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Pan

Wiodzimierz Czarzasty
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Szanowny Panie Marszatku,

w odpowiedzi na interpelacje poselskg nr 16316 z dnia 7 kwietnia br., Posta na Sejm RP Pana
Michata Moskala, przedstawiam ponizsze informacje.

W sprawie PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. — zarzgdcy infrastruktury:

Po wykolejeniu pociggu POLREGIO nr 23321 w dniu 20 stycznia 2026 r. na linii kolejowej nr 8
(Warszawa Zachodnia — Krakéw Gtéwny) Prezes Urzedu Transportu Kolejowego (dalej:
»UTK”) wszczat kontrole w PKP Polskich Liniach Kolejowych S.A. (dalej: ,PKP PLK S.A.”,
a nastepnie w dniu 28 stycznia 2026 r. wydat decyzje administracyjng o sygn. DPN-
WPOA.500.8.2026.KS. o wprowadzeniu ograniczen ruchu kolejowego w torze nr 1 linii
kolejowej nr 8 Warszawa Zachodnia — Krakéw Gtéwny od km 278,750 do km 299,000 z
klauzulg natychmiastowej wykonalnosci. PKP PLK S.A. poinformowata UTK o niezwtocznym
wykonaniu decyzji (od dnia 29 stycznia 2026 r.), wprowadzajgc ograniczenia predkosci,
codzienne objazdy i obchody toru oraz utrzymujgc wczesniej obowigzujgce ograniczenia,
jednoczesnie odmawiajgc podpisania protokotu kontroli i sktadajgc zastrzezenia do jego
ustalen (ktére nie zostaty uwzglednione przez Prezesa UTK). W dalszej kolejnosci, pismem z
dnia 15 marca 2026 r. UTK wszczat z urzedu postepowanie administracyjne w sprawie ww.
wydarzenia. W jego toku PKP PLK S.A. ztozyta obszerne wyjasnienia z informacjg o wykonaniu
decyzji bez zbednej zwtoki, z jednoczesnym wnioskiem o umorzenie postepowania jako
bezprzedmiotowego. Na chwile obecng postepowanie nie zostato zakoriczone i brak jest
ostatecznego rozstrzygniecia sprawy.

Nalezy podkreslic¢ fakt, ze jeszcze w roku 2025, w dniu 17 listopada PKP PLK S.A., skierowata
do wszystkich podlegtych jednostek organizacyjnych, przewoznikéw kolejowych oraz grupy
PKP S.A. pismo przypominajace najwazniejsze zasady obowigzujgce pracownikéw kolejowych
w sytuacji spostrzezenia sytuacji nietypowych, majacych na celu zachowanie najwyzszego
mozliwego poziomu bezpieczerstwa.

Od dnia 14 stycznia 2026 r., w zwigzku z utrzymujgcymi sie niskimi temperaturami, maszynisci
pociggdw posiadali rozkaz pisemny ,,0”, z ktérego wynikato ze na odcinku Tunel — Zastéw
majg ,jechac ostroznie” i obserwowad szlaki pod katem ewentualnego wptywu warunkéw
atmosferycznych na infrastrukture kolejowa. 20 stycznia br. przedstawiciele przewoznikow
zgtaszali problemy techniczne na linii kolejowej nr 8 na odcinku Miechéw - Stomniki (przed
zdarzeniem), jednakie otrzymywane od maszynistdw informacje nie wskazywaty na
uszkodzenie toru zagrazajgce bezpieczernstwu ruchu pociggdw. Dyzurni ruchu otrzymywali
informacje o nieréwnosciach w torze, nie wskazywaty one jednak na koniecznosc¢ zatrzymania
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pociggdw, zamkniecia toru i wstrzymania ruchu kolejowego na catej linii. Powiadomiony
dyspozytor zaktadowy niezwtocznie wystat uprawnionego pracownika, celem sprawdzenia
nieprawidtowosci w torze.

Podjete dziatania, zostaty zawarte w Protokole Ogledzin Miejsca Wypadku, sporzagdzonego
m.in. przez przedstawiciela PKP Intercity S.A. ustalono, ze pierwsze zgtoszenie nastgpito przez
maszyniste pociggu nr 3150 w dniu 20 stycznia 2026 r., o godzinie 18:33. Zgtoszenie zostato
przekazane do dyzurnego ruchu w Miechowie i dotyczyto nieréwnosci w torze w km 286,500.
Nastepnie maszynista pociggu nr 5305 o godzinie 18:56 zostat poinformowany przez
dyzurnego ruchu w Miechowie o nieréwnosci w torze. Zostaty one potwierdzone przez
prowadzgcego pocigg o godzinie 19:04. Jednoczesnie w tym samym czasie maszynista
pociggu nr 3102 zostat powiadomiony przez dyzurnego ruchu w Stomnikach
o nieprawidtowosciach w torze. Maszynista tego pociggu o godzinie 19:15 zaraportowat,
ze zwolnit ale nie odczut nieréwnosci w km 286,500. Ostatnie zgtoszenie byto od maszynisty
pociggu nr 5307 o godz. 20:41 do dyzurnego ruchu w Stomnikach, ze pociggiem ,rzucito”
w km 286,500. Toromistrz po otrzymaniu informacji udat sie na miejsce zgtoszenia
nieprawidtowosci w torze. Po dojezdzie zastat wykolejony pocigg. Do momentu przybycia
komisji kolejowej zabezpieczat miejsce zdarzenia, zgodnie z wewnetrznymi regulacjami
i procedurami dotyczgcymi postepowania w sytuacjach awaryjnych zawartymi w Instrukgcji
dla toromistrza Id-9.

