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Pelny zapis przebiegu posiedzenia

Komisji Infrastruktury (nr 175)

20 marca 2018 .

Komisja Infrastruktury, obradujgca pod przewodnictwem postow: Bogdana
Rzoncy (PiS), przewodniczgcego Komisji, oraz Artura Zasady (PiS), zastepcy
przewodniczgcego Komisji, zrealizowata nastepujgcy porzadek dzienny:

— rozpatrzenie poprawek zgtoszonych w czasie drugiego czytania do pro-
jektu ustawy o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (druki
nr 2286 i 2314);

— informacja prezesa Urzedu Transportu Kolejowego na temat roli czyn-
nika ludzkiego w zdarzeniach kolejowych — nowe podejscie do czasu pracy
i egzaminowania pracownikéw zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu kole-
jowego w zwigzku z utworzeniem przy prezesie UTK Centrum Monitorowa-
nia i Egzaminowania Maszynistow.

W posiedzeniu udziat wzieli: Andrzej Bittel podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury wraz
ze wspolpracownikami, Ignacy Gora prezes Urzedu Transportu Kolejowego wraz ze wspotpracowni-
kami, Leszek Korczak doradca ekonomiczny w Departamencie Infrastruktury Najwyzszej [zby Kon-
troli, Przemystaw Wrobel przedstawiciel Centrum Unijnych Projektow Transportowych, Marek
Olkiewicz wiceprezes PKP PLK S.A. wraz ze wspélpracownikami, Ewa Boguszewska pelnomocnik
zarzgdu, dyrektor Biura Zarzgdzania Zasobami Ludzkimi PKP Intercity S.A. wraz ze wspotpracow-
nikami, Grzegorz Mirowski naczelnik Biura Strategii i Polityki Obstugi Klienta PKP S.A., Jacek
Kosinski czlonek zarzadu CS Natura Tour Sp. z 0.0., Zenon Kolendra czlonek zarzagdu PKP CARGO
wraz ze wspolpracownikami, Magdalena Wrobel dyrektor Biura Zarzadu i Rozwoju Kadr Przewozow
Regionalnych Sp. z 0.0. wraz ze wspolpracownikami, Leszek Mietek prezydent Zwigzku Zawodowego
Maszynistow, Wojciech Jurkiewicz prezes Zwigzku Niezaleznych Przewoznikéw Kolejowych wraz
ze wspolpracownikami.

W posiedzeniu udzial wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Elzbieta Kessel, Marcin Mykietynski,
Jakub Sindrewicz - z sekretariatu Komisji w Biurze Komisji Sejmowych oraz Dariusz Dabkowski,
Wojciech Paluch - legislatorzy z Biura Legislacyjnego.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Otwieram posiedzenie sejmowej Komisji Infrastruktury. W porzadku dziennym do tej
pory mieliémy zaplanowany tylko jeden punkt, tzn. informacje prezesa Urzedu Trans-
portu Kolejowego na temat roli czynnika ludzkiego w zdarzeniach kolejowych — nowe
podejscie do czasu pracy i egzaminowania pracownikow zwigzanych z bezpieczenstwem
ruchu kolejowego w zwigzku z utworzeniem przy prezesie UTK Centrum Monitoro-
wania i Egzaminowania Maszynistéw. Jednak ze wzgledu na zaistniate okolicznosci,
z jednej strony, i na oszczedno§é czasu z drugiej strony, proponuje rozszerzy¢ porzadek
dzienny o rozpatrzenie poprawek zgloszonych w czasie drugiego czytania do projektu
ustawy o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, druki nr 2286 i 2314.
Te poprawke zglosil Klub Parlamentarny Platforma Obywatelska.

Czy jest zgoda panstwa postéw na to, aby$my nie musieli zwolywaé odrebnego posie-
dzenia Komisji tylko w celu rozpatrzenia tej poprawki, ale rozszerzyli pierwotny porza-
dek obrad i zajeli sie tg kwestig na obecnym posiedzeniu? Nie slysze sprzeciwu. Bardzo
dziekuje. Stwierdzam, ze przyjeliSmy porzadek obrad w zmienionej formie. Jako pkt 1
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proponuje rozpatrzenie poprawki zgloszonej w drugim czytaniu. Na sali jest pan poset
Lameczyk, sprawca calej zaistnialej sytuacji. To on byl wnioskodawcg i dlatego bardzo
prosze, panie poSle, zeby przedstawil pan Wysokiej Komisji tre$¢ swojej poprawki.

Posel Stanistaw Lamczyk (PO):
Dziekuje, panie przewodniczacy. Panie ministrze, szanowni panstwo, moim zdaniem
ta poprawka jest bardzo istotna, poniewaz okresla ona wytyczne do rozporzadzenia
ministra. Poniewaz tworzycie panstwo rynek kolejowy, musicie ponie§¢ konsekwencje
swoich dzialan. Trzeba by¢ otwartym na pewne rozwigzania, poniewaz stanowig one
warto$¢ dodang dla spolecznoéci, dla pasazeréw i dlatego proponuje Wysokiej Komisji
zaakceptowanie zgloszonej poprawki. Jak powiedziatem, rzecz jest istotna. W posiedze-
niu uczestniczy pan minister Bittel, ktory jak sadze rozumie nasze argumenty. Na mar-
ginesie mowigc, w §wietle obecnych zmian personalnych zycze mu, aby jak najdluzej
sprawowal urzad ministra.
Bardzo panstwa prosze o zaakceptowanie przedtozonej poprawki.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Prosze o stanowisko rzadu w tej sprawie.

Podsekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury Andrzej Bittel:
Panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, jestem nieco zdekoncentrowany wypowiedzia
pana posta wnioskodawcy, ale postaram sie podotaé¢ stojacemu przede mng zadaniu.
Szanowni panstwo, mam wrazenie, ze ta poprawka w zblizonym, a by¢ moze nawet iden-
tycznym ksztalcie stanowila przedmiot obrad podczas pierwszego posiedzenia Komisji
na temat tej ustawy. To uwaga natury porzadkowe;.

O ile dobrze pamietam, zaprezentowalem woéwczas Wysokiej Komisji stanowisko,
z ktérego wynikalo, iz przyjecie takiego rozwigzania nie jest niezbedne, poniewaz de
facto proponowana zmiana udziela delegacji do spraw, ktore sg juz uregulowane. Prosze
zwréci¢ uwage na dwa istotne elementy. Pierwszy odnosi sie wprost do brzmienia tej
poprawki. W rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r., czyli w przepisach unijnych, jest okreslony minimalny okres pomiedzy oglosze-
niem o zamiarze udzielenia zamowienia publicznego a rozpoczeciem ustugi i ten okres
wynosi rok. Podkres§lam, ten okres jest zdefiniowany, znajduje sie w przepisach i to wia-
$nie on jest okresem minimalnym. Dlatego dawanie teraz delegacji ministrowi infra-
struktury do okre§lania minimalnego okresu, ktory jest juz okreslony, nie ma zadnego
uzasadnienia. Ta sprawa jest juz uregulowana. Przynajmniej w tym zakresie.

Oproécz tego mamy réwniez przepisy, ktére wprawdzie sg fakultatywne, ale jednak
doé¢ szczegotowo opisane w podobnym zakresie w obowigzujgcym art. 21, ktéry dotyczy
kwestii zwigzanych z postepowaniami przetargowymi wtedy, gdy one faktycznie zaist-
niejg w obrocie. Zwracam uwage, ze dgzymy do rozstrzygnieé przetargowych i zwigzane
z nimi kwestie sg juz opisane.

I jeszcze jedna uwaga na zakonczenie. Umiejscowienie tej poprawki, czy tez raczej
mowigc precyzyjnie delegacji, jesli Wysoka Komisja uznataby, ze taka delegacja powinna
by¢ udzielona, jako ust. la w art. 19, ktéry mowi o trybach, jest nie do konca trafne.
Jesli juz, to ta kwestia powinna znalezé sie obok spraw zwigzanych z oglaszaniem lub
w jakim$ innym miejscu ustawy bardziej komponujgcym sie z tekstem delegacji.

Szanowni panstwo, nie widze powodu, ktéry uzasadnialby przyjecie zgloszonej
poprawki. W mojej ocenie istniejg juz przepisy, ktore wszystkie tego rodzaju kwestie
reguluja i moim zdaniem sg to przepisy calkowicie wystarczajace. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):
Dziekuje, panie ministrze. Prosze o stanowisko Biura Legislacyjnego.

Legislator Wojciech Paluch:
Panie przewodniczacy, szanowni panstwo, chcielibySmy doda¢, abstrahujac od meryto-
rycznych kwestii poruszonych przez pana ministra, ze w zaproponowanym upowaznieniu
znajdujg sie kwestie, ktore powinny by¢ uregulowane w przepisach ustawowych. Jezeli
spojrzymy na upowaznienie pod katem zakresu przedmiotowego, to znajdziemy w nim
propozycje, zeby w akcie rangi nizszej niz ustawa okresli¢ obowigzki w zakresie gwaran-
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cji socjalnych, jak i zasady przejmowania pracownikéw. Tego rodzaju kwestie moga by¢
regulowane tylko na mocy przepisow ustawy, a nie w tzw. akcie podustawowym.

Poza tym wydaje sie nam, ze nalezaloby jeszcze wykazaé zwigzek merytoryczny
z przedlozeniem, nad ktorym pracujemy, zeby upowaznienie dla ministra wlasciwego
do spraw transportu do wydania stosownego rozporzadzenia nie wykraczato poza zakres
pierwotnego przedlozenia. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Bogdan Rzonca (PiS):

Dziekuje. Sytuacja jest jasna. Poddaje pod glosowanie poprawke, ktérg przedstawit posel Lam-
czyk. Kto jest za pozytywnym zaopiniowaniem tej poprawki? (8) Kto jest przeciw? (11) Kto
sie wstrzymat od glosu? (0). Stwierdzam, ze Komisja nie rekomenduje przyjecia tej poprawki.

Pozostaje nam jeszcze wyznaczenie posla sprawozdawcy. Sprawozdaweg Komisji
do projektu tej ustawy bylem wcze$niej ja i teraz, dzieki inicjatywie posta Lamczyka,
ponownie bede musial wystepowa¢ na forum Sejmu. Dziekuje panu za to, panie posle.
Przyjmuje oczywiscie te zaszczytng funkcje, o ile nie ma innych kandydatur i nikt nie
zglosi sprzeciwu. Nie stysze sprzeciwu. Dziekuje bardzo.

Przechodzimy do realizacji pkt 2 porzadku dziennego. Przekazuje przewodnictwo
obrad panu przewodniczacemu Arturowi Zasadzie. Bardzo prosze, panie przewodniczacy.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):

Szanowni panstwo, w imieniu pana przewodniczgcego, moim wlasnym i wszystkich
pozostalych czlonkéw prezydium Komisji Infrastruktury chciatbym przywitac¢ gosci
przybylych na posiedzenie Komisji. Serdecznie witam pana ministra Andrzeja Bittela,
podsekretarza stanu w Ministerstwie Infrastruktury oraz towarzyszace mu osoby: pana
Jakuba Kapturzaka, zastepce dyrektora Departamentu Kolejnictwa oraz pana Walde-
mara Niedziele, glownego specjaliste w tym departamencie. Witam takze prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego, pana Ignacego Gore wraz z grupg wspolpracownikow: wicepre-
zesem Kamilem Wilde, zdaje sie, ze pan prezes jest nieobecny, ale sg z nami panowie
Piotr Combik, dyrektor Departamentu Personelu i Przewozow oraz Michat Zieba, dyrek-
tor Departamentu Monitorowania i Bezpieczenstwa UTK. Najwyzszg Izbe Kontroli
na dzisiejszym posiedzeniu Komisji reprezentuje pan Leszek Korczak, doradca ekono-
miczny w Departamencie Infrastruktury NIK. Witam pana Przemystawa Wrobla z Cen-
trum Unijnych Projektow Transportowych, witam wiceprezesa PKP PLK S.A. Marka
Olkiewicza wraz z towarzyszaca mu panig dyrektor Grazyna Blicharz. Z ramienia PKP
Intercity S.A. sg dzi$ z nami: pani Ewa Boguszewska, pelnomocnik zarzadu i dyrektor
Biura Zarzadzania Zasobami Ludzkimi i pan Michal Zamorski, zastepca dyrektora Biura
Dyspozytury i Zarzadzania Przewozami. Witam réwniez pana Grzegorza Mirowskiego,
naczelnika Biura Strategii i Polityki Obstugi Klienta PKP S.A., a takze pana Jacka
Kosinskiego, czlonka zarzgdu CS Natura Tour, pana Zenona Kozendre, cztonka zarzadu
PKP CARGO i pana Mariana Plachetke z tej samej firmy. Przewozy Regionalne Sp. z o.0.
sg reprezentowane przez panig Magdalene Wrobel, dyrektora Biura Zarzadu i Rozwoju
Kadr i pana Zbigniewa Chmiela. Witam takze prezydenta Zwigzku Zawodowego Maszy-
nistéw, pana Leszka Mietka oraz przedstawicieli Zwigzku Niezaleznych Przewoznikéw
Kolejowych, panoéw Wojciecha Jurkiewicza i Michata Litwina.

