Minister
Infrastruktury

Znak pisma: DTK-2-1.0530.2.2025
Warszawa, 19 listopada 2025

Zawiadomienie o sposobie zatatwienia petycji

Na podstawie art. 13 ust. 1 ustawy z dnia 11 lipca 2014 r. o petycjach (Dz. U. z 2018 r.
poz. 870), w zwigzku z petycjg z dnia 30 wrzes$nia 2025 r., w sprawie obecnej sytuacji
w Polsce zagrazajacej przysztosci wybranych branz, miejsc pracy i przysztosci Polski,
Minister Infrastruktury zawiadamia, Zze przedmiotowa petycja zostata uwzgledniona
W Czesci.

Do Minktrg Infrastruktury zostata skierowana petycja z dnia 30 wrzesnia 2025 r., w ktorej
BW M BBBBE||||IBHM " [I]I"BMM [P~ |"MPA(dakt,Wnoszacy"), w odniesieniu
do sektora transportu, wskazato na brak w ostatnich latach spOjnej strategii oraz
niedostateczne inwestycje w infrastrukture i ochrone pracownikéw. Wnoszacy petycje
zwrécit uwage na stabnaca pozycje przewozéw kolejowych, zaniedbywanie
bezpieczenstwa ruchu oraz brak petnych gwarancji socjalnych dla marynarzy na statkach
pod polska bandera.

Po przeanalizowaniu tresci petycji Minister Infrastruktury zauwazyt, co nastepuje.

W odniesieniu do postulowanego wdrozenia nowoczesnych systemow nadzoru
bezpieczenstwa ruchu pociggbw oraz podniesienia poziomu bezpieczenstwa
na przejazdach kolejowo-drogowych, uprzejmie informuje, ze dla Ministerstwa
Infrastruktury priorytetem jest zapewnienie i poprawa bezpieczenstwa ruchu kolejowego
w Polsce. Wplyw na bezpieczenstwo systemu kolejowego majg m.in. takie elementy
jak stan techniczny infrastruktury kolejowej i taboru oraz obowigzujgce prawo.
Wykorzystanie w coraz wiekszym stopniu transportu kolejowego, jako gtéwnego ogniwa
w fancuchu przewozéw wymusza wprowadzenie elementdw zabezpieczajgcych
infrastrukture kolejowa oraz tabor kolejowy na catej dlugosci przewozow. Jednym
z systemoOw wplywajacych na bezpieczenstwo na kolei jest ERTMS, ktdry jako projekt
unijnym, wdrazany w ciggu ostatnich dekad, polega na unormowaniu i ujednoliceniu
systemu kierowania ruchem kolejowym. Nadrzednym celem tego systemu jest
zapewnienie interoperacyjnosci, czyli ciagtego i bezpiecznego nadzoru ruchu pociggéw
w krajach europejskich.

Wychodzac naprzeciw wymaganiom wspélnotowym Unii Europejskiej, w Ministerstwie
Infrastruktury trwaty zaawansowane prace, ktore zostaly zakonczone w czerwcu
2024 r., opracowaniem iwdrozeniem Krajowego Planu Wdrozenia Technicznej
Specyfikacji Interoperacyjnosci ,Sterowanie", ktory bedac skorelowanym z Krajowym
Programem Kolejowym do 2030 roku (z perspektywg do roku 2032), zapewnia dalsze
finansowanie projektéw budowy systemu ERTMS w Polsce. Plan ten jest jednym
z narzedzi wdrazania interoperacyjnosci systemu kolei oraz okre$la w szczegolnosci
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strategie oraz harmonogram wdrazania systemu ETCS na polskiej sieci kolejowej na liniach
wchodzacych w skiad 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 Polskie Linie Kolejowe S.A. (PLK S.A.) przewoinikom. Oba systemy tgcznosci
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 kolejowych 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).

Urzadzenia SRK to systemy techniczne zapewniajce bezpieczne i sprawne prowadzenie
ruchu kolejowego, ktérych gtéwnymi zadaniami sa:
— nastawianie i kontrola przebiegu pociggow,
— automatyczne lub zdalne kierowanie ruchem pociggow,
— zapobieganie nieuprawnionym wjazdom za zajete tory,
— rejestracja zdarzen i komunikacja z maszynistg poprzec sygnaty swietlne oraz systemy
kabinowe (np. SHP, ETCS).

Na wszystkich eksploatowanych liniach zarzadzanych przez PLK S.A. koszty branzy
automatyki w 2024 r. wyniosty facznie 328.524 tys. zt, w tym na ustugi utrzymania
urzadzen SRK wydano 258.045 tys. zt, natomiast na materiaty (czesci do urzadzen SRK,
ETCS, dSAT) 56.926 tys. zt.

Rzgdowy program wsparcia zadan zarzgdcow infrastruktury kolejowej, w tym w zakresie
utrzymania i remontow, do 2028 roku, okresla ramy finansowe oraz warunki realizacji
zamierzen panstwa w zakresie zarzadzania infrastrukturg kolejowa.