W dniu wypadku Komisja zostata powotana zgodnie z instrukcjg a jej prace trwajg nadal. Na
ten moment zostat opracowany protokét ogledzin miejsca wypadku kolejowego.
Przewodniczacy Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych wydat decyzje
o podjeciu postepowania przez Komisje.

Odnosnie podjetych dziatan nadzorczych oraz planowanych zmian organizacyjnych majgcych
na celu poprawe bezpieczenstwa infrastruktury kolejowej, nalezy stwierdzi¢, ze po zdarzeniu
wydano do wszystkich jednostek organizacyjnych Spotki, (tj. Zaktadéw Linii Kolejowych),
polecenie obowigzkowego stosowania ograniczenia predkosci do 20 km/h po otrzymaniu
zgtoszenia o podejrzeniu defektu toru, do czasu jego sprawdzenia i oceny przez
uprawnionych pracownikéw. Zarzadca infrastruktury w dniach 5 i 6 lutego 2026 r.
przeprowadzita kontrole dorazng dotyczacg adekwatnosci stosowanych obostrzen po
zdarzeniu z 20 stycznia 2026 r. Po kontroli zostaty wydane wytyczne dla Zaktadu Linii
Kolejowych w Krakowie. 28 stycznia 2026 r. wydano w trybie natychmiastowym zalecenie dla
catej Spotki dotyczgce przeprowadzania badan diagnostycznych kazdorazowo przed
wprowadzeniem zmiany w zakresie charakterystyki prowadzenia ruchu (dotyczy to
wprowadzania okresowych zmian kierunkéw prowadzenia ruchu — na ruch dwukierunkowy),
oznaczajacy wymog dokonywania inspekcji toréw w zakresie oceny wadliwosci stali szynowej
w konteks$cie wzmozonego rozwoju wad.

PKP PLK S.A., oprécz standardowych planowych czynnosci diagnostycznych na linii kolejowej
nr 8, zaplanowata dodatkowe kontrole stanu toréw w lokalizacjach, gdzie szyny sg najbardziej
narazone na oddziatywanie taboru.

Warunki atmosferyczne panujgce w styczniu 2026 r., w tym wystepowanie miejscowych
oblodzen sieci trakcyjnej spowodowanych marzngcymi opadami, miaty negatywny wptyw na
funkcjonowanie ruchu kolejowego.



W perspektywie kolejnych sezondw zimowych PKP PLK S.A., planuje wdrazanie oraz
stopniowe upowszechnianie dziatann ukierunkowanych na ograniczenie oddziatywania
podobnych zjawisk, w szczegdlnosci:

e szersze wykorzystanie nowoczesnych technologii antyoblodzeniowych, w tym
zautomatyzowanych systeméw nanoszenia preparatdw na drut jezdny, ktdre
w testach i pierwszych wdrozeniach pozwolity na skuteczne zabezpieczenie duzych
odcinkow sieci trakcyjnej w krotkim czasie;

e rozszerzenie dopuszczen technologicznych, w tym prac nad prowadzeniem
zabezpieczania sieci trakcyjnej przy zatgczonym napieciu, co moze znaczgco skrocic¢
czas reakcji i ograniczy¢ koniecznosé wstrzymywania ruchu pociggéw.

Nowoczesne technologie smarowania i zabezpieczania drutu jezdnego stanowig istotny
element rozwoju utrzymania infrastruktury kolejowej, przyczyniajgc sie do ograniczenia
zuzycia elementéw wspodtpracujgcych, poprawy jakosci odbioru pradu oraz zwiekszenia
niezawodnosci ruchu kolejowego. Opracowane i wdrozone w ostatnich latach rozwigzania
umozliwiajg automatyzacje i znaczace usprawnienie procesow utrzymaniowych,
w szczegblnosci w zakresie ochrony sieci trakcyjnej przed niekorzystnymi warunkami
atmosferycznymi, takimi jak niska temperatura czy oblodzenie. PKP PLK S.A. kontynuuje
prace nad nowymi i udoskonalonymi rozwigzaniami technologicznymi, zmierzajgcymi do
dalszego zwiekszenia efektywnosci, bezpieczeristwa oraz niezawodnosci eksploatacji sieci
trakcyjnej, co przekfada sie na poprawe jakosci prowadzenia ruchu pociggéw.

Wdrozenie ERTMS obejmuje zaréwno instalacje urzadzen przytorowych, jak i wyposazenie
taboru w odpowiednie systemy poktadowe, co stanowi olbrzymie wyzwanie logistyczne,
techniczne i finansowe. Moéwimy tutaj o kilkunastu tysigcach kilometréow linii kolejowych
i kilkudziesieciu tysigcach pojazdéw. Wdrozenie systemoéw takich jak ERTMS wigze sie
z koniecznoscig dostosowania polskiej infrastruktury do jednolitych standardéw
europejskich, co jest procesem czasochtonnym i skomplikowanym. Dazenie do
interoperacyjnosci  wymaga  synchronizacji  dziatan na  poziomie  krajowym
i miedzynarodowym, co rdwniez wptywa na tempo realizacji tych projektéw. Ministerstwo
Infrastruktury podejmuje intensywne dziatania majace na celu przyspieszenie wdrazania
nowoczesnych systeméw cyfrowych na polskiej kolei.

Krajowy Plan Wdrozenia Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci ,Sterowanie”

Zgodnie z obowigzujgcym Rozporzgdzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2023/1695 z dnia
10 sierpnia 2023 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie
podsysteméw ,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylajgce rozporzadzenie
(UE) 2016/919, Panstwa Cztonkowskie zobligowane byty do opracowania nowych planéw
wdrazania ERTMS (NPW ERTMS) w ciggu roku od publikacji nowej TSI Sterowanie.

