UZASADNIENIE

Zgodnie z art. 17 ust. 7 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2021
r. poz. 1984, z p6zn. zm.) na ministrze wtasciwym do spraw transportu spoczywa obowigzek
okreslenia, w drodze rozporzadzenia, ogdlnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i
sygnalizacji, uwzgledniajagc obowigzek opracowania przez zarzadcow, przewoznikoéw
kolejowych 1 uzytkownikoéw bocznic kolejowych szczegétowych przepisow wewnetrznych w
tym zakresie.

Na podstawie ww. upowaznienia projektodawca proponuje znowelizowaé rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie og6lnych warunkéw prowadzenia
ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U. z 2015 r. poz. 360, z p6zn. zm.) majac na uwadze, ze
budowa i przyszta eksploatacja linii kolejowych duzych predkosci (poczawszy od 250 km/h, z
planem perspektywicznego podniesienia do 350 km/h) generuje potrzeb¢ wypracowania
rozwigzan technicznych i organizacyjnych w zakresie Kkierowania i sterowania ruchem
kolejowym (ksrk) i prowadzenia ruchu kolejowego. Z punktu widzenia obowigzujacych
przepisow prawa, techniki, ergonomii jak rowniez ograniczen ludzkiej percepcji, oczywiste
jest, ze ruch z takimi predkosciami musi odbywac si¢ nie przez obserwacj¢ przez maszyniste
sygnalow 1 wskaznikow przytorowych, a przez transmisj¢ tresci zezwolen, polecen i ostrzezen
do kabiny maszynisty, czyli poprzez tzw. sygnalizacj¢ kabinowa.

Rozwigzania ujete w projekcie maja na celu umozliwienie budowy linii kolejowych duzych
predkosci o predkosciach rzedu 250-350 km/h oraz zapewnienie w wigkszym stopniu
interoperacyjnosci sieci kolei przez dopuszczenie stosowania systemu ERTMS/ETCS poziomu
2 rowniez w konfiguracji bez sygnalizatorow przytorowych.

Na gruncie przepisow europejskich, jedynym systemem (nazywanym rowniez niekiedy
systemem bezpiecznej kontroli jazdy pociggu — bkjp), ktéry mozna stosowaé w panstwach
cztonkowskich przy budowie nowych linii kolejowych (lub ich modernizacji, obejmujacej
podsystem ,,Sterowanie”) nalezacych do europejskiego systemu kolei, w tym w szczegolno$ci
nalezacych do Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T), jest Europejski System
Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) obejmujacy Europejski System Sterowania
Pociggiem (ERTMS/ETCS) i Globalny System Kolejowej Radiokomunikacji Ruchomej
(ERTMS/GSM-R).

System ETCS poziomu 1 jest swego rodzaju naktadkg na klasyczng sygnalizacje — czerpie
informacj¢ z sygnalizatorow przytorowych 1 przekazuje je do pociagu przez balisy
przelaczalne. ETCS poziomu 1 jest rozwigzaniem przede wszystkim dla linii kolejowych, gdzie
wystepuja urzadzenia sterowania ruchem kolejowym takiej generacji, ze niemozliwe jest ich
powiazanie z ETCS poziomu 2. W systemie ETCS poziomu 2 przekazanie pozwolenia na jazdg
nastepuje natomiast przez wspolprace warstwy zaleznosciowej urzadzen ksrk z Radio Block
Centre (RBC) i dalej transmisje do pojazdow poprzez GSM-R.

Tym samym system ETCS poziomu 2 moze by¢ stosowany niezaleznie od tego czy na linii
kolejowej beda funkcjonowaé zdublowane (w stosunku do ETCS) urzadzenia, stuzace do
przekazywania informacji 0 pozwoleniu na jazde, w postaci sygnalizacji przytorowej, czy nie.
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oraz poktadowe urzadzenia ETCS sg zestawem systemow 1 urzadzen w pelni wystarczajagcym
do stwierdzenia, ze droga przebiegu jest wolna i do przekazywania zezwolen na jazdg
do pociggu, a tym samym do bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego.

