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Pan

Wiodzimierz Czarzasty
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Szanowny Panie Marszatku,

w odpowiedzi na interpelacje nr 15289 Posta na Sejm RP pana Bolestawa Piechy,
przedstawiam stosowne informacje.

Z informacji przekazanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (dalej PKP PLK S.A. lub
»Spotka”), wynika, ze przejazd kolejowo-drogowy zlokalizowany w km 32,974 linii
kolejowej nr 148 w ciggu ul. Przemystowej z ul. Wolng w Rybniku zostat przekwalifikowany
z kategorii A do kategorii B, co byto zwigzane z wymiang urzadzen zabezpieczenia
przejazdu i dziatan majgcymi na celu podniesienie poziomu bezpieczenstwa uczestnikow
ruchu. Zgodnie zprocedurg SMS/MMS-PR-03 ,Zarzadzanie zmiang” zostat
przeprowadzony proces oceny znaczenia zmiany. Proces ten jest realizowany zgodnie
Z wymaganiami rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 402/2013, ktére okresla wspdlng metode
oceny bezpieczenristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka. Rozporzgdzenie to ustanawia
obowigzek stosowania jednolitego podejscia do oceny wptywu zmian technicznych,
organizacyjnych lub eksploatacyjnych na bezpieczeristwo systemu kolejowego.

Proces oceny znaczenia zmiany przeprowadzony dla przebudowy przejazdu kolejowo-
drogowego w km 32,974 obejmowat zatem analize wptywu zmiany kategorii przejazdu na
bezpieczenstwo, ocene funkcjonowania nowych urzgdzen samoczynnego systemu
przejazdowego (dalej ,SSP”) oraz urzadzen TVU z rejestratorem, a takze identyfikacje
potencjalnych zagrozen zwigzanych z wprowadzang zmiang. Ponadto przejazd ten spetnia
warunki dla kategorii B okres$lone w § 8 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
9lipca 2025 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé
skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie, oraz
warunkdw technicznych ich uzytkowania (Dz.U. 2025 poz. 1105).

Zainstalowany i eksploatowany na tym przejezdzie system SSP typu LEXIS_PL spetnia
wymagania norm PN-EN 50126, PN-EN 50128, PN-EN 50129 oraz PN-EN 50159, i jest
zgodny z zasadg bezpieczenstwa funkcjonalnego ,fail-safe”. W razie wykrycia
nieprawidtowosci system przechodzi do stanu bezpiecznego co najmniej poprzez
zatgczenie sygnalizatorow drogowych (czerwone Swiatfa), ktdore sg podstawowym
elementem ostrzegania, zabraniajgc wjazdu na skrzyzowanie uzytkownikom przejazdu.
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Od czasu zmiany kategorii ww. skrzyzowania, tj. od dnia 12 grudnia 2025 r., miaty miejsce
2 usterki SSP spowodowane przez awarie pociggdw w strefie oddziatywania czujnikéw
przejazdowych. W czasie usterek jazda pociggdw przez przejazd kolejowo-drogowy
kategorii B w km 32,974 odbywata sie zgodnie z obowigzujgcymi procedurami. Przed
wyjazdem pociggdw na szlak dyzurni ruchu powiadamiali maszynistdw o usterce urzadzen
na przejezdzie oraz o koniecznosci ograniczenia predkosci jazdy przez przejazd do 20 km/h
i obowigzku podawania sygnatu dzwiekowego ,,Bacznos¢”. Ponadto przejazd w km 32,974
jest wyposazony w Tarcze Ostrzegawcze Przejazdowe, ktére informujg maszynistow
o sprawnosci badz niesprawnosci urzgdzeniach na ww. skrzyzowaniu.

Odpowiedz na pytanie dotyczace liczby odnotowanych awarii automatycznych systemoéw
zabezpieczenia przejazdow kolejowo-drogowych z podziatem na wojewddztwa i typ
przejazdu (automatyczny/potautomatyczny) w latach 2023-2025, przedstawiono
w formie tabelarycznej. Jak wskazuje Spoétka nie sg prowadzone odrebne statystyki
w zakresie awarii polegajacych na niezamknieciu rogatek pomimo zblizajacego sie lub
przejezdzajgcego pociagu.

wojewddztwo liczba usterek w latach 2023-2025
dolnoslgskie 53
kujawsko-pomorskie 25
lubelskie 31
lubuskie 16
tédzkie 43
matopolskie 187
mazowieckie 111
opolskie 9
podkarpackie 19
podlaskie 1
pomorskie 8
Slgskie 64
Swietokrzyskie 34
warminsko-mazurskie 9
wielkopolskie 80
zachodniopomorskie 50
suma 740

Tabela przedstawiajgca liczbe awarii samoczynnych systemoéw przejazdowych (kat. B i kat. C)

w poszczegdlnych wojewddztwach.



Z powyzszego zestawienia wynika, ze za lata 2023-2025 na kazdy dzien przypadato 0,67
zdarzenia polegajgcego na awarii automatycznych systemow zabezpieczenia przejazdéw
kolejowo-drogowych.