Wychodzgc naprzeciw wymaganiom wspodlnotowym Unii Europejskiej, w Ministerstwie
Infrastruktury trwaty zaawansowane prace, ktdre zostaty zakorczone w czerwcu 2024 r.,
opracowaniem i wdrozeniem Krajowego Planu Wdrozenia Technicznej Specyfikacji
Interoperacyjnosci ,Sterowanie” (dalej ,,KPW TSI Sterowanie)”, ktéry bedac skorelowanym
z Krajowym Programem Kolejowym do 2030 roku (z perspektywa do roku 2032) , zapewnia
dalsze finansowanie projektow budowy systemu ERTMS w Polsce. Plan ten jest jednym
z narzedzi wdrazania interoperacyjnosci systemu kolei oraz okresla w szczegdlnosci strategie



oraz harmonogram wdrazania systemu ETCS na polskiej sieci kolejowej na liniach
wchodzacych w sktad transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T).

ERTMS obejmujacy Europejski System Sterowania Pociggiem (ETCS) i Globalny System
Kolejowej Radiokomunikacji Ruchomej (GSM-R), ma za zadanie poprawe jakosci jak
i zwiekszenie bezpieczenstwa infrastruktury kolejowej udostepnianej przez PKP PLK S.A.
przewoznikom. Oba systemy fgcznosci dostarczajg ustugi telekomunikacyjne na potrzeby
systemu kolei, takie jak potgczenia telefoniczne, ustugi transmisji danych, ustugi nadzorujace
i wspomagajgce maszynistéw w prowadzeniu pociggdw lub ustugi automatycznej kontroli
jazdy pociggow.

Wyposazenie linii w nowoczesne systemy zabezpieczenia i automatyzacji prowadzenia ruchu
pociggdw poprzez wdrazanie systemu ERTMS, oraz inwestycje realizowane na przejazdach
kolejowo-drogowych, w tym przebudowa na skrzyzowania dwupoziomowe, czy zabudowa
nowych rozjazdéw kolejowych o podwyzszonym standardzie konstrukcyjnym przyczyniajg sie
do poprawy parametrow i stanu linii kolejowych, co przektada sie bezposrednio na poprawe
bezpieczenstwa. W szczegdlnosci wynika to z modernizacji lub rewitalizacji nawierzchni
kolejowej, urzadzen sieci trakcyjnej, a takze modernizacji lub zabudowy nowoczesnych,
komputerowych urzadzen sterowania ruchem kolejowym (SRK).

KPW TSI ,Sterowanie” uwzglednia:

— opis kontekstu stanu obecnego (w zakresie obowigzkowych wymogow dotyczgcych
urzadzen poktadowych, obecny stan wdrozenia podsystemu ,Sterowanie-
urzadzenia poktadowe”, informacje dotyczace typu ESC/RSC zwigzanego z liniami i
dziataniami w zakresie integracji urzadzen przytorowych/poktadowych, informacje
dotyczace linii transgranicznych, informacje dotyczace weztéw);

— techniczng strategie migracji (w zakresie ETCS patrz nizej, tgcznosci radiowej GSM-R
od 2029 r. w ramach projektu sieciowego, tacznie z wczesniej zabudowanym GSM-R
to 15 200 km, a 2035 na reszcie sieci, tacznie 17 600 km, ATO, detekcji pociagu,
przypadkow szczegdlnych oraz urzadzen poktadowych);

— informacje finansowe dotyczace urzadzen poktadowych;

— plany (daty oddania ETCS -do 2030 na sieci bazowej TEN-T, tgcznie 5 900 km, do 2040
na sieci bazowej rozszerzonej TEN-T i do 2050 na sieci kompleksowej TEN-T, tgcznie
9 800 km, wycofania systemu klasy B — do 2040 na sieci bazowej TEN-T, do 2043 na
sieci bazowej rozszerzonej TEN-T i do 2048 na sieci kompleksowej TEN-T);

— nowe obowigzkowe wymogi dotyczace urzadzen poktadowych — od 2037 r.
obowigzkowa instalacja urzadzen poktadowych systemu ETCS oraz radiotgcznosci
GSM-R przy naprawach P4 i P5 pojazdow kolejowych z napedem.

Dodatkowo w opracowanym dokumencie znajdujg sie zagadnienia poruszajace
nastepujgce kwestie:

— korzysci z wdrozenia ERTMS majace wptyw na bezpieczenstwo, przepustowosé,
niezawodnosc¢ i wydajnosc systemu kolei;

— analizy zapotrzebowania na pojazdy wyposazone w urzgdzenia poktadowe ERTMS na
sieci bazowej TEN-T w roku 2030;

— dostepnosci pasma FRMCS;

— konieczno$¢ opracowania zasad projektowych w zakresie ERTMS;



— konieczno$¢ opracowania zasad migracji do wzorca 4 ETCS;

— wdrozenie transgraniczne ERTMS;

— strategii migracji do GSM-R;

— strategii migracji z cyfrowej sieci tgcznosci GSM-R do systemu FRMCS orientacyjnie
od 2035r.

Obecnie w Ministerstwie Infrastruktury trwajg zaawansowane prace nad Suplementem do
KPW TSI ,Sterowanie”.