Decyzja o tym czy ETCS poziomu 2 stosowany jest rownolegle z sygnalizacjg przytorowa, czy
tez przy jej braku, zalezna jest od tego czy na danej linii kolejowej zaktada si¢ takze ruch
pociaggow niewyposazonych w ETCS, czy tez tylko ruch pociggdw W niego wyposazonych.

Te linie kolejowe duzych predkosci, ktore majg by¢ realizowane w ramach Programu CPK (np.
linie kolejowe nr 85, 86, 5 — w rozumieniu rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 17 kwietnia
2013 r. w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu panstwowym (Dz. U. z 2019 r. poz.
552, z p6zn. zm.) sg predystynowane do tego, aby poruszaly si¢ tam tylko pociggi wyposazone
w ETCS, gdyz:

1) ruch pociggdéw duzych predkosci (a wigc wyposazonych) bedzie tam na tyle znaczny,
ze wytrasowanie mi¢dzy nimi dodatkowo pociggdw wolniejszych bedzie utrudnione;

2) bedzie tam wprowadzony system trakcyjny 2x25 kV AC, ktory jest niezbedny dla linii
kolejowych duzych predkosci, wobec niewydolno$ci systemu 3 kV DC przy tych
predkosciach, co z natury rzeczy w warunkach polskich wyklucza ruch taboru starego typu.

Rozpatrujac zagadnienie bardziej szczegdtowo, mozna wyobrazi¢ sobie stosowanie ETCS
poziomu 2:

1) réwnolegle z petng sygnalizacjg przytorowa;

2) z sygnalizatorami przytorowymi na posterunkach ruchu, a bez sygnalizatoréw przytorowych
na szlakach;

3) bez sygnalizatoréw przytorowych.

Te fundamentalng dla niniejszej nowelizacji klasyfikacje wprowadza proponowany § 30aa.

Nalezy w tym miejscu wskaza¢, ze dominujagcy w Polsce na gtownych liniach kolejowych
system zalezno$ciowy i sygnalizacyjny dla szlakoéw, tj. samoczynna blokada liniowa (sbl),
zostal opracowany z mysla o predkosciach jazdy do 120 km/h, a nastepnie predkosc te
podniesiono do 160 km/h przez wprowadzenie drogi hamowania 1300 m (co jest bezposrednio
skorelowane z dlugoscig odstepow sbl) i generalnie ani w zakresie ruchowym ani w zakresie
technicznym nie odpowiada wymaganiom i potrzebom wobec nowoczesnych systemow ksrk
dla linii duzych predkosci:

1) w zakresie ruchowym — odstepy sbl rozmieszczane dla predkosci co najwyzej 160 km/h maja
si¢ nijak do rozmieszczania odstepow wynikajacych z potrzeb ruchowych dla jazdy
z predkosciami 250-350 km/h; w szczego6lnosci nalezy wskazac, ze brak sygnalizacji
przytorowej na szlakach umozliwia duzo bardziej rownomierne i dostosowane do potrzeb
ruchowych rozmieszczenie odstgpow, gdyz nie sg tu istotne np. kwestie widocznosci
sygnalizatoréw;

2) w zakresie technicznym (architektury systemu ksrk) — nowoczesne systemy ksrk, w tym
warstwa zalezno$ciowa, sg wspodlne dla szlakow i stacji; dla nowoczesnych systemow nie
jest uzasadniony archaiczny podziat na systemy ksrk szlakowe i stacyjne (,,blokady”),
pochodzacy z czas6w urzadzen mechanicznych.