Szanowni panstwo, bardzo dziekuje wszystkim goSciom za przybycie na obrady Komi-
sji Infrastruktury. Przyjety porzadek dzienny przewiduje przedstawienie informacji pre-
zesa Urzedu Transportu Kolejowego na temat roli czynnika ludzkiego w zdarzeniach
kolejowych oraz nowego podejscia do czasu pracy i egzaminowania pracownikow zwig-
zanych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego w zwigzku z utworzeniem przy prezesie
UTK Centrum Monitorowania i Egzaminowania Maszynistow.

O zabranie glosu prosze pana Ignacego Gore, prezesa Urzedu Transportu Kolejowego.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego Ignacy Gora:

s.k.

Panie przewodniczgcy, Wysoka Komisjo, panie ministrze, szanowni panstwo, chciatbym
dzisiaj przyblizy¢ panstwu pewne szczegoély naszej propozycji, ktéra zawiera nowe roz-
wigzania w zakresie egzaminowania i monitorowania maszynistow z zespoléw druzyn
trakcyjnych.
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Na poczatek kilka stow na temat statystyki. W Polsce obecnie mamy ponad 17 tysiecy
maszynistéw. Tej grupie zawodowej stawia sie szczegélne i bardzo wysokie wymagania,
zwlaszcza jesli chodzi o stan zdrowia, umiejetnosci i kwalifikacje. Zeby zosta¢ maszyni-
sta, trzeba przej$é¢ specjalistyczne szkolenie i zdaé szereg egzaminow. Najpierw otrzy-
muje sie tzw. licencje maszynisty, ktora w gruncie rzeczy do niczego jeszcze nie upraw-
nia posiadacza, dopiero zdobycie wyzszych kwalifikacji poprzez zaliczenie kursu na tzw.
Swiadectwo maszynisty i zdanie egzaminu pozwalajg maszyniscie na obstuge pociagow.
Chodzi o pociagi liniowe, zar6wno towarowe, jak i pasazerskie. Wymienione kwalifika-
cje i uprawnienia pozwalajg rowniez na obstuge pociggéw manewrowych i §wiadczenie
pracy na kolejowych bocznicach.

Szanowni panstwo, wielce interesujaca jest struktura wiekowa polskich maszynistow.
Na ten temat wiele sie mowi, zwracajg na to uwage zaréwno UTK, jak i ministerstwo.
Wyraznie widaé, ze w przypadku maszynistow, co ilustruje pokazywany slajd, wystepuje
problem tzw. luki pokoleniowej. W najblizszym czasie musimy obowigzkowo zwiekszy¢
liczbe maszynistow. Zakladamy, ze w najblizszych pieciu latach bedziemy szkoli¢ rocz-
nie ok. tysigca maszynistow. Pozwoli to na zwiekszenie liczby maszynistow w zespotach
druzyn trakcyjnych z ok. 3,5 tysigca obecnie do 5 tysiecy. Problem polega na tym, ze naj-
wieksza liczba maszynistow mieSci sie w przedziale wiekowym 52-58 lat, a to oznacza,
ze w najblizszym czasie bedg oni masowo odchodzi¢ na emeryture.

Pozwole sobie teraz powiedzie¢ panstwu bardzo krotko, jak wyglada proces szko-
lenia maszynisty. Jak wspomnialem, proces szkolenia jest do§¢ zlozony. Sklada sie on
z dwoch etapow: szkolenia na tzw. licencje i szkolenia na $§wiadectwo. W procesie szko-
lenia, oprécz szkolenia jako takiego, mamy jeszcze dodatkowo doskonalenie zawodowe.
Doskonalenie jest prowadzone przez calg zawodowg aktywno§é maszynisty. Raz na trzy
lata lub raz na cztery lata, zalezy to od tego, czy maszynista jest szkolony starym try-
bem, czy nie, przeprowadza sie sprawdziany wiedzy i umiejetnosci. W najblizszej przy-
szloéci, juz od 2019 r., w procesie szkolenia bedziemy réwniez wykorzystywaé symula-
tory. Ma to bardzo istotne znaczenie, ale wiecej na ten temat powiem w dalszej czesci
wystapienia. W tej chwili tylko wspomne, ze symulatory bedg uzywane zarowno podczas
szkolenia adeptow, kandydatow na maszynistow, jak i w trakcie doskonalenia zawodo-
wego czynnych maszynistow, bedg wykorzystywane do sprawdzania posiadanej wiedzy
i umiejetnosci, a takze w trakcie egzaminowania kandydatéw na maszynistow.

Wysoka Komisjo, szkolenie na licencje maszynisty trwa 298 godzin. Diugo$c¢ szkole-
nia na tzw. §wiadectwo maszynisty jest rézna i zalezy od kwalifikacji. W dostarczonych
materiatach postuzyliémy sie przykladem maszynisty, ktory obstuguje pociagi w ruchu
liniowym, pasazerskim lub towarowym. Jesli okres szkolenia na §wiadectwo potraktu-
jemy lacznie ze szkoleniem na licencje maszynisty, wyjdzie nam w sumie 18 miesiecy.
Jest to bardzo duzo, ale z drugiej strony pokazuje, jak wysokie kwalifikacje musi zdoby¢
maszynista.

Obecnie szkolenie maszynistow jest prowadzone w osrodkach szkolenia, ktére muszag
spelniac¢ okreslone wymagania, zgodnie z obowigzujacymi przepisami. Jezeli osrodek
takowe wymagania wypelni, jest wpisywany na liste prezesa Urzedu Transportu Kole-
jowego. W ramach czynnosci nadzorczych przeprowadzamy w tych oSrodkach okresowe
kontrole. W wyniku prowadzonych kontroli stwierdziliémy, ze w niektérych z tych
osSrodkow zdawalno$¢ egzaminéw wynosi 100%, co, delikatnie mowigc, rodzi pewne wat-
pliwoéci, tym bardziej ze na tej grupie zawodowej oraz na dyzurnych ruchu opiera sie
bezpieczenstwo calego systemu transportu kolejowego.

Wysoka Komisjo, po przeanalizowaniu wszystkich nieprawidtowosci, ktore stwier-
dziliémy w obszarze szkolenia maszynistow, po uwzglednieniu wypadkowosci, ktora jest
zwigzana z poziomem wyszkolenia, stwierdziliSmy, ze istnieje potrzeba, a nawet wiecej,
ze istnieje konieczno$c¢ rozdzielenia procesu szkolenia maszynistow od procesu ich egza-
minowania. Dzisiaj szkolg i egzaminujg te same o$rodki. Z naturalnych wzgledow sg one
zainteresowane tym, aby zdawalno$ci egzaminéw byta wysoka. W naszej ocenie rozdzie-
lenie szkolenia i egzaminowania jest potrzebne. Przy okazji przypomne, ze w innych
galeziach transportowych, na przyklad w transporcie drogowym, lotniczym, a nawet
morskim, szkolenie i egzaminowanie sg roztaczne, prowadzone przez inne podmioty.

s.k.
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Prosze panstwa, chcialbym teraz po§wieci¢ kilka minut na zagadnienie wypadkowo-
Sci w transporcie kolejowym. Zaczne, by¢ moze paradoksalnie, od stwierdzenia, ze trans-
port kolejowy jest niezwykle bezpieczny. Mimo to, co roku zdarzaja sie wypadki kolejowe.
Zwracam jednak panstwu uwage, ze wiekszo§¢ z nich to wypadki, do ktérych dochodzi
na przejazdach kolejowych lub na tzw. dzikich przej$ciach. W ostatnim czasie odnoto-
wano od 700 do 800 zdarzen, mam na mysli wypadki i tzw. powazne wypadki. Wiek-
szo$¢ z nich, wedtug danych od 466 do 498 w 2017 r., to zdarzenia, ktére mialy miejsce
na przejazdach kolejowych. Zdarzyly sie one na styku systemu kolejowego i innych §rod-
kéw transportu lub pieszych i z reguly tego rodzaju wypadki nie obcigzaja bezposérednio
systemu transportu kolejowego.

Oczywiscie, zdarzajg sie takze wypadki innego rodzaju, bezpoSrednio zwigzane z sys-
temem transportu kolejowego, wynikajgce ze stanu technicznego pojazdéw lub pewnych
nieprawidlowoSci natury systemowej lub powigzanej z tzw. czynnikiem ludzkim. Takich
wypadkow w skali roku zdarza sie §rednio od 150 do 170.

Prosze panstwa, jakie sg przyczyny niepozadanych zdarzen kolejowych? Mam
na mysli przyczyny powigzane z grupa zawodowg maszynistéw, bo oni stanowia przed-
miot dzisiejszych obrad. Po pierwsze, nalezy wskazaé¢ na przejechanie obok semafora
wskazujgcego ,,st6j” lub niezatrzymanie sie w wyznaczonym miejscu. Oprocz tego mamy
przekraczanie dozwolonej predkosci jazdy, rozerwanie pociggu lub najechanie na pojazd
lub inng przeszkode. Kazde tego rodzaju zdarzenie ma wplyw na bezpieczenstwo sys-
temu kolejowego, a wiekszo§¢ tego rodzaju zdarzen niestety niesie powazne konsekwen-
cje w wymiarze materialnym i ludzkim.

Wysoka Komisjo, ze wzgledu na powyzsze, chcemy zaproponowaé¢ wprowadzenie okre-
§lonych zmian do systemu monitorowania i szkolenia maszynistow. Po pierwsze, stoimy
na stanowisku, ze nalezy rozdzieli¢ proces szkolenia i egzaminowania. Wspominatem
juz o tym weze$niej. Jako Urzad Transportu Kolejowego chcielibySmy przeprowadzac
pierwsze egzaminy dla kandydatéw na maszynistéw, czyli na tzw. licencje i na nabycie
swiadectwa maszynisty. Bardzo wazne jest takze skuteczne monitorowanie maszynistow
pod katem ich zawodowych kwalifikacji i czasu pracy. W procesie egzaminowania i moni-
torowania chcemy postugiwac sie na szeroka skale symulatorami. Wazna rzecza jest to,
ze egzaminy bedziemy prowadzi¢ takze po spowodowaniu wypadku przez konkretnego
maszyniste na zlecenie Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych.

Prosze panstwa, jesli chodzi o wspomniany system monitorowania, to najbardziej
istotne w jego przypadku sg dwie funkcje. Pierwsza wiaze sie z tzw. modutem kwali-
fikacji, a druga z tzw. modulem czasu pracy. Kwalifikacje maszynisty sg bardzo wyso-
kie. Musi on posiada¢ odpowiednie uprawnienia do obstugiwania konkretnego taboru
i infrastruktury, a jesli obstuguje pociggi w ruchu miedzynarodowym, dodatkowo musi
wykazac sie znajomoscig jezyka obcego na odpowiednim poziomie. W procesie monitoro-
wania chcieliby§émy takze certyfikowac egzaminatorow i instruktorow, ktérzy prowadza
szkolenie i doskonalenie zawodowe maszynistow. W tej chwili za powyzsze kwestie odpo-
wiadajg podmioty szkolgce maszynistow, a co wiecej, jesli chodzi o kwalifikacje pracowni-
kéw prowadzacych doskonalenie zawodowe maszynistow, praktycznie nie ma wobec nich
okre§lonych zadnych wymagan. Odpowiedzialno$¢ za proces doskonalenia zawodowego
ponoszg wylgcznie podmioty funkcjonujgce na rynku. Z reguly sa to kolejowi przewoz-
nicy lub zarzadca infrastruktury.