Dokument KPW TSI ,,Sterowanie” przewiduje, ze na sieci TEN-T system ETCS bedzie docelowo
zabudowany w poziomie 2. Niemniej jednak PKP PLK S.A. zaproponowata rozwigzanie
polegajace na tym, ze na wybranych liniach system ETCS bedzie zabudowywany dwuetapowo
— najpierw w wersji L1 LS, a docelowo w poziomie 2. Propozycja ta zostata zaakceptowana
przez Ministra Infrastruktury, co finalnie pozwolito PKP PLK S.A. ztozy¢ wniosek aplikacyjny,
w ramach naboru do konkursu CEF Transport 2024 m.in dla Projektu pn. ,,Wdrozenie systemu
ERTMS — Nadzér ograniczony ETCS poziomu 1”.

Projekt polega na wdrozeniu systemu ETCS L1 LS na ok. 534 km dwutorowych linii kolejowych
w Polsce. Odcinki objete Projektem zlokalizowane sg w sieci bazowej TEN-T. Projekt bedzie
realizowany na terenie 7 wojewddztw: matopolskiego, Slaskiego, opolskiego, tdédzkiego,
wielkopolskiego, kujawsko-pomorskiego i pomorskiego. Gtéwnym celem Projektu jest
dostosowanie odcinkéw linii sieci TEN-T do parametréw okreslonych w Rozporzadzeniu
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1679 w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju sieci transeuropejskiej sieci transportowej w terminie okreslonym w
rozporzadzeniu, tj. do korica 2030 r. Ponizsza tabela przedstawia linie kolejowe objete
Projektem.

Km Km

Nr linii Odcinek poczatkowy | koncowy dtugosc¢
8 Koztéw - Krakéw 262,149 | 319,805 57,656
95 Krakéw Mydiniki - Krakéw Podteze -0,273 34,316 34,589
118 Krakéw Gtowny - Krakow Lotnisko 0,056 12,016 11,960
14 L 6dz Kaliska - Zduhska Wola 0,502 42,360 41,858
353 Poznan - Inowroctaw -0,910| 100,955 101,865
131 Inowroctaw - Tczew 324,936 | 498,912 173,976
11 Skierniewice - Lowicz Gtéwny 0,263| 21,976 21,713
132 Pyskowice - Opole Gtéwne 40,110 99,322 59,212

135 Gliwice Labedy - Pyskowice 0,000 5,309 5,309
1 Zawiercie - Dgbrowa Goérnicza 274,227 | 300,125 25,898
RAZEM 534 km




Uzasadnieniem realizacji projektu jest fakt, ze obecnie w Polsce system ETCS jest wdrozony
i eksploatowany na okoto 900 km linii, zlokalizowanych gtéwnie w sieci bazowej TEN-T.
W ramach realizowanych projektow ETCS jest instalowany na okoto 1 600 km linii
znajdujacych sie w sieci bazowej TEN-T. Daje to okoto 2 500 km linii kolejowych. Wiekszos¢
z nich to systemy ETCS poziomu 2, sporadycznie poziomu 1. W biezgcym roku planowane jest
uruchomienie zabudowy systemu ETCS na kolejnych okoto 1000 kilometrach sieci bazowej
TEN-T. W kolejnych latach kontynuowana bedzie zabudowa systemu na pozostatych liniach
sieci bazowej TEN-T. Zakoniczenie prac wdrozeniowych na sieci bazowej TEN-T planowane
jest do 2030 r. Nastepnie kontynuowane bedzie wdrazanie.

PKP PLK S.A zarzadza 5430 peronami na liniach eksploatowanych. W stanie
niezadawalajgcym znajduje sie 585 perondw, tj. 10,8%. Spdtka w 2026 r. i w dwdch latach
nastepnych planuje realizacje prac na 97 peronach, ktére znajdujg sie w stanie
niedostatecznym. Prace bedg finansowane ze S$rodkéw witasnych Spétki, srodkow
inwestycyjnych w ramach Krajowego Programu Kolejowego, Programu Przystankowego oraz
z dofinansowania ze srodkéw wspdlnotowych.

W sprawie pasazerskich przewoZnikow kolejowych:

Prezes UTK wszczat postepowania kontrolne wobec wymienionych przewoznikéw,
a informacje o ich wynikach przedstawiam ponizej.

Kontrola w ,,Kolejach Mazowieckie — KM” sp. z 0.0. przeprowadzona w terminie od 16 lutego
do 23 marca 2026 r. obejmowata weryfikacje bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego
oraz funkcjonowania systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS), ze szczegdlnym
uwzglednieniem czynnikéw ludzkich i organizacyjnych. Kontrola wykazata 25
nieprawidtowosci.

Kontrola w Kolejach Slaskich sp. z 0.0. przeprowadzona w terminie od 27 lutego do 20 marca
2026 r. obejmowata weryfikacje bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego oraz
funkcjonowania systemu zarzadzania bezpieczenistwem (SMS), ze szczegdlnym
uwzglednieniem czynnikéw ludzkich i organizacyjnych. Kontrola wykazata 18
nieprawidtowosci.

Po zakonczeniu postepowania nadzorczego i biorgc pod uwage ich wynik Prezes UTK bedzie
podejmowat dalsze dziatania, zwigzane z postepowaniem w sprawie stwierdzenia naruszenia
przepisdw dotyczacych bezpieczenstwa transportu kolejowego. Nastepnie, jezeli zaistniejg
takie okolicznosci, postepowania w sprawie natozenia kar pienieznych.

W powyzszych przypadkach nie zostat jeszcze zakoriczony etap postepowania nadzorczego
dlatego ostateczny zakres nieprawidtowosci moze ulec zmianie.