PKP PLK S.A. jako autoryzowany zarzadca infrastruktury posiada wdrozony system
zarzadzania bezpieczenstwem (SMS), ktéry jest podstawowym narzedziem stuzgcym
zarzadzaniu ryzykiem i kontrolowania poziomu ryzyka w ramach dziatalnosci prowadzonej
przez Spétke. W ramach systemu funkcjonujg procedury SMS/MMS-PR-02 ,,Ocena ryzyka
technicznego i operacyjnego” oraz SMS/MMS-PR-03 ,Zarzadzanie zmiang”. Wraz
z ,,Rejestrem Zagrozen” powyzsze procedury stanowig podstawowe narzedzie stuzgce do
identyfikacji zagrozen mogacych zaistnie¢ w trakcie realizacji zadan przez zarzadce
infrastruktury.

Jednym z istotnych elementdéw zarzadzania ryzykiem jest corocznie opracowywany
i stosowany ,,Program poprawy bezpieczenstwa ruchu kolejowego” (dalej: ,,Program”).
Program jest opracowywany w oparciu o system zarzgdzania bezpieczeristwem (dalej
,SMS”), ktéory uwzglednia: wyniki monitorowania, szczegétowa analize zdarzen
kolejowych z dwdch ubiegtych lat, wnioski z rocznego raportu bezpieczenstwa oraz
rekomendacje wynikajace z przegladu SMS. Gtéwnym celem Programu jest osiggniecie
akceptowalnego poziomu bezpieczeristwa poprzez statg redukcje ryzyka zdarzen
kolejowych (wypadkow, incydentdw, awarii), oraz eliminacje btedéw operacyjnych. Od
2018 r. w Programie wskazywano, ze jednostki organizacyjne PKP PLK S.A. tj. Zaktady Linii
Kolejowych przeprowadzg ocene ryzyka dla usterek urzadzen sterowania ruchem
kolejowym na przejazdach kolejowo-drogowych kategorii B. W nastepnych latach
wybrane Zaktady Linii Kolejowych przeprowadzaty réwniez ponowng ocene ryzyka
w powyzszym zakresie. Natomiast w ramach Programu na 2022 r. i 2024 r. wybrane
Zaktady Linii Kolejowych byty zobowigzane do przeprowadzenia oceny ryzyka dla zagrozen
zwigzanych z niewtasciwg obstugg lub brakiem obstugi urzadzen sterowania ruchem
kolejowym na przejazdach kolejowo-drogowych, tj. niezamknieciem, zbyt péinym
zamknieciem lub zbyt wczesnym otwarciem rogatek przejazdowych.

Oceny ryzyka wymienione w Programie nie sg jedynymi ocenami przeprowadzanymi przez
zarzadce infrastruktury w oparciu o procedury SMS/MMS-PR-02 ,Ocena ryzyka
technicznego i operacyjnego” i SMS/MMS-PR-03 ,Zarzgdzanie zmiang”. Poszczegdlne
komorki i jednostki organizacyjne Spoftki realizujg szereg innych ocen ryzyka, wynikajacych
z biezacej dziatalnosci zwigzanej z bezpieczenstwem ruchu kolejowego. Obecnie
prowadzone sg prace w zakresie oceny ryzyka dotyczacej identyfikacji zagrozen na
przejazdach kolejowo drogowych kategorii B i C wyposazonych w urzgdzenia SSP typu
SPA1.

Jak wskazuje Spoétka automatyczne zamkniecie rogatek przy kazdej nieprawidtowosci
czujnikdw jest realizowane w systemach samoczynnych w przypadku awarii czujnikéw
zatgczajacych.

Odnoszac sie do pytania dotyczgcego planowania zmiany norm technicznych lub
przepisdow, ktdre wprowadzityby obowigzek redundancji czujnikdéw, wzmocnityby tryb
awaryjny przejazdow i przywrocityby nadzér ludzki w newralgicznych lokalizacjach nalezy
zauwazy¢, ze przejazdy kategorii A obstugiwane przez uprawnionego pracownika nie sg co
do zasady rozwigzaniem bardziej bezpiecznym, poniewaz poziom bezpieczeristwa oparty
jest w gtdwnej mierze na czynniku ludzkim. Samoczynne systemy przejazdowe zapewniaja



wyzszy poziom niezawodnosci i odpornosci na czynnik ludzki niz pétsamoczynne systemy
przejazdowe. W samoczynnych systemach przejazdowych redundancja jest realizowana
na poziomie architektury sprzetowej i logicznej poprzez wykorzystanie bezpiecznych
sterownikéw PLC, mikroprocesoréw z podwdjnymi torami przetwarzania (architektury
222, 2z3 itp.). Oznacza to, ze decyzja o uruchomieniu ostrzegania i zamykaniu rogatek
podejmowana jest przez zwielokrotniony tor przetwarzania, ktéry stale sie kontroluje
i wzajemnie weryfikuje.