Gtéwnym zrédtem finansowania branzy automatyki w zakresie szeroko pojetego
utrzymania jest dokument wykonawczy do wskazanego Programu, umowa zawarta
28 grudnia 2023 r. pomiedzy PLK S.A. a Ministerstwem Infrastruktury tzw. Umowa
utrzymaniowa oraz srodki wtasne.

Limit srodkow publicznych na realizacje Programu dla wszystkich zarzgdcéw wynosi
49.216,5 min zt, w tym dla PLK S.A. przeznaczono 48.885,7 min zi, z czego 43.674,6 min zt
w ramach dotacji z budzetu panstwa i 5.211,1 mln zt z Funduszu Kolejowego.

Kolejnym punktem podnoszgcym poziom bezpieczenstwa ruchu pociggdw jest trwajgcy
proces rekonfiguracji sieci GSM-R zwigzanej z przetgczeniem eksploatowanych instalacji
do nowej centrali oraz majacej po nim nastgpic¢ eksploatacji systemu GSM-R w czesci
facznosci gtosowe;.



Z udziatem przedstawicieli Ministerstwa Infrastruktury, Urzedu Transportu Kolejowego
(UTK), PLK S.A. oraz przewozinikéw odbyto sie dwanascie cyklicznych spotkan Grupy
Uzytkownikéw ERTMS w celu omdwienie przygotowan do uruchomienia (zaplanowanej
do przeprowadzenia od 1 wrzesnia do 31 paidziernika 2025 r.), Eksploatacji
Obserwowanej systemu GSM-R na linii kolejowej nr 9 na odcinku Warszawa
Praga — Mleczewo, na ktérych szeroko dyskutowano zakres udostepnienia podmiotom
rynku kolejowego (w tym przewoinikom), szczegétowej wiedzy technicznej
i organizacyjnej umozliwiajagcej przygotowanie ich personelu (np. maszynistow)
do rozpoczecia prowadzenia przejazdéw z wykorzystaniem radiofgcznosci gtosowej
w cyfrowym systemie GSM-R zarzagdzanym przez PLK S.A. Przewoznicy kolejowi zostali
zapoznani z nowg organizacjg tgcznosci w sieci GSM-R oraz nabyli wiedze o takich
funkcjonalnosciach jak automatyczne kierowanie potgczen zaleinych od lokalizacji
z pociggu do witasciwego obszarowo posterunku ruchu oraz o kolejowych potaczeniach
alarmowych, ktére zastgpig system RADIO STOP — wymaga podkreslenia fakt,
ze ww. funkcjonalnosci to najwieksza i zarazem najbardziej istotna zmiana odrdzniajgca
radiofacznosc¢ pociggowg w systemie GSM-R od radiofgcznosci pociggowej wykonywanej
w sieci analogowej VHF 150 MHz.

Celem rozpoczetej we wrzesniu 2025 r. Eksploatacji Obserwowanej tgcznosci gtosowej
systemu GSM-R na odcinku linii kolejowej nr 9 Warszawa Praga — Mleczewo jest, przede
wszystkim skuteczne ibezpieczne jej przeprowadzenie umozliwiajagce zdobycie
niezbednych doswiadczen zaréwno przez PLK S.A., jak i przewoznikéw kolejowych,
aby wszyscy uczestnicy mieli mozliwosc¢ przetestowac skuteczne wdrozenie dodatkowych
srodkéw kontroli ryzyka w ramach swoich systemdéw zarzgdzania bezpieczenstwem.

W zakresie podniesienia poziomu bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych,
nalezy zauwazyc, 7e skrzyzowania w jednym poziomie linii kolejowych i bocznic z drogami
kotowymi, pod wzgledem bezpieczenstwa sg krytycznym miejscem styku dwéch rodzajéw
transportu, gdzie lekkie pojazdy samochodowe stajg w nieréwnej konfrontacji z kilkuset
tonowymi pociggami. Naleizy przy tym podkreslic, ze za niemal 99% zdarzen
na przejazdach odpowiedzialni sg uzytkownicy drég, a gtéwnymi przyczynami tych
zdarzen sa:

— pospiech i brawura,

— nieznajomosc i lekcewazenie przepiséw kodeksu ruchu drogowego (np. brak wiedzy
znaczeniu migajgcego sSwiatta czerwonego czy tei lekcewazenie znaczenia znaku
B-20 ,stop”),

— brak zachowania nalezytej uwagi,

— brak bariery fizycznej (psychologicznej) w postaci rogatki,

— brak wiedzy i sSwiadomosci o predkosciach pociggow.

Aby zwiekszy¢ bezpieczenstwo ruchu, zaréwno kolejowego, jak i drogowego, oraz spetnic
wymagania art. 66 ustawy z dnia 19 lipca 2019 r. o zapewnianiu dostepnosci osobom
ze szczegolnymi potrzebami (Dz. U. z 2024 r. poz. 1411, z p6in. zm.), w resorcie podjeto
decyzje o rozpoczeciu prac nad zmiang rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju
z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami
i ich usytuowanie (Dz. U. z 2015 r. poz. 1744, z pdin. zm.), czego efektem jest
rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 9 lipca 2025 r. w sprawie warunkow



technicznych, jakim powinny odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic
kolejowych z drogami i ich usytuowanie, oraz warunkow technicznych ich uzytkowania
(Dz. U. z 2025 r. poz. 1105). Nowe rozporzadzenie zostato opublikowane w Dzienniku
Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej 12 sierpnia 2025 r.,, a weszto w Zzycie w dniu
27 sierpnia 2025 .