Kontrola w ,,PKP INTERCITY” S.A. przeprowadzona w terminie od 4 lutego do 2 marca 2026 r.
obejmowata weryfikacje bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego oraz funkcjonowania
systemu zarzadzania bezpieczeristwem (SMS), ze szczegdlnym uwzglednieniem czynnikéw
ludzkich i organizacyjnych. Kontrola wykazata 24 nieprawidtowosci. W tym przypadku Prezes
UTK 7 kwietnia 2026 r. zawiadomit ,PKP INTERCITY” S.A. o wszczeciu postepowania
administracyjnego w sprawie stwierdzenia naruszenia przepisow dotyczgcych
bezpieczenstwa transportu kolejowego, w szczegdlnosci w obszarze funkcjonowania systemu
zarzadzania bezpieczenstwem (SMS). Postepowanie jest w toku.



Ministerstwo Infrastruktury nie jest zobligowane do wydawania wytycznych ani
rozporzadzen dotyczacych procedur wymiany pasazerow, w tym w szczegélnosci
obowigzkowego nadzoru personelu pociggowego na peronie, standardow zamykania drzwi
czy wymagan sprzetowych (np. monitoringu peronowego lub sygnalizacji zamkniecia drzwi).
Odpowiedzialnos¢ za bezpieczeristwo operacyjne w tym zakresie spoczywa na zarzadcy
infrastruktury oraz przewoznikach kolejowych, natomiast Urzad Transportu Kolejowego petni
funkcje organu nadzorczego i regulacyjnego, czuwajgc nad przestrzeganiem obowigzujacych
przepisdw oraz standardow bezpieczenstwa.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego zarzadzeniem z dnia 2 kwietnia 2026 r. powotat zesp6t
ekspertow z udziatem m.in. przedstawicieli Spotki w celu przygotowania wytycznych oraz
rekomendacji zmian prawnych w zakresie bezpieczeristwa odprawy pasazerow w transporcie
kolejowym. Zespot zostat powotany jako ciato doradcze przy Prezesie UTK. Jego zadaniem
jest wypracowanie propozycji rozwigzan organizacyjnych oraz legislacyjnych, ktére moga
podnies¢ poziom bezpieczenstwa procesu odprawy pasazerdw, z uwzglednieniem
doswiadczen zarzadcy infrastruktury, przewoznikéw kolejowych oraz administracji
publicznej. Efektem prac zespotu ma by¢ opracowanie i przedstawienie Prezesowi UTK
konkretnych wytycznych oraz rekomendacji zmian przepisdw, najpdzniej do dnia 30 czerwca
2026 .

Kluczowg zmiang w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 20 stycznia 2026 r.
zmieniajgcego rozporzadzenie w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentow
w transporcie kolejowym jest wyeliminowanie niespdjnosci kwalifikacji zdarzen typu SPAD
(ang. Signal Passed at Danger — miniecie sygnatu informujgcego o niebezpieczenstwie), czyli
zdarzen kategorii BO4 i C44 z przepisami rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 11
czerwca 2021 r. w sprawie wspdlnych wskaznikéw bezpieczenstwa (CSI) (Dz. U. poz. 1245),
ktére implementowato do prawa krajowego zafacznik | do dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczeristwa kolei
(wersja przeksztatcona) (Dz. Urz. UE L 138 z 26.05.2016, str. 102, z pdin. zm.), czyli wspdlne
wskazniki bezpieczenstwa (CSl). Do tej pory wystepowata niespdjnos¢ zmienionego
rozporzadzenia z przepisami ww. rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 11 czerwca
2021 r., polegajaca w szczegdlnosci na tym, ze do zdarzen typu SPAD, czyli zdarzen kategorii
B04 i C44 zaliczane byty zdarzenia polegajgce na przejechaniu przez czoto pociggu wskaznika
W4 informujgcego o koricu peronu, mimo ze wskaznik ten nie miat nic wspdlnego z sygnatem
informujgcym o niebezpieczenstwie, tj. sygnatem ,Stéj” nadawanym na semaforze.
W zwigzku z tym zostaty zaproponowane odpowiednie zmiany w zatgczniku nr 5 do
rozporzadzenia w zakresie mijania punktu niebezpiecznego, a takie w stowniczku (§ 2
rozporzadzenia) przez dodanie definicji ,punktu niebezpiecznego”. Szacuje sie, ze przyjeta
zmiana od dnia 7 lutego 2026 r.tj. od daty wejscia w zycie ww. rozporzgdzenia spowoduje, ze
catkowita liczba zdarzen SPAD zostanie zmniejszona o ok. 30 % lub 40 %.

PKP PLK S.A. aby ograniczy¢ liczbe zdarzen typu SPAD stosuje wzajemnie uzupetniajgce sie
dziatania organizacyjne, techniczne i szkoleniowe. Kluczowe dziatania ograniczajgce
zdarzenia SPAD:

1. dziatania techniczne (najwyzsza skutecznosg)
— systemy kontroli prowadzenia pociggu: ETCS, SHP/CA, ATP — automatyczne
hamowanie przy zblizaniu sie do sygnatu ,Stéj”;



— poprawa widocznosci sygnatow: powtarzacze sygnatéw, wskazniki W18/W19;

— zmiany w infrastrukturze: skracanie odcinkéw miedzy semaforami a rozjazdami,
modyfikacja uktadéw torowych;

— ostrzeganie kabinowe: sygnaty dzwiekowe i wizualne o zblizaniu sie do S1;

2. dziatania proceduralne i organizacyjne:

— zarzadzanie ryzykiem SPAD;