Bardzo wazna rzecza, na ktorg chciatbym zwrécic szczegolng uwage, jest tzw. modut
czasu pracy. Obecnie obserwujemy pewne nieprawidlowoSci, ktérych korzenie w jakim$
stopniu sg zwigzane ze wspomniang wczesniej lukg pokoleniowg wérod maszynistow.
Poniewaz maszynistow brakuje, to zdarza sie, ze ci ktorzy pracujg Swiadcza prace
na rzecz dwoch lub wiecej pracodawcow. Przy tej okazji zdarza sie, ze maszyniSci nie
przestrzegajg przepisow prawa pracy, z tym ze od razu nalezy wyjasnié, ze nie tylko
oni ponoszg za to wine. Odpowiedzialno§¢ za taki stan rzeczy spada rowniez na pod-
mioty funkcjonujgce na naszym rynku kolejowym i zatrudniajgce tych maszynistow. Nie
dotrzymuja one ustalen, ktore wynikaja z Kodeksu pracy i regulaminéw pracy obowig-
zujacych w danych przedsiebiorstwach.
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Wracajac do zagadnienia egzaminowania przyszlych maszynistow chce poinformo-
wacé, ze zamierzamy w tym procesie szeroko wykorzystywaé¢ symulatory. Symulator
nie tylko pozwala na odwzorowanie warunkéw zwigzanych z eksploatacjg taboru, ale
pozwala takze na sprawdzenie zachowania w warunkach rzeczywistej kolejowej infra-
struktury. Symulator jest doskonalym narzedziem przygotowujagcym kandydatow
do pracy na stanowisku maszynisty. Pozwala on réwniez na sprawdzenie, czy tez zwe-
ryfikowanie pewnych predyspozycji, ktérymi powinien wykazywaé sie maszynista, ale
takze, i to jest najwazniejsza rzecz, na symulacje pewnych zdarzen i sytuacji, ktérych nie
mozna zaaranzowac¢ w wymiarze rzeczywistym. Przykladem, ktory przychodzi mi teraz
na mysl, jest chociazby uzycie tzw. Radio-Stopu. Chodzi o uruchomienie systemu funk-
cjonujacego na torach zarzadzanych przez PKP PLK w sytuacji zagrozenia bezpieczen-
stwa w ruchu kolejowym. Kiedy maszynista, w sytuacji zagrozenia, uruchomi ten sys-
tem, spowoduje on zatrzymanie wszystkich pociggéw na pewnym obszarze. System ten
powinien by¢ przez maszynistow uzywany, ale do$¢ czesto obserwujemy, ze w sytuacji
zagrozenia maszynisci nie postuguja sie tym systemem. Jest to wynik braku odpowied-
nich nawykow, ktére mozna wyrobic tylko szkolac sie w symulatorze.

Wysoka Komisjo, projekt, o ktorym panstwu opowiadam, bedzie realizowany etapowo.
Na poczatku biezacego roku, w styczniu, projekt zostat wpisany do wykazu projektow
zidentyfikowanych w ramach POIiS. Na poczatku marca 2018 r. podpisaliémy preumowe
z Centrum Unijnych Projektéw Transportowych. Szacunkowy koszt realizacji projektu
wynosi ok. 37 mln zt. Warto$¢ dofinansowania z funduszy unijnych to 85% planowanych
kosztow. Z budzetu panstwa zostanie dolozonych 15% brakujacych érodkow. Zaktadamy,
ze realizacja projektu zwiekszy transparentno$¢ dzialan. Stanie sie tak w wyniku roz-
dzielenia szkolenia i egzaminowania. Wprowadzenie tej zasady pozwoli na obiektywna
ocene dzialalnoéci osrodkow szkolgcych maszynistow. Instrumentem weryfikacji bedzie
odsetek zdawanych egzaminéw przez kursantéw z poszczegolnych osrodkéw szkolenia.
Zakladamy takze, ze uzyskamy realny wplyw na ocene i weryfikacje wiedzy oraz umie-
jetnosci instruktoréw, czy tez inaczej méwige wykladowcow i egzaminatorow prowa-
dzacych szkolenia i egzaminy. I wreszcie rzecz najwazniejsza, oczekujemy, iz uzyskamy
realny wplyw na jako$¢ wyszkolenia tej szczegolnej grupy zawodowej, jakg sg maszyni-
§ci. W wyniku podejmowanych dziataf — nie ukrywam, ze sg one do§¢ ztozone — chcemy
zwiekszy¢ poziom bezpieczenstwa calego systemu transportu kolejowego. Taki cel nam
przy$wieca. Dziekuje za uwage.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):
Bardzo dziekuje, panie prezesie. Rozpoczynamy dyskusje. Prosze postéw i zaproszonych
gosci o zglaszanie sie do wypowiedzi. Osoby zabierajgce glos prosze o przedstawianie sie
do mikrofonu. Jest pierwsze zgloszenie. Bardzo prosze.

Prezydent Zwigzku Zawodowego Maszynistow Leszek Mietek:
Leszek Mietek, prezydent Zwigzku Zawodowego Maszynistow. Nie spodziewalem sie,
ze tzw. czynnik spoteczny bedzie mogt zabrac glos przed wystapieniami parlamentarzy-
stow. Jestem tym faktem poruszony, ze sie tak wyraze. Bardzo za to dziekuje.

Szanowni panstwo, pozwole sobie na kilka st6w komentarza do tego co przed chwilg
ustyszelismy, szczegolnie jeli chodzi o kwestie zwigzane z monitoringiem, szkoleniem
i lukg pokoleniowg wsrod maszynistow. W mojej ocenie, jesli chodzi o luke pokoleniowa
na kolei, to chyba z nig troche przesadzamy. Problem tkwi w tym, ze przede wszystkim
nieefektywnie gospodaruje sie ludzkimi zasobami. Dzisiaj w kolejowych spoétkach efek-
tywno§é wykorzystania maszynistow bardzo czesto nie przekracza 40%, a bywa nawet,
ze znajduje sie ona na poziomie zaledwie dwudziestu kilku procent. Jest to skutek
podziatu kolei na wiele spotek. W zwiazku z powyzszym maszynisci wiecej czasu siedza
i czekaja na prace niz faktycznie prowadzg pociagi.

Niska efektywnosé to rowniez efekt szeregu biurokratycznych przeszkod, ktore poja-
wily sie w zwigzku z wprowadzeniem nowego zakresu szkolenia obejmujacego licencje
i Swiadectwa. W praktyce wyglada to tak, ze kazdy przewoznik wydaje wlasne s§wiadec-
two, a to sprawia z kolei, ze maszynista z jednej spotki nie moze elastycznie i wprost
podjaé pracy w drugiej spolce. Takie rozwiazanie niezwykle utrudnia wspotprace spotek
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i maszynistow. Wydaje mi sie, ze konieczne jest popracowanie nad zagadnieniem zwiek-
szenia mozliwosci elastycznego wykorzystania maszynistow na kolei. Innym czyn-
nikiem, skutecznie blokujacym wzrost efektywnosci, szczegélnie w przypadku spotki
PKP Intercity, jest przedtuzajacy sie okres wdrazania systemu bezpieczenstwa ruchu
kolejowego, tzw. ETCS, ktory pozwolitby uwolnic¢ duze zasoby. Dzisiaj przy predkoSciach
powyzej 130 km/h obowigzuje zatrudnienie obsady dwuosobowej. Przy zastosowaniu
ETCS na modernizowanych liniach klejowych to ograniczenie przestaje obowigzywac.
Niestety, rzecz sie bardzo przedtuza, co stanowi realng blokade dla wprowadzenia zmian.

Jesli chodzi o kwestie dotyczace zatrudnienia i czasu pracy maszynistow, to chcial-
bym zwréci¢ uwage, ze co§ sie udalo, a mianowicie zalozenia tej ustawy przeszly przez
trojstronny zespdl do spraw kolejnictwa, jednak caly czas licze na to, ze prace nad ustawa
o warunkach zatrudnienia i czasie pracy maszynisty rychlo bedg prowadzone w parla-
mencie. Jest to bowiem niebywaly wrecz problem. Zwracaly na niego uwage zaréwno
Rada Ochrony Pracy, jak i Panstwowa Inspekcja Pracy i Urzad Transportu Kolejowego.
Zgodnie z rozwigzaniami prawnymi, z jakimi mamy dzi§ do czynienia, czyli zgodnie
z Kodeksem pracy, zatrudnienie maszynisty moze trwac praktycznie 24 godziny na dobe
i wszystko jest zgodnie z prawem. Umozliwiajg to bardzo sprytne zapisy zamieszczane
w umowach o prace. Te sprawy muszg by¢ na nowo uregulowane, poniewaz obecny stan
wprost zagraza bezpieczenstwu ruchu kolejowego.

Kolejna sprawa to monitoring. Pan prezes UTK o tym wspominal w swoim wystgpie-
niu. Szanowni panstwo, monitoring pracy maszynistow ma wielorakie znaczenie, ponie-
waz dzisiaj zatrudnia sie maszyniste na wiele etatéw, nie kontroluje jego wypoczynku,
a to grozi bezposrednio bezpieczenstwu w ruchu kolejowym i bezpieczenstwu pasazerow.
Najgorsze jest to, ze nie jesteSmy w stanie znalez¢ zadnego systemu na uszczelnienie
dziurawego pod tym wzgledem systemu. Zatrudnienie maszynisty na umowe zlecenie
powoduje bowiem, ze nawet Panstwowa Inspekcja Pracy nie moze wprost kontrolowac,
ile i jak rzeczywiScie dany maszynista pracuje, czy nie jest tak, ze schodzi z lokomotywy
u jednego pracodawcy i od razu zatrudnia sie u drugiego. Wtedy u jednego niby wypo-
czywa, a u drugiego wypoczywal wcze$niej, kiedy pracowat u tego pierwszego itd. Dla-
tego potrzebne jest pilne zbudowanie rejestru licencji kolejowych, prawdopodobnie przez
Urzad Transportu Kolejowego, oprocz oczywiscie ustawy o warunkach zatrudnienia
i czasie pracy maszynistow. Delegacja do zrobienia takiego rejestru jest ustawowa, ale
musi on zosta¢ rozbudowany o inne niezbedne parametry. Muszg zosta¢ uwzglednione
kwestie zwigzane z kwalifikacjami i autoryzacja maszynisty na dany tabor i na dane
linie oraz czas jego pracy. Maszynista, przychodzac do pracy, wsiadajac do lokomotywy
powinien sie logowac przy pomocy karty chipowej, natychmiast powinna i§¢ informa-
cja do centralnego serwera, a stamtad do dyspozytora, ktéry daje kontrasygnate praco-
dawcy, ze chodzi o konkretnego maszyniste, ktory jest zatrudniony do prowadzenia tego
pociagu. Nastepnie, po stwierdzeniu, ze to jest ten maszynista i ze jest on wypoczety,
udzielana bylaby zgoda na prowadzenie pociagu. Jesli takich rozwigzan nie wprowa-
dzimy, nie uda nam sie w zaden sposob uszczelnié obecnego systemu.