W celu zwiekszenia szeroko pojetej dostepnosci przejazdow kolejowo-drogowych
i przejsc¢, rozporzadzenie zawiera przepis utatwiajgcy projektowanie nowych skrzyzowan
wielopoziomowych poprzez rezygnacje z wymagan dotyczacych kata przeciecia linii
kolejowej lub bocznicy kolejowej z drogg. To rozwigzanie umozliwi rowniez projektantom
nowych linii kolejowych duzych predkosci wieksza swobode w projektowaniu nowych
skrzyzowan wielopoziomowych, co przetozy sie na o wiele wiekszg liczbe i dostepnosc
takich skrzyzowan dla mieszkancéw terenow, ktore bedzie przecinata nowa linia kolejowa
duzych predkosci. W ten sposéb nowa linia kolejowa duzych predkosci sama w sobie
nie stanie sie barierg ograniczajgcg dostepnos¢ dla mieszkancow terenéw lezgcych
po drugiej stronie tej linii kolejowej. Takie rozwigzanie utatwi projektowanie linii
kolejowych zwigzanych bezposrednio z CPK.

Rozporzgdzenie wprowadza takze przepisy, ktére wynikajg z zalecen Panstwowej Komisji
Badania Wypadkow Kolejowych, wnioskow Prezesa UTK oraz postulatéw zarzadcéow
infrastruktury kolejowej oraz uzytkownikéw bocznic kolejowych.

W przypadku przejazdow kolejowo-drogowych kategorii ,,C” umozliwiono stosowanie
niesamoczynnych systemow przejazdowych uruchamianych przez uprawnionych
pracownikow zarzadcy infrastruktury kolejowej, uziytkownika bocznicy kolejowej
lub przewoznika kolejowego, a na liniach kolejowych kolei waskotorowych réowniez
na przejazdach kategorii ,,B”.

Wprowadzono bezwzglednie takie zabezpieczenie dojazdu do przejazdu kolejowo-
drogowego kategorii ,,B”, ktére uniemozliwia uczestnikom ruchu drogowego objazd
zamknietej rogatki, przez zastosowanie wysp kanalizujgcych ruch lub separatordow,
ktorych konstrukcja umozliwia przejechanie przez nie w sytuacji awaryjne;j.
Dotychczasowe regulacje uzaleiniaty zastosowanie ww. zabezpieczen od warunkéw
miejscowych.

Zaprojektowany akt prawny umozliwia stosowanie nowoczesnych metod wykrywania
przeszkod na przejazdach kolejowo-drogowych, do ktérych nalezg m.in.: petle indukcyjne,
system radarowy, obrazowanie termiczne w podczerwieni czy tez czujniki
ultradzwiekowe.

Nowe rozporzadzenie wprowadza mozliwos¢ zastosowania przez zarzgdcoéw drog
dodatkowego oznakowania przejazdow kolejowo-drogowych znakami aktywnymi,
znakami o zmiennej tresci lub tablicami tekstowymi o zmiennej tresci, a takzie
zastosowanie oznakowania poziomego za pomocy linii wibracyjnych, progéw
zwalniajgcych i dodatkowej kolorystyki nawierzchni drogowej. Rozwigzania te moga
wptynac na zwiekszenie koncentracji kierujgcych pojazdami drogowymi i zapobiegac tzw.
ysjezdzeniu na pamiec”. Ponadto, zastosowanie oznakowania poziomego przejazdu
za pomoca linii spowalniajgcych (wibracyjnych), progéow zwalniajgcych lub dodatkowe;j
kolorystyki nawierzchni drogowej moze zwiekszy¢ bezpieczenstwo na przejazdach
kolejowo-drogowych. Wykonanie znakow z materiatéw powodujgcych powstanie efektu



akustycznego i wibracji, w momencie najechania na ich powierzchnie oraz progéw
zwalniajgcych wplywa na percepcje kierowcy, zwieksza poziom jego czujnosci
i w konsekwencji powoduje bardziej uwazine przejechanie przez przejazd
kolejowo-drogowy. Na poprawe bezpieczenstwa moze tez wplynac¢ zastosowanie
specjalnej kolorystyki nawierzchni drogowej i pieszej bezposrednio na przejazdach
kolejowo-drogowych.

Nowe rozporzadzenie dwukrotnie bylo poddane konsultacjom publicznym
i uzgodnieniom miedzyresortowym, co pozwolito na wypracowanie jego optymalnego
ksztattu, zwiekszajgc bezpieczenstwo na przejazdach oraz dajgc mozliwosc zastosowania
innowacyjnych rozwigzan i utatwiajgc dziatalnos¢ zarzgdcéw kolei waskotorowych.