Nalezy ponad wszelka watpliwos¢ stwierdzié, ze system bezpiecznej kontroli jazdy pociggu
klasy A, jakim jest ETCS, zapewnia wigksze bezpieczenstwo, niz sygnalizacja przytorowa w
potaczeniu z archaicznym systemem klasy B, jakim jest SHP.

W celu osiggnigcia interoperacyjnosci systemu kolei, prowadzone obecnie prace legislacyjne
na szczeblu europejskim zmierzajg do tego, by w ramach budowy nowych linii kolejowych (lub
modernizacji podsystemu ,,Sterowanie”) instalowa¢ wylacznie system ETCS poziomu 2, bez
krajowych systemow sygnalizacji czy krajowych systemow klasy B. W zwiazku z powyzszym
przepisy krajowe juz teraz powinny by¢ dostosowywane do celu jakim jest osiggniccie
interoperacyjnosci systemu kolei, tym bardziej, ze przy tak zlozonych problemach
technicznych, bezpieczne wdrozenie nowych rozwigzan zardowno w warstwie legislacyjne;j, jak
i technicznej, jest czasochtonne.

Wprowadzenie wyzej wymienionego systemu Wymaga m.in. rozszerzenia definicji odstepu w
§ 2 ust. 2 pkt 3 zmienianego rozporzadzenia, poniewaz obok definicji obecnej, gdzie odstep
konczy/zaczyna si¢ na posterunku ruchu lub na semaforach sbl, nalezy uwzglednié, ze odstep
moze si¢ konczy¢/zaczyna¢ na odpowiednim wskazniku ETCS (W ETCS 10 lub nowym W
ETCS 11). W celu zapewnienia czytelnoSci, przejrzystosci i lapidarno$ci przepisu
zaproponowano zapis: ,,miedzy dwoma kolejnymi punktami moggcymi stanowi¢ koniec
zezwolenia na jazd¢ w okreSlonym kierunku, w przypadku zastosowania systemu
ERTMS/ETCS”. Taki odstep, na poczatku lub koncu ktorego nie znajduje si¢ semafor, nazwano
(§ 25 ust. 7 zmienianego rozporzadzenia) ,,odstepem ETCS”. Wprowadzenie nowego pojecia
jest niezbedne, by w dalszej czgsci rozporzadzenia moc si¢ do niego odwolywaé¢ w celu
uregulowania zasad prowadzenia ruchu w przypadku wystgpowania takich odstgpow.

Drugg istotng zmiang w zakresie podstawowych poje¢, ktora jest konsekwencja wprowadzenia
systemu w konfiguracji opisanej w projektowanym § 30aa ust. 1 pkt 3 jest kwestia granicy
miedzy szlakiem a posterunkiem zapowiadawczym. Dotychczas granice t¢ ustala si¢
W odniesieniu do semaforéw wjazdowych, a skoro w rozwiazaniu z projektowanego § 30aa
ust. 1 pkt 3 nie wystepuja semafory, to nalezy w celu ustalenia granicy miedzy szlakiem a
posterunkiem zapowiadawczym odnie$¢ si¢ do wskaznika W ETCS 10 ustawionego w
analogicznej do semafora wjazdowego lokalizacji, co zostalo zrealizowane przez projektowany
§ 3ust. 7.

Zmiany w § 11a maja charakter redakcyjny, w zwiazku z wprowadzeniem skrotu ,,system
ERTMS/STCS” w § 2 roporzadzenia.

Intencja niniejszej nowelizacji jest ponadto wprowadzenie nastgpujacych rozwigzan:

a) jezeli migdzy danym a nastepnym semaforem znajduje si¢ kilka odstgpow ETCS to sygnat
zezwalajacy na semaforze (obowigzujacy dla pociggdw niewyposazonych) moze zosta¢ nadany
tylko wtedy, gdy wszystkie te odstgpy ETCS do nastgpnego semafora sg wolne, tj. bez zmian
w stosunku do obecnych zasad prowadzenia ruchu,

b) pociag wyposazony w ETCS moze otrzymac pozwolenie na jazde juz wowczas, gdy jeden
odstep ETCS jest wolny. W tym celu, jesli jest to pierwszy odstep za semaforem, konieczne
jest okreslenie zasad przejezdzania takiego semafora.