— standardy reakcji dyzurnych ruchu: jednoznaczne procedury przy zmianach
sygnatéw, wyprawianiu pociggdw oraz pracy w trybach awaryjnych;

— obostrzenia w sytuacjach podwyzszonego ryzyka (np. prace torowe, nietypowa
organizacja ruchu);

3. szkolenia i doskonalenie kompetencji maszynistéw:

— szkolenia symulatorowe obejmujgce sytuacje SPAD (zmeczenie, stres, presja
czasowa, nagta zmiana sygnatu);

— regularne egzaminy i testy kompetencyjne z naciskiem na czynniki ludzkie;

— uczenie rozpoznawania sygnatow w nietypowych warunkach (noc, trudna pogoda,
oSlepienie);

4. dziatania miekkie — czynnik ludzki i kultura bezpieczenstwa:

— promowanie postawy ,zgtaszanie zdarzen potencjalnie niebezpiecznych bez obawy
przed represjami”;

— analizy SPAD bez podejscia wytgcznie sankcyjnego, koncentrujgce sie na przyczynach
systemowych, a nie tylko btedzie cztowieka;

— zarzadzanie zmeczeniem: planowanie czasu pracy, przerwy, nadzér nad
nadgodzinami;

5. analiza danych i ciggte doskonalenie:

— szczegdtowe analizy powypadkowe i poincydentowe SPAD (lokalizacja, pora doby,
typ pociggu, doswiadczenie maszynisty);

— monitorowanie trendow — nie tylko liczby SPAD, ale ich udziatu w zdarzeniach
systemowych;

— wdrazanie dziatan korygujgcych i sprawdzanie ich skutecznosci w czasie.

Skuteczne ograniczanie liczby zdarzern SPAD nie opiera sie na jednym s$rodku, lecz na
potaczeniu dziatan organizacyjnych, technicznych i szkoleniowych (dobrze zaprojektowanych
procedur, wysokiej jakosci szkolen oraz dojrzatej kultury bezpieczenstwa).

Projekt ustawy o czasie pracy maszynistow byt dwukrotnie przedmiotem uzgodnien
miedzyresortowych i konsultacji publicznych (w pazdzierniku 2020 r. i w grudniu 2022 r.).

Nalezy podkresli¢ fakt, ze do procedowanego wczesniej projektu ustawy o czasie pracy
maszynistéw (UD 48) w toku jego uzgodnien, zgtoszono szereg fundamentalnych uwag,
w tym uwagi kwestionujacej konstytucyjno$¢ projektu zgtoszong przez Rzgdowe Centrum
Legislacji.

Dotychczasowy projekt ustawy o czasie pracy maszynistow byt zbyt waski, obejmowat
bowiem tylko jedna grupe zawodowa i nie zostat poprzedzony pogtebionymi analizami. Brak
catosciowego podejscia rodzit ryzyko nieréwnosci traktowania pracownikéw, dezorganizacji
pracy i obnizenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego. W zwigzku z tym zaistniata koniecznosc
wykonania prac studyjnych poprzedzajgcych opracowanie projektu ustawy o czasie pracy
w transporcie kolejowym, ktdra w sposdb kompleksowy i spdjny ureguluje czas pracy



pracownikdw majgcych bezposredni wptyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego, tj.
maszynistéw oraz pracownikéw zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych
z prowadzeniem i bezpieczeristwem ruchu kolejowego oraz prowadzeniem okreslonych
rodzajéw pojazdow kolejowych: dyzurnych ruchu nastawczych, zwrotniczych, kierownikéw
pociggdw, ustawiaczy, manewrowych, rewidentéw taboru, automatykow, toromistrzow,
dréznikéw przejazdéw oraz prowadzacych pojazdy kolejowe, o ktérych mowa z art.22d
ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U .z 2025 poz.1234).

Zakres i przebieg prac studyjnych obejmuje m.in. przeglad obowigzujacych przepiséw
krajowych i unijnych, analize prawng, diagnostyke stanu faktycznego polegajgca na zebraniu
danych o rzeczywistym czasie pracy, liczbie nadgodzin, czasie odpoczynku, dyzurach
i absencjach, analizie poréwnawczej rozwigzan w niektérych panstwach europejskich,
konsultacje z pracodawcami oraz przedstawicielami S$rodowisk zawodowych oraz
przygotowanie projektu zatozen i rekomendacji do projektu ustawy. Ministerstwo
Infrastruktury zlecito wykonanie prac studyjnych w przedmiotowym temacie podmiotowi
zewnetrznemu.

W sprawie bezpieczenstwa infrastruktury kolejowej wobec zagrozen hybrydowych:

Po akcie dywersji na trasie Warszawa — Lublin w listopadzie 2025 r., od dnia 21 listopada
2025 r. Straz Ochrony Kolei (dalej: ,SOK”) we wspdtpracy z Policjg oraz Wojskami Obrony
Terytorialnej prowadzi state dziatania ochronne w ramach operac;ji ,TOR” oraz ,HORYZONT".
Ich celem jest zabezpieczenie kluczowej infrastruktury kolejowej oraz przeciwdziatanie aktom
sabotazu i dywersji. Dziatania te beda kontynuowane, co jest zwigzane z obowigzywaniem na
obszarach linii kolejowych zarzagdzanych przez PKP PLK S.A. Il stopnia alarmowego CHARLIE,
przedfuzonego do dnia 31 maja 2026 r.