Kolejnym dziataniem, majgcym na celu poprawe bezpieczenstwa na przejazdach
kolejowo-drogowych jest wspotpraca PLK S.A. z Centrum Automatycznego Nadzoru
nad Ruchem Drogowym (CANARD — komdrka organizacyjna Gtéwnego Inspektoratu
Transportu Drogowego).

Trwa pilotazowy projekt, ktorego ideg jest instalacja na wybranych przejazdach
fotoradarow. Ich zadaniem jest catodobowa automatyczna rejestracja wykroczen
polegajacych na niestosowaniu sie kierowcéw do wskazan sygnalizatorow drogowych
zainstalowanych na przejazdach (system RedLight). Urzadzenia rejestrujgce przesytajg
drogg elektroniczng obraz do centrali systemu CANARD, w ktdrej przeprowadzane jest
postepowanie mandatowe.

Do instalacji ww. urzadzen PLK S.A. wytypowata lokalizacje, w ktorych dochodzi
do czestych naruszen przepisow prawa o ruchu drogowym i ktére nie sg przewidziane
do zabudowy skrzyzowan wielopoziomowych. Programem objeto 5 przejazdéw
kolejowo-drogowych kategorii ,,B” (ruch drogowy kierowany jest przez samoczynne
systemy przejazdowe, wyposazone w sygnalizatory drogowe i rogatki zamykajace ruch
drogowy).

Zabudowany system dziata od 10 czerwca 2023 r., jako pierwszy oddany, i ostatni oddany
do eksploatacji w dniu 31 grudnia 2024 r. Lokalizacje:
— Wroctaw, ul. Szczecinska — Zaktad Linii Kolejowych we Wroctawiu (LK 275 km 8,273),
— Leénica k. Wroctawia, ul. Sredzka — Zakfad Linii Kolejowych we Wroctawiu (LK 275 km
14,096),
— Warszawa, ul. Cyrulikéw — Zaktad Linii Kolejowych w Warszawie (LK 449 km 13,189),
— Parkowo — Zaktad Linii Kolejowych w Poznaniu (LK 354 km 35,765),
— Radomsko, ul. Pitsudskiego — Zaktad Linii Kolejowych todzi (LK 1 km 190,592).

Z informacji przedstawionych przez PLK S.A. i GITD wynika, Ze instalacja urzadzen
rejestrujgcych na ww. przejazdach kolejowo-drogowych znaczgco wptyneta na poprawe
bezpieczenstwa ruchu zaréwno kolejowego, jak i drogowego, z uwagi na nieuchronnosc
kary i jej finansowg dotkliwos¢.

Cztery systemy RedLight dziatajgce w ubiegtym roku na przejazdach kolejowo-drogowych
zarejestrowaly ok. 12,3 tys. wykroczen, w tym 5 tys. na ul. Cyrulikdow w Warszawie,
4,5 tys. na ul. Sredzkiej i 2,2 tys. na ul. Szczeciriskiej we Wroctawiu oraz 600 na
ul. Pitsudskiego w Radomsku (system uruchomiony w lipcu), co przetozyto sie na 6.668
mandatéw. Przy zatoieniu mandatu w wysokosci 2 tys. zf, szacowana kwota wptywu
to 13.336 tys. zt.



W | kwartale 2025 r. doszto do 2.432 wykroczen na ww. przejazdach i natozono 1.448
mandatéw, na szacunkowg kwote 2.896 tys. zt. Niestety, nalezy zwroci¢ uwage na fakt,
ie proces nakfadania mandatow mozie by¢ dtugotrwatly, a podane powyiej liczby
wykroczen moga sie jeszcze zwiekszyc¢. Skuteczno$¢ naktadania mandatéw w stosunku
do popetnionych wykroczen przez kierowcéw wynosi odpowiednio ponad 54% w roku
2024 i blisko 60% w | kwartale 2025 roku.

Powodzenie ww. pilotazu zaowocowato podjeciem decyzji o instalacji urzadzen
rejestrujgcych na kolejnych 5 przejazdach kolejowo-drogowych (kat. B), wskazanych przez
PLK S.A., ale zgodnie z oczekiwaniami CANARD, zlokalizowanych w ciggu drég krajowych.
Przejazdy te zostang objete nadzorem do 21 lipca 2026 r.

Planowane lokalizacje:
— Wymystowo — Zaktad Linii Kolejowych w Poznaniu (LK 353 km 56,496, droga nr 15),
— Barwatd Dolny — Zaktad Linii Kolejowych w Nowym Saczu (LK 17 km 9,939, droga
nr 52),
— Wiekszyce — Zaktad Linii Kolejowych w Opolu (LK 137 km 72,951, droga nr 45),
— takociny — Zaktad Linii Kolejowych w Ostrowie Wlkp. (LK 14 km 146,898, droga nr 36),
— Piaski — Zaktad Linii Kolejowych w Ostrowie WIlkp. (LK 272 km 32,901, droga nr 11).