Zgodnie z podstawowg zasadg semafor obstugiwany wyswietlajacy $wiatlo czerwone (sygnat
S1,,St6j”) kategorycznie nie moze by¢ przejezdzany. W projektowanych przepisach proponuje
si¢ przyjac, ze semafor jest intencjonalnie zaciemniany (nieo§wietlony) i w przypadku jesli jest
oznaczony stosownym wskaznikiem, a z systemu ETCS otrzymano zezwolenie na jazdg, to
moze zosta¢ przejechany. Stad w § 68 zmienianego rozporzadzenia proponuje si¢
wprowadzenie sygnatu SE ,,Wolna droga zgodnie ze wskazaniami systemu ERTMS/ETCS”, a
zmiany w: § 24 ust. 2, § 25 ust. 7, 9-11, § 33 ust. 13, § 60 ust. 2 oraz § 66 ust. 1 tego
rozporzadzenia majg na celu uregulowanie sposobu prowadzenia ruchu przy wystgpowaniu
odstegpow ETCS oraz przy stosowaniu sygnalu SE, z uwzglednieniem zasad wcze$niej
opisanych w niniejszym uzasadnieniu, a takze z uwzglednieniem faktu, ze w nowoczesnych
systemach ksrk ruch na znacznych odcinkach (rz¢du kilkudziesigciu lub nawet ponad stu
kilometrow) prowadzony jest z jednego centrum sterowania przez dyzurnych ruchu
odcinkowych z wykorzystaniem urzadzen do zdalnego prowadzenia ruchu i czynnosci
opisywane w rozporzadzeniu jako ,,zapowiadanie pociggéw”, rozumiane tradycyjnie jako
glosowa wymiana telegramoéw miedzy dyzurnymi ruchu obstugujacymi sasiednie posterunki
Z wykorzystaniem tacza telefonicznego, odbywaja si¢ w tych nowoczesnych systemach ksrk w
formie cyfrowej, w sposob czeSciowo lub catkowicie zautomatyzowany, pod nadzorem
jednego dyzurnego ruchu (odcinkowego).

Zmiany w § 30c obowigzujacego rozporzadzenia wynikaja z faktu, ze spodziewanym
kierunkiem rozwoju techniki jest integracja RBC z warstwa zalezno$ciowa systemu ksrk.

Zmiany w § 42 i § 43 obowigzujacego rozporzadzenia reguluja powyzsze zagadnienia dla
sytuacji ruchowych zwigzanych z zamknigciami torow.

Wyzej wymienione zmiany wWprowadzaja odstepy ETCS na szlakach, a dodanie w § 31 ust. 13
ma na celu uregulowac analogiczne rozwigzanie na stacjach, tj. podziat toréw stacyjnych przez
umieszczenie tylko wskaznikow W ETCS 10 lub W ETCS 11, bez umieszczania w tych
lokalizacjach semaforow drogowskazowych.

Zmiana w § 36 ust. 1 obowigzujgcego rozporzadzenia wynika z faktu, Zze jego obecne
sformutowanie nawigzuje do czaséw semaforow ksztattowych z o§wietleniem naftowym, gdy
kazdy semafor obstugiwany byt (w tym uzupelniana byla nafta) przez pracownika
posiadajacego dany semafor w zasiggu wzroku i doj$cia pieszego — pracownik taki mogt w
sytuacji niebezpiecznej zareagowac w ten sposob, ze recznie nastawit dany semafor tak, by ten
wskazywat sygnat ,,St6j”. Wprowadzono przepisy adekwatne dla wyposazenia linii kolejowej
w system ETCS poziomu 2.