Dziatania te obejmuja zintensyfikowane patrole piesze i zmotoryzowane na szlakach
kolejowych, w szczegdlnosci w miejscach uznanych za newralgiczne (mosty, wiadukty, linie
wykorzystywane do transportéw wojskowych oraz stacje potozone w poblizu granic
panstwa). W realizacji zadan wykorzystywany jest szeroki wachlarz srodkéw technicznych,
w tym specjalistyczne pojazdy obserwacyjne, termowizory, noktowizory, foto putapki,
kamery GSM, a takze bezzatogowe statki powietrzne obstugiwane przez Policje i WOT oraz
psy stuzbowe.

Ponadto Komendy Regionalne SOK we wspédtpracy z Zaktadami Linii Kolejowych (jednostkami
organizacyjnymi PKP PLK S.A.) przeprowadzity analize linii kolejowych szczegdlnie narazonych
na zagrozenia terrorystyczne i dywersyjne, w wyniku ktdérej od grudnia 2025 r. na
wytypowanych odcinkach prowadzone sg przejazdy drezyn w asyscie funkcjonariuszy SOK,
umozliwiajgce kontrole infrastruktury na trudnodostepnych fragmentach linii kolejowych.
Rownolegle nasilono dziatania ukierunkowane na ujawnianie kradziezy elementéw
infrastruktury kolejowej i przesytek wagonowych.

Straz Ochrony Kolei jest zaangazowana takze w miedzynarodowa wspdtprace w ramach
organizacji RAILPOL, w tym udziat w dziataniach , Active Shield” oraz ,Crime Prevention
Week”.

Infrastruktura krytyczna w rozumieniu ustawy o zarzgdzaniu kryzysowym nie obejmuje catej
sieci kolejowej. Do infrastruktury krytycznej Spotki nalezg obiekty, urzadzenia oraz inne
elementy infrastruktury kolejowej ujete w niejawnym dokumencie pt. ,Jednolity wykaz



obiektéw, instalacji, urzadzen i ustug wchodzgcych w sktad infrastruktury krytycznej”,
sporzadzonym przez Rzgdowe Centrum Bezpieczenstwa (dalej: ,RCB”). Infrastruktura
krytyczna Spotki zostata wyodrebniona na podstawie szczegdtowych kryteriow zawartych
w Narodowym Programie Ochrony Infrastruktury Krytycznej, ktéry przyjmuje Rada Ministréw
w drodze uchwaty.

Wiasciciele oraz posiadacze samoistni i zalezni obiektéw, instalacji lub urzadzen
infrastruktury krytycznej majg obowigzek ich ochrony, w szczegdlnosci przez przygotowanie
i wdrazanie, stosownie do przewidywanych zagrozen, planéw ochrony infrastruktury
krytycznej.

Plan ochrony infrastruktury krytycznej dotyczy wytgcznie obiektéw zakwalifikowanych do
ww. kategorii zgodnie z powyzszymi zasadami. Dokument ten sporzgdza sie na podstawie
rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 30 kwietnia 2010 r. w sprawie planéw ochrony
infrastruktury krytycznej (Dz.U.2010.83.542 ze zm.) oraz wytycznych RCB i podlega
uzgodnieniu z wtasciwymi terytorialnie organami, w zwigzku z czym musi zawiera¢ wszelkie
niezbedne elementy wymagane w przepisach prawa, m.in. charakterystyke zagrozen,
zadania przypisane do realizacji w poszczegélnych stopniach alarmowych oraz zatgcznik
antyterrorystyczny, ktéry — zgodnie z Ustawg z dnia 22 sierpnia 1997 r. o ochronie osdb
i mienia (Dz.U.2025.532 t.j.) — podlega uzgodnieniu z wtasciwym terytorialnie dyrektorem
delegatury Agencji Bezpieczeristwa Wewnetrznego.

Zaktualizowany plan ochrony infrastruktury krytycznej PKP PLK S.A. zostat w lipcu 2025 r.
przekazany do uzgodnien z wtasciwymi organami. Obecnie dokument zostat przekazany do
zatwierdzenia przez Rzagdowe Centrum Bezpieczenstwa.

Nalezy podkresli¢, ze w ochronie infrastruktury krytycznej, zgodnie z wymogami Ustawy
o ochronie oséb i mienia, wykorzystuje sie specjalistyczne uzbrojone formacje ochronne
(SUFO), odpowiednie zabezpieczenia techniczne oraz sity i Srodki wtasne Spotki, w tym SOK.
W dziatania te zaangazowane s3 réwniez stuzby mundurowe zgodnie z dziataniami
przewidzianymi w Ustawie z dnia 10 czerwca 2016 r. o dziataniach antyterrorystycznych
(Dz.U.2025.194 t.j.) dla poszczegdlnych stopni alarmowych zagrozenia terrorystycznego,
takie jak Policja i Wojska Obrony Terytorialnej, dziatajgce réwniez w ramach operacji
TOR/Horyzont.

Zdarzenia wskazane w interpelacji nie wystgpity na obiektach infrastruktury krytycznej PKP
PLK S.A.