Podjeto, takze dziatania w zakresie mozliwosci wigczenia urzadzen monitorujgcych,
zainstalowanych na przejazdach kolejowo-drogowych przez PLK S.A. do systemu
automatycznego rejestrowania naruszen i prowadzenia postepowan przez CANARD.
Trwajg ustalenia, dotyczace warunkéw technicznych, ktére muszg spetnia¢ urzadzenia,
aby nastapit poprawny przeptyw danych pomiedzy nimi i mogty one korzysta¢ nawzajem
ze swoich zasobdw. Wedtug wstepnych ustalen zostang zmienione wymagania
techniczne, aby w razie koniecznosci mozna byto w tatwy sposob wiaczyc¢ te przejazdy
do obszaru nadzoru CANARD.

Odnosnie postulatu dotyczgcego zakonczenia antykolejowe] polityki transportowej,
w szczegolnosci, w zakresie przewozéw towarowych oraz przywrécenia réwnych
warunkow konkurencji miedzy réznymi gateziami transportu, uprzejmie wyjasniam,
Ze proces rozwoju sektora kolejowego w Polsce jest kontynuowany i w gtdwnej mierze
dotyczy modernizacji  najwainiejszych  fragmentow  podstawowych  szlakdéw
transportowych, przede wszystkim, w zakresie sieci bazowej i kompleksowej TEN-T,
jak rowniez kolejowych korytarzy transportowych oraz usuwania wystepujacych na sieci
waskich gardet. Konsekwentnie realizowana jest modernizacja gtéownych szlakow
kolejowych oraz rozwdj regionalnych potgczen z udziatem srodkéw krajowych
i europejskich. Inwestycje sg dostosowywane do wyzwan — m.in. transformacji
energetycznej, aspektow srodowiskowych, rosngcych kosztow materiatéw, czy nowych
regulacji unijnych, ale rdzen inwestycyjny pozostaje niezmienny. W latach 2025-2032
planowane sg inwestycje w infrastrukture kolejowg, ktore przekroczg wartos¢ 180 mid zt.

Minister Infrastruktury nie potwierdza prowadzenia antykolejowej polityki transportowej
na obszarze Polski, w szczegdlnosci, w zakresie przewozéw towarowych. Zgtoszony
postulat ma w ocenie Ministra Infrastruktury charakter opinii, ktéra jest powielana przez
srodowiska zwigzane z branzg transportu towarow. Mimo to, dazy sie do wyréwnywania
warunkow konkurencyjnosci miedzy gateziami transportu: kolejowego i drogowego,
ale stanowi to temat zfozony i oparty na wielu czynnikach, za ktérymi stoi tez roiny



poziom elastycznos$ci wspomnianych gatezi transportu wobec klienta koncowego
i sposobu realizacji ustugi transportowe] przez przewoznika kolejowego i przewoznika
drogowego. Obie gatezie transportu rozrdziniajg takie modele finansowania, zasady
dostepu do infrastruktury oraz charakterystyka podmiotdow nig zarzadzajgcych. Elementy
te s3 silnie zwigzane z technicznymi i prawno-organizacyjnymi warunkami swiadczenia
ustug przez przewoinikow, zas ostateczng decyzje co do sposobu transportu
zamoéwionego towaru podejmuje klient lub inne podmioty, ktore sg odpowiedzialne
za ustugi transportu, logistyki i spedycji. Przyktadowo transport intermodalny
z wykorzystaniem pociggdéw towarowych od wielu lat jest wspierany na sieci zarzadzanej
przez PLK S.A. poprzez tzw. ulge intermodalng w wysokosci 25% stawki dostepu. W celu
dalszej aktywizacji tego rodzaju transportu wprowadzono w 2024 r. dodatkowy
komponent 25% obnizenia stawki dostepu dla tzw. ,,szybkich pociaggédw intermodalnych”.
Nalezy wskazac, ze PLK S.A. realizuje postanowienia decyzji o priorytetach dla transportu
intermodalnego w zakresie usuwania waskich gardet, okreslonych w ,Analizie stanu
infrastruktury kolejowej oraz dziatan inwestycyjnych zmierzajagcych do poprawy
warunkow prowadzenia transportu intermodalnego, ze szczegdlnym uwzglednieniem
wystepujacych waskich gardet”, zas dodatkowo branza intermodalna jest takze wspierana
ze srodkow Unii Europejskiej, ktorych zrodto pochodzi z Funduszy Europejskich
na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko 2021-2027 oraz Krajowy Plan Odbudowy
i Zwiekszania Odpornosci. Wskazane dziatania to proces, ktéry wymaga czasu na realizacje
zatozonych celéw, majacych sie uwidoczni¢ w kolejnych latach w braniy transportu
towarow przy uzyciu kolei.

