegotowej hamulca jako wytyczne okreslajace
zasady przeprowadzania prob hamulca pociggdéw. 24 - godzinna wazno$¢ proby szczegotowe;j
jest rowniez stosowana w krajach sasiadujacych z Polska tj. w Niemczech, Czechach i Stowacji.

W projektowanym rozporzadzeniu zaproponowano réwniez nowe brzmienie tresci
przepisu § 21 ust. 7. Obecnie w zwigzku z duzym postepem technologicznym, predkos¢ pociagu
w przypadku braku znajomos$ci odcinkow linii kolejowej przez druzyng trakcyjna, powinna
mie¢ podniesiony prog. Predkos¢ ta powinna jednak by¢ zréznicowana w zalezno$ci od rodzaju
przewozow — co ma odzwierciedlenie w projektowanym przepisie, zgodnie z ktorym predkosc¢
jazdy pociagu nie moze by¢ wigksza niz 40 km/h przy prowadzeniu pociaggéw towarowych na
hamulcu zespolonym wolno dziatajacym, 50 km/h przy prowadzeniu pociagéw towarowych na
hamulcu zespolonym szybko dziatajacym i 60 km/h przy prowadzeniu pociagéw pasazerskich
i pojazddéw trakcyjnych jadacych luzem. W przypadku pociagéw prowadzonych z
wykorzystaniem systemu ERTMS/ETCS w trybie petnego nadzoru predkos$¢ jazdy pociggu nie
moze by¢ wigksza niz 100 km/h.

W § 22 zmienianego rozporzadzenia zaproponowano nowe brzmienie ust. 2 W zakresie
przepisow dotyczacych ogledzin technicznych na stacji koncowej. W ocenie projektodawcy
kazdorazowe dokonywanie ogledzin technicznych na stacji koncowej niewatpliwie ogranicza
mozliwo$ci przewozowe.

W § 30b zaproponowano nowe brzmienie ust. 1 polegajace na doprecyzowaniu, ze
chodzi o pociagi posiadajagce czynne urzadzenia pokladowe ERTMS/ETCS. W
dotychczasowym brzmieniu przepisu brakuje wyrazu ,,czynne”, co sprawia, ze istnieje luka
prawna polegajaca na tym, ze pociag posiadajacy niedopuszczone do eksploatacji urzadzenia
poktadowe ERTMS/ETCS musiatby si¢ porusza¢ z wykorzystaniem tych urzadzen mimo braku
dopuszczenia ich do eksploatacji.

Przepisy dotyczace uszkodzenia urzadzen systemu poktadowego ERTMS/ETCS moga
by¢ podstawa do podjecia decyzji o wylaczeniu z eksploatacji pojazdow, w ktorych doszto do
uszkodzenia urzadzen systemu pokladowego ERTMS/ETCS badz tez, gdy zabudowane



i dopuszczone sg do eksploatacji urzadzenia skonfigurowane w sposob uniemozliwiajacy badz
utrudniajacy ich eksploatacje. Praktycznie, uniemozliwia to maszynistom przyjecie pojazdow
z uszkodzonym systemem poktadowym do obstugi pociggow na stacji poczatkowej po
przegladzie. Obecnie przewoznicy zmagaja si¢ z powaznym problemem mechanicznych
eksploatacyjnych uszkodzen urzadzen poktadowych na pojazdach ED160 oraz niewtasciwag
konfiguracja urzadzen na kilku lokomotywach EP09. Powaznie ograniczona dostgpnos$¢ czesci
niezbednych do naprawy oraz odlegte terminy dostaw powoduja, ze zgodnie z obowigzujacymi
przepisami przewoznicy powinni wytaczy¢ z ruchu znaczng czgs$¢ floty nowych pojazdow,
W sytuacji w ktdrej starsze pojazdy, niewyposazone w system, mogg nadal w swietle prawa bez
ograniczen poruszac si¢ po sieci kolejowej. Dodanie w § 30b ust. 3 zapewni mozliwos¢
nieprzerwanej eksploatacji wszystkich posiadanych pojazdow do czasu rozwigzania
probleméw/naprawy z systemem ERTMS/ETCS — nie zmniejszajac przy tym rzeczywistego
poziomu bezpieczenstwa wobec stosowania alternatywnych, obowigzujacych zasad
prowadzenia ruchu jak dla pojazdow niewyposazonych w przedmiotowy system.