Prosze panstwa, prosze zauwazyc¢, ze kwestia centralnego rejestru maszynistow jest
niezwykle istotna ze wzgledu na potencjalne zamachy terrorystyczne. Problem ten byt
sygnalizowany na wielu konferencjach. Przy takiej rotacji sktadéw druzyn trakcyjnych
maszynistow, z jakg mamy dzi§ do czynienia, maszyniéci nie znajg sie miedzy soba.
Nie funkcjonuje szczelny i bezpieczny system wymiany druzyny. Nierzadko maszyni-
§ci w poszczegélnych pociggach zmieniajg sie w dwie lub trzy minuty. Istnieje bardzo
duze niebezpieczenstwo, ze pociag moze zostaé przekazany osobie nieuprawnione;j.
Po wypadku w Bialymstoku przewodniczacy Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Kolejowych poinformowal, ze ten sam maszynista prowadzil pociggi w tym samym
czasie u dwoch réznych pracodawcow. To tylko pokazuje, ze system jest bardzo dziu-
rawy. Poniewaz kwestie zwigzane z czasem pracy, rejestrem i weryfikacja maszynistow
sq wprost zwigzane z bezpieczenstwem ruchu kolejowego, uwazam, ze prace nad zmiang
systemu nie powinny teraz znajdowac sie dopiero na etapie planowania, jak méwil pan
prezes. Nowe rozwigzania muszg byc jak najszybciej wdrozone. Inaczej systemu nie uda
sie w zaden sposob uszczelnic.
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Szanowni panstwo, jeszcze jedna kwestia. Nie jest to wprawdzie przedmiot dzisiej-
szego spotkania, ale pozwole ja sobie zasygnalizowa¢, poniewaz zagadnienie dotyczy kom-
petencji sejmowej Komisji Infrastruktury. Przed chwilg prezes Urzedu Transportu Kole-
jowego zwrocil uwage na fakt, ze najwiecej wypadkow i zdarzen kolejowych ma miejsce
na przejazdach kolejowych. Uwazam, ze warto byloby, aby w parlamencie podjac prace
nad tym, zeby wyposrodkowac odpowiedzialno$¢ za przejazdy i rozlozyc¢ jg na wszystkich
uczestnikow ruchu. Nie moze by¢ tak, ze tylko kolej jest na przejezdzie traktowana jak
intruz, ze koszty i odpowiedzialno$c¢ za funkcjonowanie przejazdu spadaja tylko na kole;.
Przeciez przejazd to skrzyzowanie z droga i chyba takze ci, ktorzy sa wlascicielami drogi
powinni poczuwac sie do obowigzku partycypacji w kosztach zwigzanych z odpowied-
nimi zabezpieczeniami przejazdu kolejowego, ktore majg chroni¢ uczestnikoéw ruchu
przed niebezpiecznymi sytuacjami i zdarzeniami. W innym przypadku wypadkowo§é
na przejazdach bedzie u nas o wiele wyzsza niz u naszych zachodnich i poludniowych
sasiadow. Zwracam uwage na to zagadnienie. Warto podja¢ dziatania w zakresie regulacji
ustawowych w obszarze dotyczacym skrzyzowan toréw i drog. Dziekuje za uwage.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):
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Bardzo dziekuje, panie prezydencie. W informacji przygotowanej dla postéw z Komisji
Infrastruktury przez pana prezesa Gore jest napisane wyboldowang czcionka, cytuje:
,maszyniSci sg najbardziej krytyczng grupg zawodowa”. W wypowiedzi pana prezydenta
Mietka catkowicie sie ta teza potwierdzila. Wystuchaliémy mnoéstwa krytycznych uwag
i z pewnoScig prezes UTK oraz pan minister Bittel zechcg sie do nich odnies¢ w dalszej
czesci obrad.

Zanim oddam glos kolejnym méwcom, jeszcze male wyjasnienie. Faktycznie, zwykle
jest tak, ze na poczatku posiedzenia komisji glos zabierajg postowie. Dzisiaj chcieliSmy
da¢ szanse na wypowiedz naszym goSciom jako pierwszym, ale skoro postowie zostali
niejako wywotani do glosu, pozwole sobie na krétki komentarz do wypowiedzi pana pre-
zydenta Leszka Mietka, do tego co przed chwilg powiedzial. Chodzi mi o monitorowa-
nie czasu pracy i sposobu pracy maszynistow. W trakcie jednej z moich wizyt w Japonii
mialem okazje podr6zowa¢ w kabinie maszynisty pociggu Shinkansen. Na marginesie
powiem panstwu, ze pociggi Shinkansen szybkiej kolei japonskiej nie zanotowaly ani
jednego wypadku $miertelnego w okresie ostatnich kilkudziesieciu lat, natomiast §redni
czas opoznienia takiego pociggu w ciggu roku, a jezdzg one z predkoScig ok. 250 km/h,
wynosi 36 sekund. Kazde op6znienie powyzej minuty jest juz traktowane jako zdarze-
nie nadzwyczajne i maszynista pociggu musi sie bardzo mocno z tego faktu ttumaczy¢,
szczegbolowo wyjasniaé, dlaczego tak sie stalo. Wiadomo, ze do takich zdarzen Japon-
czycy maja bardzo honorowe podejscie.

To byla tylko dygresja, natomiast chciatbym panstwu krétko opowiedzieé, jak w Japo-
nii monitoruje sie czas pracy maszynisty i jak to sie dzieje, ze japoniscy maszynisci prak-
tycznie nie powodujg wypadkéw. Czynnik ludzki, jak wiadomo, jest czynnikiem kry-
tycznym. OczywiScie doskonale rozumiem uwage pana prezesa UTK przedstawiong
w dostarczonym materiale, ze maszynisci sg krytyczng grupa zawodowa. Wiadomo,
ze najwazniejsze znaczenie z punktu widzenia tzw. wypadkowosci posiada czynnik
ludzki i w tym sensie maszyniSci sg najbardziej krytyczng grupa zawodowa. Popatrzmy
zatem, jak pewne kwestie wygladajg w Japonii, jak wyglada kontrola maszynistéw pro-
wadzacych pociagi Shinkansen.

Szanowni panstwo, nalezy zacza¢ od tego, ze kazda czynno$¢ maszynisty Shinkansen
jest kontrolowana na trzy rézne sposoby. W Japonii nie ma niebezpieczenstwa, przed
ktérym ostrzegal pan prezydent Mietek, ze kto§ nieuprawniony wsigdzie do pociggu
szybkiej kolei i go poprowadzi. Kazdy japonski maszynista po wejSciu do kabiny loguje
sie specjalng kartg, ktéra potwierdza jego tozsamog§é. To po pierwsze. Po drugie, kazda
czynno$¢ wykonana przez maszyniste w trakcie jazdy, kazde przyspieszenie lub zwol-
nienie predkosci jazdy jest obserwowane przez system monitoringu. Maszynista jest
zatem kontrolowany na biezaco, w czasie rzeczywistym. Ta kontrola odbywa sie w taki
sposob, ze kazda czynnosc, ktorg maszynista ma zamiar wykonac, poprzedza komenda
glosowg. Taki maszynista po prostu zanim co$§ zrobi, méwi na glos, ze to wlasnie robi,
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czyli na przyklad stwierdza: zwiekszam predko§é z 220 km/h do 240 km/h. Osoba obser-
wujgca zachowanie maszynisty weryfikuje w ten sposob, czy maszynista faktycznie wie,
co robi.

W zwigzku z wypadkiem kolejowym w Hiszpanii, kiedy maszynista zwiekszyt pred-
ko§¢ ponad dozwolony limit, poniewaz chcial sprawdzi¢, czy wjedzie w tuk szybciej niz
na to pozwalajg przepisy, zadalem pytanie Japonczykom, czy u nich byloby to mozliwe.
Odpowiedz brzmiata: nie. Je§li maszynista Shinkansen chcialby zwiekszy¢ predkosé
powyzej tej, ktora podaje na glos, natychmiast system wylaczylby dany skiad. Podsu-
mowujac, system jest podwdjnie zabezpieczony, tzn. maszynista mowi co bedzie robit,
a kto$ z drugiej strony kontroluje, czy faktycznie maszynista robi to, co zadeklarowat.
Shinkansen jest prowadzony tylko przez jedng osobe. Jesli system jest zorganizowany
tak jak w Japonii, to zgodze sie z panem Leszkiem Mietkiem, ze faktycznie wystarczy
sklad jednoosobowy. Nie potrzeba dwoch maszynistow.

To tyle z mojej strony, aby zbi¢ zarzut, ze postowie nie majg nic do powiedzenia. Gdyby
inni czlonkowie Komisji chcieli zabra¢ glos, to oczywiscie im to umozliwie. Powracamy
do dyskusji. Widze kolejne zgloszenie. Bardzo prosze, przypominam o przedstawianiu
sie do mikrofonu.

Czlonek zarzadu CS Natura Tour Sp. z o0.0. Jacek Kosinski:

s.k.

Dzien dobry panstwu, Jacek Kosinski, CS Natura Tour. Prosze panstwa, od dziesie-
ciu lat jestem instruktorem i egzaminatorem, zajmowalem sie szkoleniem maszynistow
i Smiem twierdzi¢, ze co nieco na ten temat wiem. Bralem takze udzial we wdrazaniu
nowego systemu, jaki obowigzuje u nas od 2011 r. Wiem dokladnie, w jakich bdlach
to wszystko sie rodzito.

Nie ma watpliwosci, ze najwazniejsze jest bezpieczenstwo. W tej kwestii calkowicie
popieramy stanowisko Urzedu Transportu Kolejowego, ale jako przedstawiciel o§rodka
szkolenia chcialbym zapytaé, w jaki sposéb UTK ma zamiar przeprowadzac¢ egzaminy,
jesli zamierza zachowaé wszelkie wymagania okreslone w unijnej dyrektywie? W jaki
sposob UTK chce utrzyma¢ wymagania obowigzujace obecnych instruktorow i egzami-
natorow?

Prosze zauwazy¢, ze to Urzad Transportu Kolejowego decyduje obecnie, kto znajdzie
sie w rejestrze egzaminatorow i instruktoréw. Zgodnie z rozporzadzeniem z 23 pazdzier-
nika 2014 r. o oérodkach szkolenia, wszyscy instruktorzy i egzaminatorzy muszg spetnié
wymagania, ktore sg w nim zapisane, a te wymagania z kolei weryfikuje prezes Urzedu
Transportu Kolejowego. Chcialbym takze przypomnieé, ze wszyscy nasi instruktorzy
i egzaminatorzy sg obecnie pracownikami przewoznikéw. W jaki sposéb taka osoba, jako
formalnie pracownik przewoznika, zostanie oddelegowana czy tez wyznaczona do egza-
minowania? Rozumiem, ze caly czas bedziemy opierac sie na tych ludziach, bo UTK
nie posiada swoich egzaminatoréow z odpowiednimi uprawnieniami. Jak to ma sie odby-
wac? Na jakiej podstawie egzaminatorzy bedg egzaminowaé w innych podmiotach niz
te, ktore ich zatrudniajg? Przypominam, ze wszystkim nam chodzi o obiektywizm, czyli
unikniecie sytuacji, ze sami sobie we wlasnym oSrodku lub firmie nie egzaminujemy
os6b, ktore wczesniej szkoliliSmy.

Druga sprawa, szanowni panstwo. Kto bedzie ostatecznie certyfikowal egzaminato-
row? Skad wezmiemy osoby, ktore bedg w stanie okreslic, czy dany egzaminator spetnia
wymogi, posiada odpowiednig wiedze zawodowa, posiada wiedze na temat taboru kole-
jowego itd.? Prosze pamietac, ze w tej chwili w Polsce jest kilkadziesiat typow pojazdow
kolejowych i kazdy egzaminator, ktory jest zatrudniony u danego przewoznika musi
znac jego tabor. Nie musi zna¢ natomiast taboru innego przewoznika. Jesli zachowamy
zasade, ze egzaminator egzaminuje z taboru, ktéry zna, to niby w jaki sposéb ma prze-
prowadzi¢ egzamin u innego przewoznika, ktorego taboru nie musi znac?

Ostatnig rzecza, o ktorej chce powiedzie¢ — przepraszam, moze przedostatnig — jest
konstatacja, ze wypadki sie oczywiscie zdarzaja, ale procent takich wypadkéw z udziatem
nowych maszynistow jest niemal dokladnie taki sam jak procent wypadkéw z udziatem
tzw. starych maszynistow. Oznacza to, ze nowi maszyniSci nie generujg wcale wiekszej
liczby wypadkéw niz maszyniSci starzy, bardziej do§wiadczeni. Statystycznie rzecz biorac
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wszystko rozklada sie mniej wiecej po rowno. To, na co warto zwrocié uwage, to inne
przyczyny wypadkow. W przypadku mlodego maszynisty z reguly jest to brak doswiad-
czenia, a w przypadku starego maszynisty zazwyczaj zgubna rutyna. Jest to jednak kwe-
stia do analiz przez Panstwowg Komisje Badania Wypadkow Kolejowych.