Ponadto, trwajg prace nad wdrozeniem Horyzontalnego Rozktadu Jazdy (HRJ), ktéry
powinien utatwic liberalizacje rynku przewozow pasazerskich. Dotyczy to nie tylko
mozliwosci wyboru w przetargach operatorow linii obstugiwanych w ramach uméw PSC,
ale takie linii komercyjnych. HRJ bedzie nowoczesnym narzedziem pozwalajgcym
na kompleksowe, systemowe zaplanowanie i realizacje rozktadu jazdy pociggéw
na obszarze catej Polski, stworzonym bezposrednio pod potrzeby pasazierow. Gtéwnym
celem HRJ jest wprowadzenie do rozkfadu jazdy stabilnosci, powtarzalnosci potaczen,
nowych standardéw oferty przewozowej, np. minimalnej czestotliwosci kursowania
pociggow. Zaprojektowanie rozktadow jazdy pociggow w perspektywie dtuiszej niz jeden
rok przyniesie korzysci zarowno pasazerom, jak i przewoznikom kolejowym.
Zaplanowanie cyklicznych odjazdéw pociggdéw z danej stacji umozliwi np. wprowadzenie
wiekszej liczby skomunikowan na stacjach weztowych, na czym skorzysta pasazer.
Uporzadkowanie oferty przewozowej pozwoli przewoznikom lepiej i dokfadniej
zaplanowac strategie taborowg dostosowang do typow przewozdow, potokdéw
pasazerskich oraz obstugiwanych tras. Rozkfad bedzie dostosowany do mozliwosci
infrastruktury w danym roku i potrzeb przewozowych (nie wyklucza to koniecznych
zamknie¢ torowych na czas prac utrzymaniowych oraz modernizacyjnych).
Dotychczasowe przyktady panstw, ktore wdrozyty cykliczne rozktady jazdy, wskazujg
na przyrost liczby pasazeréw, zwiekszenie poziomu punktualnosci pociggdw i poprawe
dostepnosci kolei. Wdrozenie cyklicznego rozktadu jazdy zapewniajgcego odjazdy
pociggdow w réwnych odstepach czasowych jest szansg na przyciggniecie wiekszej liczby
pasazerow do kolei dzieki przewidywalnosci oferty.



Ustosunkowujac sie do postulowanego zwiekszenia naktadéw z budzetu panstwa
na transport kolejowy i infrastrukture kolejowa, uprzejmie informuje, ze dowodem
na to, iz rzad dtugofalowo i stabilnie finansuje utrzymanie istniejgcej infrastruktury
kolejowej jest ,Rzgdowy program wsparcia zadan zarzadcow infrastruktury kolejowe;j,
w tym w zakresie utrzymania i remontéw, do 2028 roku”, przyjety Uchwatg nr 208/2023
Rady Ministrow z dnia 7 listopada 2023 r., ktéry ustanawia ramy finansowe oraz warunki
realizacji zamierzen panstwa w zakresie zarzadzania infrastrukturg kolejowa. Program jest
kontynuacjg 5-letniego programu pn. ,Rzgdowy program wsparcia zadan zarzadcéw
infrastruktury kolejowej, w tym w zakresie utrzymania i remontéw, do 2023 roku”.
Na jego realizacje w latach 2024-2028 ze s$rodkéw publicznych zatozono tgczny
limit w wysokosci ponad 49 mld zt (w tym z budzetu panstwa 44.005,4 mln zt oraz
5.211,1 min zt z Funduszu Kolejowego), co stanowi dwukrotny wzrost finansowania
w stosunku do zakonczonego w 2023 r. Programu, ktérego wartos¢ wynosifa niespetna
24 mld zt. Plan finansowy Programu zakfada wzrost wysokosci srodkéw przekazywanych
zarzagdcom, w ramach zatozonego limitu, w s$lad za rosngcymi kosztami ich dziatalnosci.
Zgodnie z planem na rok 2026, zatozono przekazanie zarzgdcom srodkéw finansowych
w wysokosci 9,92 mld zt, podczas gdy w 2028 roku bedzie to 11,73 mid zt.

Celem ww. Programu jest poprawa stanu infrastruktury kolejowej w zakresie
jej charakterystyk wptywajacych na istotne z punktu widzenia uzytkownika parametry,
przede wszystkim czas przejazdu i dopuszczalne naciski osi taboru oraz uwarunkowania
eksploatacyjne co przektada sie bezposrednio na bezpieczenstwo. Najwazniejsze korzysci
programu to:

— stabilnos¢ finansowa zarzadcy — majg zapewnione srodki w dtuiszym horyzoncie
czasowym,

— poprawa bezpieczenstwa — regularne remonty tordow, wiaduktow, mostow i
urzgdzen sterowania ruchem zmniejszajg ryzyko wypadkéw i awarii,

— wyzsza punktualnos¢ i komfort podrézy — mniej ograniczen predkosci oznacza
szybsze i bardziej niezawodne potgczenia dla pasazeréw,

— ochrona wczesniejszych inwestycji — modernizacje wspodtfinansowane ze srodkéw
unijnych bedg miaty trwaty efekt dzieki odpowiedniemu utrzymaniu,

— rozwoj ekologicznego transportu — lepsza infrastruktura zacheci do korzystania
z kolei zamiast samochoddw, co oznacza mniejszg emisje CO, i korzysci
dla srodowiska,

— wsparcie regionow — program obejmuje takze mniejszych zarzadcow infrastruktury,
co wzmacnia dostepnos¢ komunikacyjng na poziomie lokalnym i regionalnym,

— utrzymanie sieci kolejowej w petnej dostepnosci —regularne prace zmniejszajg ryzyko
wytgczania linii z eksploatacji, a tym samym poprawiajg spdjnosc transportowa kraju,

— wieksza przejrzystos¢ — dzieki wspdélnym wskaznikom (m.in. koszty, punktualnosé,
bezpieczenstwo) mozna skuteczniej kontrolowa¢ efekty wydatkowania srodkow
publicznych,

— gotowos$¢ na sytuacje nadzwyczajne — w programie przewidziano takze srodki
na usuwanie skutkow klesk zywiotowych, np. powodzi, co zwieksza odpornos¢ sieci
kolejowe;j.