Podobnie zmiana w § 46 obowigzujacego rozporzadzenia ma za zadanie odejscie od
archaicznych rozwigzan polegajacych na wydawaniu wykazu ostrzezen w formie papierowe;j
na rzecz mozliwosci wyswietlania go na wyswietlaczu w kabinie maszynisty.

W zakresie zmiany w § 113 w ust. 5 w pkt 1 obowigzujacego rozporzadzenia, warto zauwazyc,
ze dzisiejsza konstrukcja pantografow pozwala na ich opuszczanie i podnoszenie w czasie jazdy
bez koniecznosci drastycznego ograniczania predkosci, stad propozycja wykreslenia fragmentu
odnoszacego sie do konieczno$ci zmniejszenia predkosci do 60 km/h.



Z kolei zmiany ujete w dodawanych pkt 7 i 8 w §113 ust. 5 zmienianego rozporzgdzenia,
wynikajg z wprowadzenia na sieci kolejowej nowego systemu trakcyjnego 25 kV AC, co
sprawi, ze na sieci kolejowej beda wystepowaly punkty zmiany systemu trakcyjnego (strefy
separacji systemow).

Zmiana w § 113b w pkt 10 w lit. a wynika z wprowadzenia sygnatu SE, w ktorym wskaznik
W ETCS 10 jest umieszczony na semaforze. Z kolei dodanie pkt 11 (dot. nowego wskaznika
W ETCS 11) wynika z wprowadzenia mozliwo$ci niewyposazania odcinka linii kolejowej w
semafory, zgodnie z projektowanym w § 30aa ust. 1 pkt 3.

W projektowanym rozporzadzeniu zaproponowano przepis przejsciowy, zgodnie z ktorym
przewoznicy kolejowi 1 zarzadcy infrastruktury dostosuja swoje przepisy wewnetrzne do
wymogoéw rozporzagdzenia zmienianego w § 1 w brzmieniu nadanym projektowanym
rozporzadzeniem w terminie nie dluzszym niz 12 miesigcy od dnia wejScia w zycie
projektowanego rozporzadzenia. W ocenie projektodawcy jest to wystarczajacy termin na
dostosowanie si¢ przewoznikoOw i1 zarzadcoéw infrastruktury do nowych przepiséw. Nie
dostrzezono konieczno$ci zamieszczania przepisOw przejsciowych w innym zakresie.

Proponuje si¢, aby rozporzadzenie weszto w zycie po uplywie 14 dni od dnia ogloszenia,
zgodnie z art. 4 ust. 1 ustawy z dnia 20 lipca 2000 r. o oglaszaniu aktéw normatywnych
i niektorych innych aktow prawnych (Dz. U. z 2019 r. poz. 1461).

Brak jest alternatywnych srodkéw umozliwiajacych osiggniecie zamierzonego celu.

Stosownie do postanowien § 52 ust. 1 uchwaty nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika
2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministrow (M.P. z 2022 r. poz. 348), projekt z chwila
przekazania do uzgodnien i konsultacji publicznych zostal zamieszczony w Biuletynie
Informacji Publicznej na stronie podmiotowe] Rzadowego Centrum Legislacji w serwisie
Rzadowy Proces Legislacyjny.

Rozwigzania zawarte w projekcie nie bgda miaty bezposredniego wplywu na dzialalnos¢
mikroprzedsiebiorcow, matych i §rednich przedsigbiorstw.

Projekt nie wymaga przedstawienia wlasciwym instytucjom i organom Unii Europejskiej,
w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania konsultacji
albo uzgodnienia.

Projektowana regulacja nie zawiera przepisow technicznych w rozumieniu rozporzadzenia
Rady Ministréw z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego
systemu notyfikacji norm i aktow prawnych (Dz. U. poz. 2039, z pdzn. zm.) i1 nie podlega
notyfikacji Komisji Europejskiej.

Projektowany akt jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.
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