Rozwoj infrastruktury kolejowej sprawit, ze koniecznym stat si¢ udziat automatykéw i
toromistrzow w przygotowaniu drog przebiegu w okreslonych przypadkach i sytuacjach
eksploatacyjnych. Obecne regulacje krajowe w zakresie zasad techniki ruchu kolejowego
wskazuja na okreslong grupe pracownikow bezposrednio uczestniczacych i odpowiedzialnych
za obstluge i prowadzenie ruchu na sieci kolejowe;j. Intencja wdrozenia nowych przepisow jest
umozliwienie wprowadzenia stanowisk bezposrednio zwigzanych z bezpieczenstwem —
automatyka i toromistrza, do realizacji zadan zwiazanych z zapewnieniem przejezdnosci
pociaggow, w sytuacjach awaryjnych na odcinkach zdalnie sterowanych, z wykorzystaniem
jedynie dedykowanych awaryjnych srodkow technicznych. Zadania te skupiatyby si¢ na
przygotowaniu drogi przebiegu, obserwacji pociaggu i1 potwierdzeniu jego przejazdu, w
szczegolnosci na posterunkach bez miejscowej obsady — wylgcznie w sytuacjach awaryjnych
dla podtrzymania ruchu kolejowego w obszarze odcinkow zdalnego sterowania ruchem.
Wdrozenie takiego rozwigzania powinno przyczyni¢ si¢ do efektywniejszych dziatan zarzadcy
infrastruktury w przypadkach awaryjnych, jednocze$nie zachowujac niezmienny poziom
bezpieczenstwa. W zwiazku z powyzszym w projektowanym rozporzadzeniu dodano rozdziat
4a (§ 40a— 40i) regulujacego przedmiotowe kwestie.

Awarie pojazdow trakcyjnych prowadzacych pociagi na szlaku powoduja duze
zaklocenia ruchowe i op6znienia, takze wielu innych pociggéow. Zaproponowane dodanie w
§ 43 ust. 7a pozwoli na realne skrocenie czasu zamknigcia toru, w przypadku konieczno$ci

podestania zastepczego pojazdu trakcyjnego majacego $ciagnac i zastapi¢ uszkodzony pojazd.



Projektowane rozporzadzenie reguluje rowniez kwestie zwigzane z cofaniem pociggu
przez dodanie w § 49 ust. 2a. Nalezy mie¢ na uwadze, ze Cofanie pociggu jest obarczone
podwyzszonym poziomem ryzyka, stad tez adekwatne sg ograniczenia predkosci. Cofania
pociaggdw ztozonych z zespotéw trakcyjnych i1 sktadow posiadajgcych na koncu kabing
sterowniczg, mozna dokona¢ w znacznie bardziej bezpieczny sposob, wykorzystujac tylng
kabing sterownicza. Wowczas pociag jest prowadzony tak jak podczas normalnej jazdy, z
przedniej kabiny w kierunku jazdy. Takie dziatanie oznacza rowniez brak koniecznosci
stosowania ograniczen predkosci. Celem projektowanej regulacji jest zwickszenie
bezpieczenstwa, a takze zaoszczedzenie czasu potrzebnego do wycofania pociggu ze szlaku.

Zaproponowana zostata rowniez zmiana w § 68 oraz w § 69 ust. 3 dotyczaca predkosci
w przypadku zatrzymania pociggu przed semaforem odstepowym samoczynnym wskazujacym
sygnat S1 ,,Stdj”. Propozycja nowych przepisow ujednolici predkosci jazdy na widocznose,
usprawni ruch i zmniejszy opdznienia pociagéw w przypadku usterki urzadzen Ssterowania
ruchem kolejowym oraz jednoznacznie okresli zakaz wjazdu pociggu na zajgty odstep na
blokadzie samoczynnej. Przepisy zakazuja wyprawiania pociagdéw przez dyzurnego na sygnat
zastepezy ,,5z”, gdy pierwszy odstep jest zajety, wigc dodatkowe ograniczanie predkosci
pociagu do 20 km/h w poréwnaniu z wyjazdem na szlak bez blokady samoczynnej nie jest
konieczne. W sytuacji odchodzenia od samoczynnej blokady liniowej opartej na odcinkach
izolowanych na rzecz tej blokady, opartej o liczniki osi, argument obawy o cigglo$¢ toru
(pgknigcie szyny) przestaje mie¢ znaczenie. Obligatoryjny wymodg potwierdzenia przez
dyzurnego niezajgtosci odstepu przez inny pociag zapobiegnie przypadkom najechania na
koniec poprzedzajacego pociaggu oraz podjezdzania pod poprzedzajacy pociag i przypadkom
znajdowania si¢ na jednym odstepie dwoch pociagow (niezaleznie od predkosci sytuacja
stwarzajaca ryzyko kolizji). Tak jak obecnie, to od warunkéw atmosferycznych (widoczno$¢)
oraz miejscowych zaleze¢ bedzie decyzja maszynisty co do ograniczenia tej predkosci.
Zachowanie wymaganej widocznoS$ci sygnatow na semaforach oraz umieszczenie czujnikow
samoczynnego hamowania pociggu zapobiegaja ryzyku niezatrzymania si¢ pociagu przed
nastepnym semaforem.