W okresie 2025-2032 planowane s3 inwestycje w infrastrukture kolejowa, ktore przekroczg
wartosc¢ 180 mld zt. Polegajg one na poprawie stanu technicznego linii kolejowych, budowie



bezkolizyjnych skrzyziowan oraz wdrazaniu nowoczesnych systemow zapewniajgcych
interoperacyjnosc sieci i dotycza wymienionych ponizej Programow:

— Krajowy Program Kolejowy do 2030 r. (z perspektywa do r. 2032) — 79,1 mid zi,

— Krajowy Plan Odbudowy (KPO) - w zakresie PLK S.A. - 9,5 mld z, tgcznie 10,7 mid zt
na inwestycje w linie kolejowe,

— Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej - Kolej + do
2029r. - 13,4 mld zt, w tym wkiad wilasny jednostek samorzadu terytorialnego w wysokosci
minimalnej 15 % wartosci projektu,

— Centralny Port Komunikacyjny —w zakresie inwestycji kolejowych - 75,1 mld z,

— Rzadowy program budowy Ilub modernizacji przystankéw kolejowych na lata
2021-2025-1,1 mid zt,

— Zapewnienie dostepu kolejowego do Elektrowni Jagdrowej Lubiatowo-Kopalino - 3,2 mid zt.

Odnosnie do postulatu dotyczgcego przygotowania i uchwalenia ustawy o czasie pracy
maszynistow, ktéra zapewni bezpieczenstwo prowadzenia ruchu kolejowego i ochroni
zdrowie pracownikéw, uprzejmie wyjasniam, ze rozwigzania prawne, regulujgce kwestie
czasu pracy personelu kolejowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem stanowisk pracy
zwigzanych bezposrednio z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu pociggow,
stanowig bardzo waing propozycje, niemniej ze wzgledu na swa istote i fakt,
e s3g to skomplikowane zagadnienia, wymagajgce szeregu konsultacji zaréwno ze strong
spoteczng, jak i podmiotami zatrudniajgcymi  pracownikéw  zatrudnionych
na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu
kolejowego, rozpoczecie prac nad tym projektem musi zosta¢ poprzedzone pogtebiong
dyskusjg z przedstawicielami zwigzkéw zawodowych funkcjonujgcych na kolei.

W odniesieniu do postulatu dotyczgcego pilnego powotania i wznowienia pod auspicjami
Ministra Infrastruktury prac Zespotu do spraw Bezpieczenstwa w Transporcie Kolejowym
z udziatem przedstawicieli administracji, zarzadcow infrastruktury, przewoznikéw, Urzedu
Transportu Kolejowego, Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych oraz
reprezentatywnych zwigzkow zawodowych, biorgc pod uwage fakt, ze przy centralnym
organie administracji rzgdowej wfasciwym w sprawie bezpieczenstwa w sektorze
kolejowym, tj. przy Prezesie UTK funkcjonuje Zespo6t do spraw monitorowania poziomu
bezpieczenstwa sektora kolejowego w Polsce, Ministerstwo Infrastruktury nie widzi
koniecznosci tworzenia nowego gremium, ktére powielatoby, co do zasady, zadania
funkcjonujgcego juz zespotu, tym bardziej, ze w jego pracach uczestniczg przedstawiciele
zwigzkéw zawodowych dziatajgcych w spétkach kolejowych.

Ustosunkowujac sie do postulatu dotyczacego podjecia dziatan we wspdtpracy
z ministrem wtasciwym do spraw pracy, Centralnym Instytutem Ochrony Pracy i strong
spoteczng dziatan prowadzacych do zmian w rozporzadzeniu BHP dotyczgcym stanowisk
z monitorami ekranowymi, w tym okreslenia maksymalnej liczby monitoréw do obstugi
na jednym stanowisku pracy oraz zobowigzania pracodawcow do przeprowadzenia
audytu ergonomicznego i psychomotorycznego stanowisk dyzurnych ruchu w LSC
i na duzych stacjach przez niezaleing jednostke audytowg, uprzejmie informuje,
Ze zagadnienie to byto w roku biezagcym przedmiotem oceny resortu rodziny, pracy
i polityki spotecznej. Z informacji przekazanych przez Ministra Rodziny, Pracy i Polityki
Spotecznej wynika, e przedmiotowa sprawa konsultowana byta z Centralnym Instytutem