Ostatnia sprawa. Nie chce komentowa¢, czy obecny system pasuje do specyfiki
naszych kolei. Faktem jest, ze wymaga on powaznego przemyslenia. Obowigzuje dyrek-
tywa, ktora okresla, ze podmioty sg osrodkami szkolenia i egzaminowania. Jezeli tak,
to w jaki sposob odbierze sie im mozliwo§é egzaminowania, na jakiej podstawie? Dzie-
kuje bardzo.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):

Dziekuje. Pani posel Anna Paluch, bardzo prosze.

Posel Anna Paluch (PiS):

Dziekuje, panie przewodniczacy. Sadze, ze to byt dobry ruch. Mam na mysli dopuszczenie
do glosu najpierw przedstawicieli strony spotecznej. Szczerze sie przyznam, ze po wysta-
pieniu pana prezesa Gory pierwsze pytanie, jakie mi sie od razu nasuneto dotyczyto
kwestii skutecznej weryfikacji czasu pracy jednego maszynisty u réznych przewoznikow.
W jaki sposob to robié, czy sg sprawdzone metody itd. Moim zdaniem jest to rzecz o zna-
czeniu podstawowym. Prosze zauwazy¢, ze zupelnie inna sytuacja wystepuje w przy-
padku weryfikacji pracy kierowcéw. Dzieki kartom, tachografom itd. problem dawno
zostal rozwigzany. Wydaje mi sie, ze wystapienie pana prezydenta Mietka pozbawilo ztu-
dzen nas wszystkich, ze aktualnie wystepuje jakakolwiek skuteczna metoda weryfikacji
czasu pracy maszynistow. Jest to, tak mi sie wydaje, rozstrzygajace stwierdzenie, jezeli
chodzi o bezpieczenstwo ruchu na kolei. Zmeczony i przepracowany czlowiek w zaden
sposob nie jest w stanie zwiekszy¢ poziomu bezpieczenstwa w ruchu kolejowym. W obec-
nej sytuacji nie pozostaje nam nic innego jak apel o mozliwie jak najszybsze podjecie
prac w tym zakresie, poniewaz chodzi o podstawowe kwestie dotyczace bezpieczenstwa.
Przewoznikéw mamy na rynku naprawde sporo i sposobno§é rownoleglej pracy u kilku
pracodawcow niewatpliwie wystepuje. Ten problem trzeba rozwigzac jak najszybcie;j.
Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):

Pan przewodniczacy Zmijan, bardzo prosze.

Posel Stanistaw Zmijan (PO):
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Wysoka Komisjo, z przebiegu dzisiejszej dyskusji i z wystgpienia pana prezesa UTK
wyraznie widaé, ze mamy do czynienia z dwoma zagadnieniami. Pierwsze z nich zostato
zaprezentowane na wstepie przez Urzad Transportu Kolejowego. Chodzi o szkolenie
i egzaminowanie maszynistow, czyli proces zdobywania przez nich licencji uprawniaja-
cych do prowadzenia taboru kolejowego. Drugie zagadnienie, o catkowicie odmiennym
charakterze, to praktyki, o jakich méwit pan prezydent Mietek. Rzecz jasna, obydwa te
zagadnienia, pierwsze i drugie, sg niezwykle istotne.

Szanowni panstwo, przyznam sie i mam nadzieje, ze nie bede w tym odosobniony,
iz do dzi§ nie zdawalem sobie sprawy z tego, ze w tak istotnej czesci polskiego trans-
portu, w transporcie kolejowym, mamy taki tryb zdobywania uprawnien maszynisty.
Nie przypuszczalem, ze tak to wyglada. W innych galeziach transportu mamy te kwestie
juz dawno uporzadkowane i ci, ktorzy szkola, nie egzaminujg. Kolej jest ostatnig gateziag
transportu, w ktorej jeszcze funkcjonuje ten przestarzaly system. Nie ulega dla mnie
zadnej watpliwosci, ze ta dziedzina wymaga szybkich dziatan naprawczych.

Wysoka Komisjo, méwie o tym wszystkim dlatego, ze catkiem niedawno na jednym
z posiedzenn Komisji Infrastruktury po$wieconemu kwestii bezpieczenstwa na kolei
zapytatem, czy przypadkiem nie za wcze$nie zrezygnowaliSmy z dwuosobowej obsady
w skladach druzyn trakcyjnych. Pamietam ze wtedy, jesli sie nie myle, pan prezydent
Mietek odpowiedzial mi, iz musze sobie zdawaé sprawe z tego, ze polska kolej jest juz
tak bardzo zaawansowana technologicznie, ze druga osoba nie jest potrzebna. Dzisiaj
wyraznie widaé, ze na obecnym etapie jest nam bardzo daleko do zastosowania tech-
nologii, o ktérych méwit pan przewodniczgcy Zasada. Miatbym zaufanie i przekonanie,
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ze wystarczy jeden maszynista, ale do tego potrzeba implementacji do systemu wszyst-
kich koniecznych bezpiecznikéw, ktore potrafia wylgezyé i zatrzymac skiad, jezeli zastab-
nie maszynista lub do kabiny dostanie sie niepowolana osoba. Dzi§ nasza kolejowa rze-
czywisto§¢ tak niestety nie wyglada. Konieczna jest szybka i zdecydowana interwencja,
jesli zalezy nam na poprawie sytuacji.

Prosze panstwa, niektore sprawy sg uregulowane, przynajmniej formalnie, ale one
nie funkcjonuja. Wypadkow na przejazdach kolejowych caly czas jest za duzo, chociaz
mamy przeciez jednoznacznie okreslone zasady, ktore regulujg funkcjonowanie przejaz-
dow. Je§li mamy skrzyzowanie dwoch drog, w przypadku sieci drogowej, to za urzadze-
nia i bezpieczenstwo na takim skrzyzowaniu odpowiada zarzadca drogi wyzszej katego-
rii. Podobnie jest na skrzyzowaniach z koleja. Poza tym wspomniane obowiazki wynikaja
z tego, kto na danym terenie wlada gruntem. Kolej ma pod tym wzgledem zagwaranto-
wane swoje prawa i zarzadca drogi nie moze wej$¢ na nie swoj pas kolejowy bez zgody
i wiedzy kolei. Nadrzedne, jesli chodzi o prowadzenie ruchu i kwestie bezpieczenstwa,
sg oczywiScie urzadzenia kolejowe. Wydawaloby sie, ze jest to rzecz oczywista, ale jak
widaé - nie do konca. W zwigzku z tym dziekuje przewodniczacemu za zwolanie dzisiej-
szego posiedzenia i wywolanie niniejszej dyskusji.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):

Glos z sali:

Dziekuje, panie posle. Zanim oddam glos panu prezesowi Ignacemu Goérze, chciatbym
jeszcze zadac jedno krotkie pytanie. Powiedzial pan, panie prezesie, ze jednym z celow
zmiany podejscia do szkolenia i egzaminowania maszynistow jest zmniejszenie liczby
niepozadanych zdarzen na kolei, dlatego chce bardzo konkretnie zapytacé: o ile i do kiedy?
Czy na przyklad o 20% do 2020 r.? Czy moze jako§ inaczej? Chodzi mi o konkretng odpo-
wiedz, ktéra pozwoli nam wyobrazi¢ sobie, co panstwo chcecie osiggnaé. Prosze, panie
prezesie.

Jest jeszcze glos w dyskus;ji.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):

Bardzo przepraszam, nie zauwazylem. W takim razie bardzo prosze, a pozniej pan pre-
zes. Chodzi mi o to, aby gdzie$§ w dyskusji nie umknety zadawane pytania. Po tym wysta-
pieniu poprosze pana prezesa o odniesienie sie do poruszonych kwestii i przejdziemy
do kolejnej tury pytan. Bardzo prosze.

Pelnomocnik zarzadu, dyrektor Biura Zarzadzania Zasobami Ludzkimi PKP Intercity
S.A Ewa Boguszewska:

s.k.

Ewa Boguszewska, PKP Intercity. Pozwalam sobie jako pierwsza na wypowiedz w cha-
rakterze przedstawiciela przewoznika. Chce powiedzieé, ze przewoznicy, a z pewnoscia
przewoznik panstwowy, ktorego reprezentuje, bardzo docenia inicjatywy majgce na celu
zwiekszenie bezpieczenstwa. Obiema rekami podpisuje sie pod sygnalizowang koniecz-
noScig zmiany systemu szkolenia maszynistow i monitorowania ich czasu pracy.

Szanowni panstwo, nam jako przewoznikowi i pracodawcy bardzo zalezy na ure-
gulowaniu zagadnienia monitorowania czasu pracy. Bardzo zalezy nam przynajmniej
na zdobyciu wiedzy na ten temat, skoro jeszcze nie mozemy mie¢ peinej kontroli nad
tym aspektem pracy maszynistow. Dzi§, zgodnie z literg prawa, mozemy tylko prosié
maszynistow o zlozenie o§wiadczenia, czy pracujg u innego przewoznika. O takim fakcie
informujemy oczywiscie Urzad Transportu Kolejowego, ale wydaje sie, ze podobnie jak
zorganizowany i monitorowany jest czas pracy kierowcow lub pilotow, tak samo powi-
nien by¢ kontrolowany czas pracy maszynistow. Ta sprawa ma priorytetowe znaczenie
i powinna zostac jak najszybciej uregulowana.

Jezeli chodzi o szkolenia maszynistow, to chce powiedzieé, ze jako panstwowy prze-
woznik od 2012 r. jesteSmy takze o§rodkiem szkolen zawodowych. Posiadamy upraw-
nienia do szkolenia zaréwno na licencje, jak i na $wiadectwo maszynisty. Chcialabym
zwroci¢ panstwa uwage na fakt, ze dzi$ szkolenie na licencje trwa od dwoéch do trzech
miesiecy. Moze sie ono odbywaé¢ w oSrodkach szkolen zawodowych znajdujacych sie
u przewoznikow lub w podmiotach, ktore przewoznikami nie sg. Jako pilny obserwator
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tego rynku miatabym sporo zastrzezen do jakoSci szkolen prowadzonych w niektorych
oSrodkach. W naszym os$rodku zdawalno$¢ egzaminéw nigdy nie wynosila 100%. Jesli
chodzi o licencje, to nie mam najmniejszych watpliwosci, ze powinno zosta¢ wprowa-
dzone egzaminowanie centralne. Wydaje sie, ze mozliwe jest szybkie wdrozenie tego
rozwigzania. Nieco inaczej wyglada kwestia szkolenia i egzaminéw na $wiadectwo. Takie
szkolenie trwa u przewoznika ponad rok, mamy do czynienia z ré6znorodnym taborem
itd. Odmiennie niz w przypadku egzaminéw na licencje wyglada takze specyfika egzami-
noéw okresowych. Inna jest w tym przypadku logistyka i te sprawy wymagaja dodatko-
wego przemys§lenia. Temat jest nam jednak wszystkim bardzo bliski, bo chodzi przeciez
o poprawe bezpieczenstwa. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):

Bardzo dziekuje. Zgodnie z zapowiedzig poprosze teraz pana prezesa Ignacego Gore
o udzielenie odpowiedzi na zadane pytania i ustosunkowanie sie do kwestii poruszonych
w pierwszej czeSci dyskusji. Nastepnie powrécimy do zadawania pytan. Widzialem juz
kilka zgloszen ze strony panstwa posiow. Panie prezesie, bardzo prosze.

Prezes UTK Ignacy Gora:
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Panie przewodniczacy, panie ministrze, Wysoka Komisjo, szanowni panstwo, postaram
sie odnie$¢ do poruszanych kwestii zgodnie z kolejnoscig zadawanych pytan. Rozpoczne
od wypowiedzi pana prezydenta Mietka, ktory —na co chciatbym zwréci¢ uwage — dotknat
bardzo istotnej sprawy, ktora przejawiala sie takze w kilku nastepnych pytaniach. Chodzi
oczywiscie o problem dostrzegany w ministerstwie, w Urzedzie Transportu Kolejowego
1 przez organizacje spoleczne, a ktory dotyczy monitorowania czasu pracy maszynistow.