W przytoczonym powyzej ,Programie” dotyczacym poprawy bezpieczenstwa ruchu
kolejowego, wskazane sg do przeprowadzenia oceny ryzyka w zakresie kluczowych
zagrozen dla infrastruktury. W przeprowadzanych ocenach ryzyka analizowanych jest
wiele czynnikdw wptywajacych lub mogacych wptyngé na poziom bezpieczenstwa,
wystgpienie zidentyfikowanych zagrozen i poziom ryzyka zwigzany z danym zagrozeniem.
Jednym z takim czynnikéw sg np. warunki lokalne.

PKP PLK S.A. jako narodowy zarzadca infrastruktury kolejowej podejmuje szereg inicjatyw
i dziatan majgcych na celu poprawe bezpieczenistwa ruchu kolejowego i drogowego na
skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami publicznymi, takich jak:

e inwestycje w infrastrukture i urzadzenia przejazdowe (w ramach prowadzonych
przez Spétke modernizacji oraz rewitalizacji linii kolejowych przebudowywane sg
przejazdy kolejowo-drogowe oraz przejscia przez tory. Proces ten obejmuje
wyposazenie przejazdéw i przej$s¢ w dodatkowe urzadzenia zabezpieczenia i/lub
ostrzegania, a takze ich likwidacje lub zastepowanie tunelami, wiaduktami lub
ktadkami);

e poprawa stanu technicznego przejazdow kolejowo-drogowych (zaréwno
w zakresie nawierzchni drogowej w granicach przejazdu, jak i urzadzen
zabezpieczenia ruchu);

e podnoszenie kategorii przejazdéw kolejowo-drogowych;

e modernizacja przejazdéw kolejowo-drogowych kategorii A poprzez zabudowe
powigzan urzadzen przejazdowych ze stacyjnymi urzadzeniami sterowania
ruchem kolejowym;

e oznakowanie dojazdéw do przejazdéw kolejowo-drogowych poziomymi liniami
spowalniajgcymi jazde;

e podnoszenie kultury bezpieczenstwa i S$wiadomosci zagrozen wsrdd
uzytkownikéw przejazdéw kolejowo-drogowych poprzez prowadzone kampanie
spoteczne (,Bezpieczny Przejazd” — takie w sieci oraz mediach

spotecznosciowych, ,Bezpieczny Pigtek”, ,Pazdziernik miesigcem edukacji”,
warsztaty dla Osrodkéw Szkolenia Kierowcéw oraz Wojewddzkich Osrodkow
Ruchu Drogowego; ,Gtos rozsadku Ambasadorek i Ambasadoréw
Bezpieczenstwa”);

e monitorowanie bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych, tj.:

e audyty Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) w zakresie zarzgdzania
bezpieczeAstwem na przejazdach kolejowo-drogowych w wybranych Zaktadach
Linii Kolejowych;



e dodatkowe kontrole przejazdédw kolejowo-drogowych i przejsé¢ przez tory
0 znacznym obcigzeniu ruchem oraz na ktérych doszto do wypadkdéw z udziatem
pojazdéw kolejowych;

e oznakowanie przejazdéw kolejowo-drogowych i przej$¢ w poziomie szyn ,, Z6ttymi
naklejkami”;

e przekazywanie nagrann z monitoringu na przejazdach kolejowo-drogowych do
organow Scigania;

e zabudowa urzadzen ostrzegajgcych kierowcéw o zblizaniu sie do przejazdu
kolejowo-drogowego oraz udostepniania informacji dla monitorowania
wykroczen oséb korzystajacych z przejazdéw kolejowo-drogowych.

Dodatkowo w ramach poprawy bezpieczenistwa na przejazdach kolejowo-drogowych
nalezy zaznaczy¢, ze Spotka Scisle wspodtpracuje z Ministerstwem Infrastruktury oraz
Gtéwnym Inspektoratem Transportu Drogowego w ramach Centrum Automatycznego
Nadzoru nad Ruchem Drogowym (CANARD). Celem dziatania CANARD jest zwiekszenie
poziomu bezpieczenstwa na drogach. Jest to mozliwe dzieki prowadzeniu nadzoru nad
ruchem drogowym i wykrywaniu naruszen przepisdw z nim zwigzanych, w szczegélnosci
dotyczacych przekroczern dozwolonej predkosci przez kierowcdéw. Przekroczenie
dozwolonej predkosci na danym odcinku drogi moze zostac zarejestrowane przez réznego
typu urzadzenia: fotoradary, tj. stacjonarne urzadzenia rejestrujgce predkosé, mobilne
urzadzenia rejestrujgce predkos¢ instalowane w pojazdach Ilub urzadzenia do
odcinkowego pomiaru predkosci, rejestrujgce pojazdy i ich predkos¢ srednig, obliczong na
podstawie czasu potrzebnego na przejechanie kontrolowanego odcinka drogi.

Z wyrazami szacunku,

Dokument podpisany elektronicznie przez:
z upowaznienia Ministra Infrastruktury
Piotr Malepszak

Podsekretarz Stanu
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