Ochrony Pracy - Panstwowym Instytutem Badawczym. Po przeprowadzonej analizie
ustalono, ze obcigzenie pracg przy monitorach ekranowych nie moze byc oceniane
w oparciu o liczbe monitoréw lecz wynika ono miedzy innymi z ilosci wyswietlanych
i przetwarzanych przez pracownika informacji, presji czasu i odpowiedzialnosci
za bezpieczenstwo. W ocenie Ministra Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej, okreslanie
maksymalnej liczby monitorow na jednego dyzurnego ruchu nie jest zatem wtasciwym
podejsSciem w procesie organizacji pracy. W zwigzku z tym, nie ma koniecznosci
wprowadzania zmian w przepisach przywotanego rozporzadzenia. Zgodnie z art. 207
ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks pracy (Dz. U. z 2025 r. poz. 277), pracodawca
ponosi odpowiedzialno$¢ za stan bezpieczenstwa i higieny pracy w zakfadzie pracy.
Pracodawca jest obowigzany chroni¢ zdrowie i zycie pracownikow poprzez zapewnienie
bezpiecznych i higienicznych warunkoéw pracy przy odpowiednim wykorzystaniu osiggniec
nauki i techniki. Zatem przy organizacji stanowisk pracy dyzurnych ruchu, wyposazonych
w monitory ekranowe, nalezy zwréci¢ wiekszg uwage na ich ergonomie. Ostania zmiana
brzmienia przepisow ww. rozporzadzenia wprowadzona rozporzadzeniem Ministra
Rodziny i Polityki Spotecznej z dnia 18 pazdziernika 2023 r. zmieniajgcym rozporzqdzenie
w sprawie bezpieczenstwa i higieny pracy na stanowiskach wyposazonych w monitory
ekranowe wynikata z koniecznosci dostosowania brzmienia rozporzadzenia do zmian
technologicznych, ktére nastapily od czasu jego wydania. Od momentu wydania
rozporzadzenia nastapit bowiem daleko posuniety postep technologiczny, majacy
znaczacy wplyw na sposdb organizacji stanowisk pracy, w szczegdlnosci przez
upowszechnienie  wykorzystywania  komputerowych  systemdéw  przenosnych
do wykonywania pracy. Z tego wzgledu konieczne byto uaktualnienie minimalnych
wymagan bezpieczenstwa i higieny pracy oraz ergonomii, jakie powinny spetniac
stanowiska pracy wyposazone w monitory ekranowe. Ponadto, nalezy zauwazyd,
Ze analizy dotyczgce obowigzujgcych rozwigzan doprowadzity do wniosku, ze niektore
z nich sg zbyt szczegdtowe i rygorystyczne, nalezato wiec je zmieni¢ w taki sposob,
aby umozliwialy pracodawcom pewng swobode w organizacji stanowisk pracy
wyposazonych w monitory ekranowe, przy jednoczesnym zapewnieniu pracownikom
bezpiecznych i higienicznych warunkéw pracy oraz ergonomii na stanowisku pracy.

Jednoczesnie wychodzg naprzeciw oczekiwaniom partneréw spotecznych, Ministerstwo
Infrastruktury zwrécito sie do Prezesa Zarzadu PLK S.A. o nawigzanie wspdtpracy
z Centralnym Instytutem Ochrony Pracy — Panstwowym Instytutem Badawczym z siedzibg
w Warszawie w celu ustalenia zakresu i kosztéw takiego badania warunkow pracy
dyzurnych ruchu na stanowiskach pracy z wieloma monitorami ekranowymi w LCS.

W odniesieniu do postulatu dotyczacego przywrdcenia petnych praw pracowniczych
polskim marynarzom nalezy wyjasni¢, ze polskie prawodawstwo jest systematycznie
dostosowywane do przyjmowanych na forum Miedzynarodowej Organizacji
Pracy poprawek do Konwencji o pracy na morzu z 2006 r. z dnia 23 lutego 2006 r.
(Dz. U. z 2013 r. poz. 845, z 2017 r. poz. 512, z 2019 r. poz. 962, z 2021 r. poz. 707,
orazz 2025 r. poz. 1129).

W zakresie postulowanego przyjecia ustawy gwarantujacej rzeczywiste zabezpieczenie

socjalne zatdg statkow, uprzejmie informuje, ze w dniu 7 sierpnia 2025 r. zostafa
opublikowana ustawa z dnia 25 lipca 2025 r. o zmianie ustawy o systemie ubezpieczern
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spotecznych oraz niektérych innych ustaw, ktéra wchodzi w Ziycie z dniem
1 stycznia 2026 r. Przedmiotowa ustawa zapewni wszystkim polskim marynarzom,
niezaleznie od bandery statku na ktérym pracujg, mozliwos¢ objecia ubezpieczeniem
spotecznym na preferencyjnych zasadach.

POUCZENIE

Zgodnie z art. 13 ust. 2 ustawy o petycjach, sposéb zatatwienia petycji nie moze byc
przedmiotem skargi.

Dokument podpisany elektronicznie przez:
z upowaznienia Ministra Infrastruktury
Piotr Malepszak

Podsekretarz Stanu
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