Szanowni panstwo, te sprawe chcieliémy w pewnym momencie uregulowac w oparciu
o tzw. pojecie kultury bezpieczenstwa transportu kolejowego. Wydawato nam sie, ze jesli
ta kultura znajduje sie na wysokim poziomie, to pracodawcy i pracownicy sg na tyle
odpowiedzialni, iz §wiadomie — a o takim dzialaniu trzeba w tym przypadku moéwié —
beda przestrzegac obowiazujacych przepisow. ZakladaliSmy, ze §wiadomie nikt nie bedzie
tamal obowigzujacego prawa. Niestety, okazalo sie, ze takie zalozenie nie sprawdza sie
w praktyce i dlatego trzeba podjaé dzialania, ktére pozwolg na uszczelnienie obecnego
systemu.

Nie ma zadnych watpliwoSci, ze inicjatywa i dzialania podjete przez Ministerstwo
Infrastruktury, ktére zmierzajg do szczegélowej regulacji kwestii dotyczacych obowigz-
kéw wyplywajacych z tytulu czasu pracy i wypoczynku maszynistow, sg niezbedne.
Regulacja ustawowa rozwigzywalby w jakims$ sensie problem, jednak nalezy pamietac,
ze aby system byl naprawde szczelny musi zostac¢ stworzony mechanizm, ktory w czasie
rzeczywistym pozwoli na pozyskiwanie pewnych danych online. Jezeli stworzymy ten
mechanizm, przygotujemy baze danych i system zabezpieczen, ktory moze wygladaé
tak, jak to opisal pan przewodniczacy Zasada, tzn. tylko konkretny maszynista bedzie
mogl sie zalogowac i uruchomié lokomotywe, a weze$niej zostanie on zweryfikowany
nie tylko pod wzgledem czasu pracy, ale rowniez pod katem kwalifikacji i posiadanych
uprawnien na tabor, infrastrukture oraz znajomoéci jezyka obcego, wtedy faktycznie
nastgpi uszczelnienie systemu. Przypuszczam, ze jesteSmy juz bardzo blisko, jesli cho-
dzi o zmiane przepiséw i wprowadzenie uregulowan formalnoprawnych, inicjatywa
w tym zakresie zostala juz podjeta, ale niewatpliwie znajdujemy sie nieco dalej, jesli
chodzi mozliwo§é rzeczywistego monitorowania czasu pracy maszynistow. Nie ukrywam,
ze propozycja przejecia odpowiedzialnosci przez prezesa Urzedu Transportu Kolejowego
w znacznej mierze pozwolitaby ten problem rozwigzac.

Prosze panstwa, sporo zostalo powiedziane na temat wypadkowosci przejazdowe;j.
Mowil o niej prezydent Mietek, ale nie tylko on. Rzeczywiscie, zgodnie z tym co powie-
dzial pan przewodniczacy Zasada, sg takie kraje, w ktoérych nie dochodzi do wypadkéw
na przejazdach kolejowych. Polski zarzadca infrastruktury kolejowej naprawde robi bar-
dzo duzo w celu ograniczenia liczby wypadkow i nalezy to doceni¢. Obecnie tych wypad-
kow jest bezsprzecznie za duzo, ale zastanéwmy sie, z czego wynika taki stan rzeczy.
Przede wszystkim nalezy zauwazy¢, ze materia jest niezwykle ztozona. W Polsce jest
najwiecej przejazdow na kilometr sieci kolejowej. Projektowane dzialania zmierzajg m.
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s.k.

in. w kierunku ograniczenia liczby przejazdow oraz poprawiac ich jako$c¢ w takim sensie,
ze beda lepiej zabezpieczone. Stawia sie rogatki, polrogatki oraz stawia, jesli to mozliwe,
na rozwigzania bezkolizyjne w przypadku skrzyzowan drogi kolejowej i samochodowe;j.

Wysoka Komisjo, w innych krajach, na przyklad w Japonii, jesli jaki§ obiekt pojawi
sie na przejezdzie kolejowym, maszynista otrzymuje z wyprzedzeniem informacje na ten
temat, poniewaz przejazdy sg ciagle monitorowane. W takich przypadkach musi on
zachowac¢ ostrozno§¢ lub uruchomié hamulec bezpieczenstwa i zatrzymac skiad. O tego
typu rozwigzaniach takze myS§limy i rozmawiamy z zarzadcg polskiej infrastruktury
kolejowej. Ztozonosc sytuacji polega jednak w znacznej mierze na tym, iz w znamienitej
wiekszosci do wypadkéw na przejazdach kolejowych przyczyniajg sie ludzie. Niektorzy
piesi i kierowcy §wiadomie tamig przepisy. WystepowaliSmy w zwigzku z tym do o§rod-
kéw szkolenia kierowcow z prosba o zwracanie uwagi na niektore zagadnienia w proce-
sie szkolenia. Zglaszaliémy sie takze do WORD, aby podczas egzaminowania kandyda-
tow na kierowcow weryfikowano zachowanie sie prowadzgcego pojazd podczas przejazdu
przez przejazd kolejowy. W tym przypadku nalezy pamietac, ze w gre wchodzi takze
zagadnienie egzekwowania prawa. Policja nie zawsze jest w stanie wychwyci¢ kazde zla-
manie przepiséw drogowych. Jezeli sie nie myle, w ruchu drogowym w cigg roku docho-
dzi do wypadkéw, ktore niosa ze sobg ok. 2 tysiace ofiar. W ruchu kolejowym ofiar rocznie
jest ok. 200. Chocby tylko z tej przyczyny oczywista rzecza jest, ze system dziata w taki
sposob, iz wiecej energii idzie na weryfikacje przestrzegania przepiséw w systemie ruchu
drogowego niz ruchu kolejowego. PodejmowaliSmy swego czasu inicjatywe w celu zain-
teresowania tym zagadnieniem Ministerstwo Spraw Wewnetrznych. Chcieliémy zwrdcic
na niego uwage po to, aby od czasu do czasu policja egzekwowala przestrzeganie przepi-
soOw prawa na przejazdach kolejowych.

Wysoka Komisjo, jest jeszcze jedna inicjatywa, o ktorej chciatbym powiedzie¢. Wigze
sie ona z edukacja naszych najmlodszych obywateli. Znacznie trudniej jest zmienic zle
przyzwyczajenia doroslych niz edukowaé dzieci. W tym zakresie przygotowaliSmy auto-
nomiczny projekt, nie czas o nim dzi§ w szczegotach opowiadac, dlatego tylko nadmie-
nie, ze chodzi o kampanie, jaka przeprowadzamy przez Urzad Transportu Kolejowego,
takze przy wykorzystaniu §rodkéw unijnych. Te kampanie adresujemy do najmtodszych,
do uczniow szkot podstawowych i przedszkolakow. W jej ramach pokazujemy, w jaki spo-
sO0b bezpiecznie zachowywac sie na terenach kolejowych i na przejazdach. Chcemy, zeby
te dzieciaki, ktore teraz wyedukujemy, nie popetnialy pewnych bledéw jako dorosli ludzie
i kierowcy.

Wracajac do wypowiedzi pana posla Zasady, chcialbym jeszcze odnie§é sie do stwier-
dzenia o maszynistach, jako krytycznej grupie zawodowej. Bardzo mi zalezy na wlasSci-
wym zrozumieniu tego okres§lenia. Je§li chodzi o0 maszynistéw, to stwierdzenie krytyczna
grupa zawodowa oznacza, ze mamy na mysli bardzo mocne obcigzenie os6b wykonuja-
cych prace maszynisty. Ta grupa jest krytyczna w sensie ponoszenia odpowiedzialno-
Sci za bezpieczne funkcjonowanie systemu kolejowego. MaszyniSci sg grupa krytyczna
takze dlatego, ze w Polsce podstawowe systemy regulujgce funkcjonowanie sieci kole-
jowej pochodzg z konca lat piecdziesigtych ubiegltego wieku i niestety nie zabezpie-
czajg przed skutkami bledéw popelnianych przez czlowieka. Na szczeScie wszystko sie
powoli zmienia. Na szeregu linii kolejowych wdrazany jest obecnie system ETCS, ale
tak naprawde chodzi o system ERTMS, czyli Europejski System Zarzadzania Ruchem
Kolejowym, ktéry na poziomie pierwszym, drugim lub trzecim zapewni automatyzacje
procesow i dzieki temu uzyskamy efekt, o jakim méwil pan przewodniczacy Zasada, czyli
taki, ze nawet jesli cztowiek S§wiadomie chcialby popetnié btad lub go popelni, to system
nie pozwoli na tego typu zachowanie. Pocigg bedzie dalej automatycznie prowadzony
w sposob calkowicie bezpieczny. Takie rozwigzania juz dzialaja, a cztowiek w lokomoty-
wie tak naprawde znajduje sie tylko po to, aby pasazerowie, gtéwnie z uwagi na pewne
przyzwyczajenia, posiadali poczucie podrézy w komforcie pociggiem prowadzonym
przez czlowieka. Prawda jest jednak taka, ze czlowiek takim pociggiem nie kieruje i nie
ma wplywu na sposob jego prowadzenia. Wszystko dzieje sie automatycznie.

Jestem przekonany o tym, ze jezeli bedziemy wprowadzaé¢ system ERTMS na duzo
wiekszg skale, to efekty beda doskonale zauwazalne. Przy okazji chce powiedziec, iz jesli
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chodzi o wszystkie transeuropejskie korytarze TEN-T, to zgodnie z zalozeniami system
ERTMS musi zosta¢ wdrozony w najblizszym okresie, w najblizszych kilkunastu latach.
Nie mozemy sobie oczywiScie pozwoli¢, zeby czekac¢ na wdrozenie pelnego ETCS, czy
to po stronie infrastruktury, czy tez po stronie taboru kolejowego, bo dopiero wtedy ten
system w pelni zadziala. Poza tym, musimy takze réwnolegle zastanawiaé sie nad innymi
rozwigzaniami, jakie mozna by zastosowac, a ktére bytyby rézne od SHP, czyli samoczyn-
nego hamowania pociggu, i czuwaka aktywnego, tzw. CA, w ktore obecnie wyposazone
sg nasze pojazdy. Konieczne sg takie rozwigzania, ktore z calg pewnoscig skutecznie
beda eliminowa¢ ludzkie bledy na pozostalej sieci kolejowej, ktora z zalozeniami nie
bedzie wyposazona w system ERTMS.

Jesli chodzi o szczegélowe watpliwosci, zresztg bardzo stuszne, ktore przedstawit pan
prezes Kosinski, ktorego sobie bardzo cenie jako fachowca i ktéry na co dzien ma do czy-
nienia z grupg zawodowg maszynistow, to chce powiedziec, iz te kwestie majg bardzo
konkretny charakter i wymagajg wprowadzenia zmian w obowiazujacych przepisach.
To nie jest tak proste i szybkie zadanie, jak mogloby sie wydawaé na pierwszy rzut oka.
Trzeba bowiem zmieni¢ zaréwno ustawe, jak i szereg rozporzadzen okotokolejowych.
Nie mam jednak zadnych watpliwoSci, ze docelowo egzaminy beda prowadzone przez
pracownikow, ktorzy sg zatrudnieni przez przewoznikow kolejowych i przez zarzadcow
infrastruktury. Szkolenia z kolei bedg prowadzone przez instruktoréw, ktérzy sg czyn-
nymi maszynistami. Takie sg po prostu wymagania. Zeby szkoli¢ innych w zakresie
infrastruktury lub taboru, trzeba samemu by¢ czynnym maszynista. Zasadnicza réznica
w stosunku do stanu obecnego bedzie polegala natomiast na tym, ze ci pracownicy bede
w pewnej mierze zatrudniani przez prezesa Urzedu Transportu Kolejowego. Oznacza
to, ze w czesci bedg zatrudnieni przez przewoznikow, a w czesci przez prezesa UTK,
na jakas czes¢ etatu. Za wyszkolenie i przygotowanie grupy wykladowcow i egzaminato-
row bedzie odpowiadal prezes UTK. Dzisiaj wystepuje pewna kolizja w tym zakresie, ale
my o niej doskonale wiemy. Wykladowcy i egzaminatorzy znajdujg sie bowiem na liScie
prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, ale to da sie rozwigza¢ w inny sposob. Doce-
lowo, kiedy prezes UTK przejmie odpowiedzialnos$¢ za caly proces, wykladowcy i egza-
minatorzy bedg sie mogli znalez¢ na przykiad na liScie ministra wiasciwego do spraw
transportu, czyli w tej chwili ministra infrastruktury.