Zaproponowano réwniez dodanie lit. e w § 112 w ust. 2 pkt 21, a takze dodanie w ust.
2 pkt 21b, ktore dotycza ustanowienia nowego wskaznika W 21a. Zmiana ma na celu likwidacje
wyjatku od reguty stanowiacej, ze kazdy sygnalizator (tarcza ostrzegawcza, semafor) informuje
o predkosci obowigzujacej przy nastepnym semaforze. Z powodu braku wskaznika
poprzedzajacego, maszynisci albo zwlekajg z wdrozeniem hamowania do predkosci 100 km/h
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(rutyna) - albo hamuja do predkosci 100 km/h wynikajacej z obrazu semafora, a nast¢pnie
przyspieszaja, co z kolei przektada si¢ na brak wykorzystania mozliwosci technicznych
rozjazdow i zwickszenie zuzycia energii, CO podwaza zasadno$¢ stosowania wskaznika W 21.
W kontekscie zwigkszenia predkosci pociggéw do 250 km/h ww. propozycja zwigkszy
bezpieczenstwo i ptynno$¢ ruchu oraz zmniejszy zuzycie energii. Ponadto zaproponowano 3-
letnig vacatio legis w celu przygotowania si¢ zarzadcow infrastruktury na wdrozenie tej zmiany.

Sprzecznos¢ w przepisach powoduje, ze czesto podczas modernizacji stacji i linii
kolejowych wystepuje sytuacja, w ktorej to obowigzujace sg sygnaly na ,starych”
sygnalizatorach, a jednoczes$nie ,,nowe” sygnalizatory, cz¢sto umieszczone w bezposredniej
bliskosci, rowniez wyswietlaja sygnaly (najczgsciej S1 ,,Stdj”). Powoduje to sytuacje, gdy
maszynista ma powazne problemy z rozroznieniem, na ktérym sygnalizatorze sygnaly sa
obowigzujace, a na ktorym nie - nawet w przypadku stosowania odblaskowego wskaznika
W 31. Proponowana zmiana przepisu w § 112 w ust. 2 pkt 22 porzadkuje te kwestie tak, aby w
konsekwencji sygnaty byty niewidoczne dla maszynistow i nie powodowaty ryzyka pomyiki.

Nowelizacji ulegla réwniez tre$¢ zatacznika nr 1 do rozporzadzenia, ktory zawiera
tablice hamowania pociggow. W zwigzku z projektowanymi pochyleniami miarodajnymi oraz
zwickszonymi predkosciami pociggéw na tych pochyleniach, a takze eksploatowanym
nowoczesnym taborem kolejowym o duzej skuteczno$ci hamowania, wystapita koniecznos¢
rozszerzenia procentdéw wymaganej masy hamujacej dla wigkszych predkosci w celu lepszego
wykorzystania projektowanej i eksploatowanej infrastruktury kolejowej. Obecnie kursujacy
tabor kolejowy pozwala na wykorzystywanie wigkszych wielko$ci procentu wymaganej masy
hamujacej, co nie miato miejsca w istniejgcych tablicach hamowania pociggow:

e w Tablicy A: procentow wymaganej masy hamujacej (droga hamowania 400 m lub 500
m) — brak bylo obliczen dla warto$ci pochylenia miarodajnego do 45 %o (np. linie
gorskie),