W sprawie nadzoru ministra nad UTK i PKBWK:

Prezes UTK jest centralnym organem administracji rzgdowej bedgcym krajowg wtadza
bezpieczenstwa i krajowym regulatorem transportu kolejowego i realizuje swoje dziatania
niezaleznie. Prezes UTK jest powotywany na 5 letnig kadencje przez Prezesa Rady Ministrow,
co ma gwarantowacé jego niezaleznos¢ od Ministra Infrastruktury sprawujgcego nadzér
wtascicielski wobec podmiotéw funkcjonujgcych na rynku kolejowym. Paiistwowa Komisja
Badania Wypadkow Kolejowych (dalej: ,,PKBWK”) to komisja stata i rowniez niezalezna, ktora
prowadzi badania powaznych wypadkéw, wypadkdéw i incydentéw, a jej niezaleznosc
zagwarantowana jest przepisami unijnymi i krajowymi, a niezaleznos¢ instytucjonalna od
Ministra Infrastruktury realizowane jest poprzez zapewnienie funkcjonowania PKBWK przez
Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji.
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Minister Infrastruktury nie sprawuje bezposredniego nadzoru operacyjnego ani
egzekucyjnego nad realizacjg zalecen powypadkowych PKBWK ani nakazéw pokontrolnych
UTK wobec Spotki i przewoznikéw kolejowych. Nadzér Ministra ma charakter systemowy
i posredni, i realizowany jest w szczegdlnosci poprzez:

— analize corocznych sprawozdan PKBWK z dziatalnosci Komisji, w tym informacji
o stanie realizacji zalecen bezpieczenstwa;

— zapoznawanie sie z informacjami i raportami Prezesa UTK dotyczgcymi stanu
bezpieczenstwa kolei oraz wynikéw kontroli;

— mozliwos¢ podejmowania inicjatyw o charakterze legislacyjnym lub strategicznym,
w przypadku stwierdzenia powtarzalnych, systemowych nieprawidtowosci
w obszarze bezpieczenstwa.

Minister Infrastruktury nie dysponuje instrumentami bezposredniego przymusu wobec
zarzadcy infrastruktury ani przewoznikdw kolejowych w zakresie realizacji zalecen
powypadkowych lub pokontrolnych, jednak petni role koordynacyjng i strategiczng,
zapewniajgc spdjnosc systemu bezpieczeristwa kolei na poziomie panstwa.

Prezes UTK sprawuje nadzér nad zaleceniami wydawanymi przez PKBWK zgodnie z art. 28|
ustawy o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U.
z2025r., poz. 1234, z pdin. zm.).

Prezes UTK analizuje zalecenia i przekazuje je wtasciwym do ich wdrozenia podmiotom rynku
kolejowego. Podmioty informujg Prezesa UTK o planowanym postepowaniu z zaleceniem
wraz uzasadnieniem oraz corocznie przedstawiajg, w terminie do 1 kwietnia, PKBWK oraz
Prezesowi UTK informacje o realizacji zalecen, podjetych $rodkach zapobiegawczych
i dziataniach zmierzajacych do realizacji tych zalecen. Prezes UTK przekazujgc zalecenia do
realizacji zwraca sie o udzielenie informacji o sposobie postepowania z zaleceniami wskazujac
termin na przekazanie odpowiedzi. Ma to za zadanie usystematyzowac i utatwi¢ podmiotom
realizacje zalecen oraz sprawozdanie wymaganych przez Prezesa UTK informacji.
W odpowiedzi adresaci zalecen przedktadajg informacje o planowanym badz juz podjetym
postepowaniu. Jednoczesnie w przypadku zaistnienia istotnych zmian w sposobie realizacji
rekomendacji, podmioty majg obowigzek uzupetnié przekazane odpowiedzi przed uptywem
terminu wskazanego w ustawie o transporcie kolejowym.

Prezes UTK analizuje i ocenia stanowiska podmiotdw w zakresie zrealizowanych zalecen
i deklarowanych zmierzajgcych do wdrozenia zalecen. Co roku, Prezes UTK przekazuje do
PKBWK (do 30 kwietnia) roczng informacje o realizacji zalecerr wydanych przez PKBWK w roku
poprzednim.

W ramach czynnosci nadzorczych Prezes UTK weryfikuje realizacje zalecen prze podmioty
rynku kolejowego. W praktyce odbywa sie to poprzez kontrole funkcjonowania systemoéw
zarzadzania bezpieczenstwem, audyty systemdéw zarzadzania utrzymaniem, kontrole
dotyczace bezpieczerstwa eksploatacji bocznic oraz kontrole przewoznikéw i zarzgdcow
kolejowych funkcjonujgcych w oparciu o s$wiadectwa bezpieczenstwa (zwolnionych
z obowigzku posiadania certyfikatow badZ autoryzacji bezpieczenstwa). Dziatania te
przeprowadzane sg w oparciu o corocznie opracowywang Strategie i Plan Nadzoru Prezesa
UTK.
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W przypadku, gdy podmioty uchylajg sie od obowigzku realizacji zalecen lub nie informuja
w sprawie realizacji rekomendacji, Prezes UTK podejmuje dziatania wyjasniajgce lub stosuje
pisemne ostrzezenie do podmiotu. W uzasadnionych przypadkach Prezes UTK wszczyna
postepowanie administracyjne w zwigzku z niewdrozeniem. W przypadku zakonczenia
takiego postepowania Prezes UTK okresla w decyzji sposéb i termin wdrozenia zalecenia.

W przypadku razgcych naruszen dotyczacych braku realizacji zalecen PKBWK, Prezes UTK
moze wszczg¢ postepowanie w sprawie cofniecia dokumentu, ktéry uprawnia dany podmiot
do wykonywania okreslonej dziatalnosci w sektorze kolejowym. Dziatania podejmowane
przez Prezesa UTK, zwigzane z nadzorem nad realizacjg zalecern PKBWK, sg proporcjonalne
do ewentualnego zagrozenia dla bezpieczenstwa.

Uprzejmie prosze o przyjecie powyzszego stanowiska.

Z wyrazami szacunku
Dokument podpisany elektronicznie przez:

z upowaznienia Ministra Infrastruktury
Piotr Malepszak
Podsekretarz Stanu
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