Prosze panstwa, nie chce was zanudzaé moim wystgpieniem, dlatego powiem bar-
dzo krotko — wszystkie watpliwosci, bardzo zresztg stuszne, ktore zostaly zgloszone
w dyskusji zostang wziete pod uwage i postaramy sie je uregulowac w taki sposob, ktory
zagwarantuje niezalezno$c, a wspomniana niezalezno$¢ oznacza wplyw na jako$¢ szko-
lenia pracownikow przeprowadzajacych egzaminy i szkolgcych maszynistéw, a to z kolei
ma bezposredni zwigzek z bezpieczenstwem ruchu kolejowego.

Wysoka Komisjo, doskonale rozumiemy pewne opory po stronie osrodkéw szkole-
nia. Mam na my§li placowki, ktére dzi§ szkolg maszynistéw. Zwracam po raz kolejny
uwage, ze dzisiaj osrodki szkolace przeprowadzajg takze egzaminy. Skutek jest taki,
ze wiekszosc¢ tego typu placowek chce utrzymania obecnego stanu rzeczy. Argumentem,
ktory jednak przemawia za naszym stanowiskiem, jest to, ze egzaminowanie i szkolenie
nie sg aktualnie procesami w pelni niezaleznymi. Takie rozwigzania jak na kolei nie
sg stosowane w zadnym innym obszarze systemu transportu. Szkolenie jest wszedzie
rozdzielone od egzaminowania i tak powinno by¢ rowniez na kolei.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):

Panie prezesie, mysle, ze damy teraz szanse kolejnym postom na zadanie pytan, po czym
ponownie bedzie pan mial okazje sie do nich ustosunkowac.

Prezes UTK Ignacy Gora:

Rozumiem. Bardzo prosze, panie przewodniczacy.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):
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Po drugiej turze pytan podsumujemy ostatecznie naszg dzisiejszg dyskusje, ale juz
teraz chcialbym pana prezesa uspokoic. W miedzyczasie sprawdzitem kilkadziesigt zna-
czen slowa ,krytyczne”. Ja go uzylem tylko w kontekscie wypowiedzi pana prezydenta
Mietka, ale mam oczywiScie §wiadomo§é faktu, podobnie jak i pan, ze zapis, jaki zna-
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lazl sie w informacji przeznaczonej dla postéw, okre§lajacy maszynistow jako krytyczna
grupe zawodowg oznaczal, ze chodzi o bardzo wazng grupe zawodowa, niezwykle wazng
dla bezpieczenstwa na kolei. Wszyscy zdajemy sobie z tego sprawe. Uspokajam zatem
pana, ze chodzilo o takie znaczenie tego slowa.

Prosze panstwa, widzialem zgloszenia dwdjki postow i pana prezesa Zwigzku Nieza-
leznych Przewoznikéw Kolejowych. Kontynuujemy dyskusje. Druga runda. Jako pierw-
szy pan posel Lamczyk, bardzo prosze.

Posel Stanistaw Lamczyk (PO):

Dziekuje, panie przewodniczacy. Panie ministrze, szanowni panstwo, mam konkretne
pytanie do przedstawicieli UTK. Na jakich liniach kolejowych maja by¢ prowadzone
szkolenia maszynistow? Czy tam gdzie jest SRK podstawowe, czy tez tam, gdzie mamy
juz europejski system sterowania? Jesli tam, gdzie mamy system europejski, to oznacza,
ze weszlibySmy w zagadnienie bardzo odwaznie. Zwracam uwage, ze trwajg przetargi,
chocby na GSM-R. Teraz dobiega on chyba konca. Oprocz tego odbywajg sie przetargi
na poszczegblne systemy sterowania. Tymczasem jest jeszcze do§é daleko do nowych
uwarunkowan prawnych. To wszystko dopiero przed nami. Wydaje sie, ze pilnego praw-
nego uregulowania wymagajg kwestie techniczne. Konieczne jest wydanie odpowiednich
rozporzadzen. Nalezy takze okresli¢ standardy interfejsu, poniewaz tego na razie nie
ma i stad wlaénie pytanie, na jakich liniach maszyniSci beda szkoleni. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):

Dziekuje, panie poSle. Pan prezes Jurkiewicz, prosze bardzo.

Prezes Zwiazku Niezaleznych Przewoznikow Kolejowych Wojciech Jurkiewicz:

s.k.

Nazywam sie Wojciech Jurkiewicz, reprezentuje Zwiazek Niezaleznych Przewoznikow
Kolejowych, czyli firmy prywatne skupione w organizacji pracodawcoéw. Panie przewod-
niczacy, panie ministrze, szanowni panstwo, chcialbym podzieli¢ sie kilkoma uwagami
na temat dyskutowanych probleméw. Po pierwsze, chce podziekowaé panu prezesowi
Ignacemu Gorze za wykazang inicjatywe. Jest to inicjatywa bardzo odwazna i nie-
zmiernie istotna. Po drugie, pozwole sobie odniesc sie do wypowiedzi pana prezydenta
Mietka. Czynie to juz niemal tradycyjnie. Zawsze musze sie odnie§¢ do pana wystgpien,
panie prezydencie. Byl pan taskaw przedstawi¢ postom do$¢ hiobowa wizje polskich
kolei. Wynika z niej, ze pociagi prowadzg tylko zle wyszkoleni i przemeczeni maszynisci.
Tymczasem to nie jest prawda, zaprzeczam tej wizji. Na polskich kolejach pracuje mno-
stwo doskonalych, wspanialych fachowcéw oddanych stuzbie kolejowej, ktorzy doskonale
znaja swoje rzemioslo i bardzo bezpiecznie prowadzg pociagi. OczywiScie jak w kazdej
dzialalnosci takze i w naszej kolejowej zdarzajg sie patologie i ludzie nieodpowiedzialni.
Z patologiami trzeba walczy¢, a nieodpowiedzialnych maszynistow eliminowac. Myséle,
ze w tej kwestii wszyscy sie zgadzamy.

Prosze panstwa, chee podkre§li¢, ze dzisiejszy system monitorowania i ewidencjono-
wania czasu pracy maszynistow jest systemem, ktory funkcjonuje. Mozna sobie natu-
ralnie postawi¢ pytanie, czy ten system wystarcza. Przypominam, ze zgodnie z prawem
maszyniSci majg obowiazek sktadaé o$wiadczenia, czy pracuja dla jednego pracodawcy,
czy dla dwéch lub wiecej. Pracodawcy raz na kwartal raportujg na temat czasu pracy
maszynistow do prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, ktory na tej podstawie doko-
nuje weryfikacji i wynajduje maszynistow pracujacych dla dwoch lub wiecej przewozni-
kow oraz sprawdza prawdziwo§¢ sktadanych o§wiadczen. Jezeli ten obowigzek nie jest
dopelniony, podlega penalizacji. Tak wyglada dzisiejszy stan prawny w tym zakresie.

Czy bedziemy w stanie stworzy¢ lepszy system? Z pewnoscig tak. Dzi§ powinniSmy
jednak skupiac sie na tym, zeby przede wszystkim uszczelniaé istniejacy system i zeby
dziatal on mozliwie skutecznie. Calkowicie zgadzam sie z panem Mietkiem, ktory stwier-
dzil, ze kazdy rozsadny przedsiebiorca, przewoznik kolejowy, ktéry przestrzega przepi-
sow idba o to, aby eliminowaé te wszystkie patologie, o jakich wiemy, o jakich stysze-
liSmy, a ktére prowadza do wielu niebezpiecznych sytuacji, przynajmniej potencjalnie.
Przedsiebiorcom zalezy na eliminowaniu takich przypadkow, poniewaz jesli przedsie-
biorca przestrzega zasad, a za konkurencje ma kogo$, kto ich nie przestrzega, wowczas
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z gory stoi na gorszej pozycji. Uczciwym przedsiebiorcom trudno jest konkurowaé z tymi,
ktérzy zasady lamia. Jest to catkowicie oczywiste.

Szanowni panstwo, warto w tym miejscu wskazac na jeden, niezwykle istotny ele-
ment, a mianowicie tzw. element autorytetu czynnika spotecznego po$réd maszynistow
i braci kolejarskiej. Chodzi o to, aby osoby cieszgce sie wysokim zaufaniem spolecznym
reagowaly na tego rodzaju sytuacje. Chcialbym z tego miejsca zwroci¢ sie do panstwa
z apelem i pro§ba o to, aby$my wspdlnie zdecydowanie reagowali na wszelkie tego typu
przypadki, ktére nie mieszcza sie w obowigzujgcych ramach prawnych.

Kilka spostrzezen na temat egzaminow. Rozlgczenie procesu szkolenia i egzamino-
wania oraz wylaczenie egzaminow z zakresu dzialania przewoznikow kolejowych jest
doskonalym pomystem. Czy nie zmiesci sie on w interpretacji dyrektyw unijnych doko-
nanych na pierwszy rzut oka, tego nie wiem, ale na pewno wylaczenie egzaminow z kom-
petencji osrodkéw szkoleniowych i przekazanie ich w gestie panstwowego organu bedzie
sposobem na przygotowanie kadry o wyzszych umiejetnoSciach. Skonczy sie po prostu
chodzenia na skroty.

Jako zwigzek bedziemy tej inicjatywie kibicowac. Deklarujemy cheé wziecia udziatu
w realizacji tego pomystu. Stuzymy naszym do$wiadczeniem i naszymi specjalistami,
ludZzmi pracujgcymi na kolei. Zrobimy co w naszej mocy, aby stanowione prawo bylo
dobre i stuzylo jak najlepiej polskiej kolei. Nasza kolej zastuguje na jak najlepsze rozwig-
zania i jak najlepszych ludzi. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):

Bardzo dziekuje, panie prezesie. Ostatnim moéwcg bedzie pan przewodniczacy Jerzy
Polaczek. Prosze, panie przewodniczacy.

Posel Jerzy Polaczek (PiS):
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Dziekuje. Podziele sie z panstwem kilkoma uwagami, ktére nasunely mi sie na kanwie
tej ciekawej dyskusji. Mysle, ze dyskusja nigdy nie zostanie ostatecznie zakonczona.
Mozna ja tylko zamkng¢ na dany moment, ale proces caly czas ewoluuje. Mam w tym
momencie na my$li kwestie zarzgdzania bezpieczenstwem w sektorze kolejowym.

Chcialbym przypomnie¢ moim kolezankom i kolegom, ze w pierwszej polowie biezg-
cego roku mamy zaplanowane obrady Komisji po$wiecone kompleksowej ocenie stanu
bezpieczenstwa w transporcie drogowym, kolejowym i lotniczym za 2017 r. Mysle,
ze czeS¢ naszej dzisiejszej dyskusji bedzie wtedy bardzo pozyteczna w kontekscie oceny
bezpieczenstwa na kolei. Wszyscy wiemy, ze wypadki na kolei sie zdarzaja, ale maja
rozny ciezar gatunkowy. Niektore z nich budzg zywe zainteresowanie opinii publiczne;j,
ze wspomne tylko o zdarzeniu w Ozimku z kwietna 2017 r. Na przejezdzie kolejowym
zakleszczyla sie ciezarowka, ludzie to zauwazyli, podjeli stosowne dzialania, zglosili
zdarzenie poprzez numer alarmowy, mineto p6t godziny, ale system tej informacji nie
przetworzyl. W konsekwencji doszlo do wypadku. Pociag powinien zosta¢ zatrzymany
przed przejazdem, ale tak sie nie stalo. Tak wyglada, szanowni panstwo, druga strona
medalu. Mozna posiadaé¢ najwyzsze certyfikaty, by¢ najbardziej do§wiadczonym maszy-
nista, ale jesli zawiedzie ktory$ z czynnikéw systemu zarzadzania ryzykiem, najczesciej
jest to czynnik ludzki, do wypadku dochodzi i tak. To jest, jak wspomnialem, druga
strona medalu.