e W Tablicy B: procentow wymaganej masy hamujacej (droga hamowania 700 m) — brak
byto wielkosci dla warto$ci pochylenia miarodajnego do 35 %o dla predkosci do 100
km/h, np. dla odcinka £.6dZ Fabryczna - £.6dz Kaliska (t6dzki tunel $rednicowy),

e W Tablicy C: procentow wymaganej masy hamujacej (droga hamowanial000 m) — brak
byto obliczen dla predkosci do 160 km/h, ale dla wigkszych pochylen miarodajnych,

e W Tablicy D: procentow wymaganej masy hamujacej (droga hamowania 1300 m) — brak

byto obliczen dla hamulcéw wolnodziatajacych z przewidywaniem dla predkosci jazdy
do 120 km/h,



e brak przeliczenia co 1 %o pochylenia miarodajnego, co powodowato pobieranie danych
dla tablic z mniejszg droga hamowania przez co niepotrzebnie zawyzany jest procent
wymaganej masy hamujace;.

Ponadto wielkosci procentow wymaganej masy hamujacej zostaty zmienione z powodu:

e likwidacji obowiazujacej do tej pory drogi hamowania 500 m,

e uporzadkowania i uspdjnienia danych,

e nowych wytycznych kart UIC (Union Internationale des Chemins de fer —
Miegdzynarodowego Zwiazku Kolei) dla wzorow do obliczen procentéw wymaganej
masy hamujace;.

Zgodnie z § 2 projektowanego rozporzadzenia przewoznicy kolejowi, zarzadcy
infrastruktury i uzytkownicy bocznic kolejowych beda musieli dostosowa¢ do wymogow
rozporzadzenia swoje przepisy wewngtrzne w terminie nie dtuzszym niz 6 miesiecy od dnia
ogloszenia niniejszego rozporzadzenia. W projektowanym rozporzadzeniu nie ma koniecznos$ci
zamieszczania przepisoOw przejsciowych w innym zakresie niz wskazany powyze;j.

Zgodnie z intencjg projektodawcy ujeta w § 3 projektowanego rozporzadzenia wejdzie
ono w zycie po uptywie 14 dni od dnia jego ogloszenia — stosownie do art. 4 ust. 1 ustawy z
dnia 20 lipca 2000 r. o ogtaszaniu aktéw normatywnych i niektérych innych aktow prawnych
(Dz. U. z 2019 r. poz. 1461), za wyjatkiem zmiany dotyczacej dodania rozdziatu 4a, ktora
wejdzie w zycie po uptywie 6 miesigcy od dnia jego ogloszenia, a takze zmian dotyczacych
wprowadzenia wskaznika W21a, ktore wejda w zycie po uptywie 3 lat od dnia jego ogloszenia.

Nie ma mozliwos$ci podjecia alternatywnych w stosunku do wydania projektowanego
rozporzadzenia srodkdw umozliwiajacych osiagniecie zamierzonego celu.

W zwiazku z art. 50 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U.
z 2021 r. poz. 305, z p6zn. zm.) projektodawca nie przewiduje, aby projektowane regulacje
mialy wplyw na sektor finanso6w publicznych, w tym na zwigkszenie wydatkéw lub
zmniejszenie dochoddéw jednostek sektora finansow publicznych.

Projektowane regulacje nie stanowig przepisow technicznych w rozumieniu
rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania
krajowego systemu notyfikacji norm i aktow prawnych (Dz. U. poz. 2039, z p6zn. zm.), zatem
projekt rozporzadzenia nie podlega notyfikacji.

Projekt rozporzadzenia nie wymaga przedstawienia wlasciwym instytucjom i organom
Unii Europejskiej, w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii,

dokonania powiadomienia, konsultacji albo uzgodnienia.



Projekt rozporzadzenia nie jest sprzeczny z prawem Unii Europejskiej.

Stosownie do postanowien art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalno$ci
lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248) oraz § 52 ust. 1 uchwaty
nr 190 Rady Ministréw z dnia 29 pazdziernika 2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministréw (M.
P. z 2022 r. poz. 348), z chwilg skierowania do uzgodnien mi¢dzyresortowych i konsultacji
publicznych, projekt rozporzadzenia zostanie udostgpniony w Biuletynie Informacji Publicznej
na stronie podmiotowej Rzadowego Centrum Legislacji w serwisie Rzadowy Proces

Legislacyjny.
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