Prosze panstwa, chcialbym na podstawie dzisiejszej dyskusji zasygnalizowaé kilka
spraw, ktore, jak mi sie wydaje, sa godne odnotowania. Po pierwsze, jestem zdania,
ze warto przeanalizowa¢ w drugim pélroczu biezacego roku w sposob calo$ciowy wszyst-
kie przepisy dotyczgce systemu uzyskiwania uprawnien w transporcie kolejowym, lotni-
czym i drogowym. W transporcie kolejowym zostal wyznaczony dobry kierunek. Prezes
UTK wspblnie z resortem infrastruktury podjeli prace na rzecz autonomizacji i catko-
witego oddzielenia proceséw szkolenia i egzaminowania maszynistow. Podobny model
obowigzuje w transporcie lotniczym, gdzie za te kwestie odpowiada Urzad Lotnictwa
Cywilnego. W transporcie drogowym z kolei dziala system, w ramach ktérego WORD
zostaly w 2004 r. przekazane pod nadzor marszatkow wojewdodztw. Wydaje sie, ze warto
przeanalizowac, czy w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem w transporcie drogowym,
jesli chodzi o uzyskiwanie uprawnien przez egzaminatorow jak i kierowcow, nie naleza-
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toby powréci¢ do modelu, ktoéry funkcjonowat kiedys przez lata, a mianowicie do odpo-
wiedzialno§ci ministra wlasciwego do spraw transportu drogowego za kwestie szkolenia
kierowcow.

Druga rzecz, ktora moim zdaniem zastuguje na analize na kanwie dziatalnosci Pan-
stwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych, to wplyw rekomendacji ptynacych
ze zdarzen kolejowych i wypadkéw. Chodzi o to, jaki jest ich wplyw na system jako taki.
Szczegolnie istotne sg rekomendacje oddziatujgce bezposrednio na zarzadce infrastruk-
tury i na maszyniste. Niektore konkluzje zalecajg powszechne zastosowanie pewnych
rozwigzan i zachowan.

I wreszcie trzecia rzecz to kwestia dotyczaca wzmocnienia roli Panstwowej Komisji
Badania Wypadkéw Kolejowych jako istotnego elementu ksztaltowania kultury pracy
na kolei. W skrocie rzecz ujmujac i kolokwialnie, chodzi o to, aby w przysztosci nie
dochodzilo do zdarzen, ktore sg powtarzalne i ktérych mozna uniknaé. Ta regula obo-
wigzuje powszechnie w ramach systemu transportu lotniczego. W przypadku transportu
drogowego czynnik ludzki jest dominujacy jeszcze bardziej. Wynika to z faktu, ze liczba
uczestnikow ruchu idzie w miliony i mozna mnozy¢ przyklady wiekszej lub mniejszej
nieodpowiedzialno§ci kierowcow.

Podsumowujac moje wystapienie i niejako zamykajac dyskusje, chcialbym zapropono-
wac, opierajac sie na inicjatywie pana prezesa Gory, zeby sprobowac z poziomu Minister-
stwa Infrastruktury przeanalizowac w spokojny sposob caly obszar obowigzujacych prze-
pisow dotyczacych uzyskiwania uprawnien i czasu pracy. Powinno to zosta¢ zrobione
w czasie biezacego roku. Rozumiem, ze z punktu widzenia zwigzkow zawodowych czas
pracy jest tym elementem, ktéry ma kluczowe znaczenie, zwlaszcza w sytuacji otwartego
rynku i wykonywanie obowigzkow przez cze$¢ maszynistow u kilku przewoznikéw, co —
o ile dobrze zrozumiatem, nierzadko jest przyczyng réznych zdarzen na kolei.

Dzisiejsza dyskusja, w mojej ocenie, byla niezwykle pozyteczna, choéby takze i z tego
wzgledu, ze bedzie pomocna w planowanym w ciggu dwoch najblizszych miesiecy spo-
tkaniu z przedstawicielami Urzedu Lotnictwa Cywilnego, UTK i Ministerstwa Finanséw
w sprawie oceny stanu bezpieczenstwa w transporcie w roku 2017. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):

Dziekuje, panie przewodniczacy. O zabranie glosu prosze pana prezesa Ignacego Gore.

Prezes UTK Ignacy Gora:

s.k.

Prawde mowigc, w tej czesci dyskusji pytan pod naszym adresem byto niewiele. Odnoto-
walem jedno, zadane przez pana posta Lamczyka. W skrocie mozna powiedzie¢, ze cho-
dzilo o kwalifikacje zwigzane z nabywaniem autoryzacji przez maszynistéw na liniach
kolejowych wyposazonych lub niewyposazonych w ETCS. Chce panstwa poinformowac,
ze kwalifikacje sg zdobywane przez pracownikéw w zaleznosci od konkretnych potrzeb.
Podam przyktad. Maszynista jezdzi tylko po liniach niewyposazonych w ETCS. W takiej
sytuacji nie ma potrzeby, zeby zdobywal tego rodzaju kwalifikacje, no bo w jakim celu?
Jezeli nawet by je zdobyl, toitak te kwalifikacje utraci, bez wzgledu na fakt, czy
sg to kwalifikacje na tabor, czy na infrastrukture. On ich po prostu nie potrzebuje.
Maszynistow szkolimy na znajomo$¢ odcinkéw linii lub infrastruktury wyposazone;j
w ETCS, ale tylko wtedy, gdy rzeczywiscie maszynista takie odcinki obstuguje, czyli
prowadzi na tych odcinkach pociagi.

Jes§li chodzi o pozostate kwestie poruszone przez pana posta zwigzane z interfej-
sami i pewnym brakiem kompatybilnosci, to problem jest nam znany i na szczeScie
tego rodzaju przypadki sa pojedyncze. Podzielam oczywiScie poglad, ze one w ogdle nie
powinny mie¢ miejsca. Znajdujemy sie w stalym kontakcie z zarzadcg infrastruktury
i podejmujemy konieczne dziatania, aby niezwlocznie doprowadzié¢ do pewnej normalno-
Sci w tym zakresie, jeSli mozna to tak okresli¢. Chodzi nam o uzyskanie pelnej kompaty-
bilnoéci i wspéldziatania urzadzen zabezpieczajacych ruch kolejowy niezaleznie od tego,
jakie sg to urzadzenia i niezaleznie od tego, kto jest ich producentem.

Szanowni panstwo, chciatbym bardzo serdecznie podziekowac Wysokiej Komisji i panu
przewodniczacemu za umozliwienia nam zaprezentowania i poruszenia na posiedzeniu
Komisji Infrastruktury niezwykle waznej kwestii, jakg jest egzaminowanie i monitoro-
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wanie maszynistow. Tak jak powiedzialem, przede wszystkim zalezy nam na poprawie
jakoéci wyszkolenia maszynistow. Chcieliby$Smy takze uzyska¢ wpltyw na pewna weryfi-
kacje osrodkow, ktore prowadzg szkolenia maszynistow. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):

Dziekuje, panie prezesie. W ramach ogélnych podziekowan kieruje na pana rece podzie-
kowanie za cenng inicjatywe wykazang przez UTK w zwigzku z niezwykle istotnym
zjawiskiem, jakim jest szkolenie i egzaminowanie maszynistow oraz monitorowanie ich
czasu pracy.

Szanowni panstwo, na zakonczenie chciatbym prosic o zabranie glosu osobe niezwy-
kle wazna w branzy kolejowej, tzn. pana ministra Andrzeja Bittela, podsekretarza stanu
w Ministerstwie Infrastruktury. Chcg poprosi¢ pana ministra o komentarz do przedto-
zonej propozycji oraz o kilka stéw ogolnej oceny spraw zwiagzanych z bezpieczenstwem
na kolei. Prosze bardzo.

Podsekretarz stanu w MI Andrzej Bittel:
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Dziekuje, panie przewodniczgcy. Dwa komplementy jednego wieczoru, to chyba zbyt
wiele jak dla mnie. Nie wiem, czy bede mégt zasnaé. Ale teraz juz powaznie.

Szanowni panstwo, podobnie jak przedmoéwcy rozpoczne od podziekowan za zaje-
cie sie tym tematem na posiedzeniu Komisji Infrastruktury. Bezpieczenstwo na kolei
to jeden z kluczowych priorytetéw w dzialaniach Ministerstwa Infrastruktury. Zaj-
mujemy sie tg tematyka w ramach naszych kompetencji konstytucyjnych, mozliwoSci
ustawodawczych i wszelakich innych zwigzanych chocby z nadzorem nad niektérymi
spotkami i wspoétpraca z Urzedem Transportu Kolejowego. Mysle, ze ta sprawa jest oczy-
wista.

Dzisiaj Wysoka Komisja po§wiecita swojg uwage kwestiom zwigzanym z rozpoczeciem
dyskusji nad ksztaltem nowego modelu szkolen i egzaminowania maszynistow. Celem
zmian jest podniesienie sprawno§ci i jakoSci dziatania systemu. Od razu zaznaczam,
ze nie chodzi gldwnie nam o to, zeby pochwali¢ sie, iz przeszkolimy i przeegzaminujemy
wiecej maszynistow, chociaz pod tym wzgledem oczekujemy wzrostu. Przede wszystkim
zalezy nam na poprawie jakoSci szkolen i egzaminéw. Trzeba sobie jasno powiedziec,
ze istnieje wiele podmiotow, ktore w tej chwili §wietnie radza sobie ze szkoleniami i egza-
minami. Do efektow ich pracy nie mamy zadnych zastrzezen. Wyszkoleni maszyniSci
posiadaja naprawde bardzo wysokie kwalifikacje i gwarantujg odpowiednio wysoka
jako§¢ pracy, a co za tym idzie odpowiedni poziom bezpieczenstwa w ruchu kolejowym.
Odnotowujemy jednak takze i inne przypadki, takie ktére nie powinny mie¢ miejsca.
Jesli spojrzymy na zagadnienie statystycznie, to okaze sie, ze problem wymaga komplek-
sowego podejscia. Trzeba o nim otwarcie rozmawiaé ze wszystkimi zainteresowanymi,
poniewaz zalezy nam na stworzeniu systemu, ktory zagwarantuje na kolei bezpieczen-
stwo. Fakt, ze toczy sie dyskusja o kwestiach zwigzanych z bezpieczenstwem na kolei,
czy to w konteksécie maszynistow jako grupy krytycznej, czy jakim$ innym, doceniam
rozwazania erystyczne przewodniczacego Zasady, jest pozytywnym zjawiskiem. My§le,
ze warto powiedzie¢ w tym miejscu, ze na posiedzeniu trgjstronnego zespolu podjeto
prace majgce na celu opracowanie zatozen do ustawy o czasie pracy maszynistow. W nurt
tego dzialania wlgcza sie inicjatywa przedstawiona dzisiaj przez prezesa Urzedu Trans-
portu Kolejowego. UTK pokazal kierunek, w ktéorym bedziemy podazac, jesli chodzi
0 egzaminowanie maszynistow.

Zawsze oczywiScie mozna postawi¢ pytanie, a co z dyzurnymi ruchu, co z przedsta-
wicielami kolejnych zawodow, ktorych przedstawiciele odpowiadajg za bezpieczenstwo
ruchu na kolei. To pytanie na razie traktujemy jako otwarte. W tej chwili zagadnienia
zwigzane z czasem pracy maszynistow traktujemy jako swoisty pilotaz.

Uwazam, ze bardzo dobrze, iz dyskusja trwa, bedziemy w niej aktywnie uczestni-
czy¢. Myéle, ze poshuzy jej rowniez planowane podsumowanie roku 2017 w zakresie
bezpieczenstwa transportu. Jesli chodzi o kolej, to najbardziej boli nas, jesli tak mozna
powiedziec¢, stan bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych. Tam ma miejsce najwiecej
przypadkow naruszenia zasad bezpieczenstwa. Drugi, rownie tragiczny aspekt to prze-
kraczanie linii kolejowej w niedozwolonym miejscu. Na co dzien, dzieki podlaczeniu

s.k.
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do systeméw Polskich Linii Kolejowych obserwuje sytuacje, widze jak sie odbywa prze-
plyw informacji i jak one sg tragiczne. Chodzi mi o osoby przekraczajace linie kolejowa
w niedozwolonym miejscu, ktore z tego tytulu poniosty Smierc. Mysle, ze mamy tutaj
wielkie pole do dzialania. Nie wyregulujemy jednak tych kwestii przepisami. Pozostaje
tylko ewentualne wygrodzenie linii kolejowej, ale tego sie oczywiScie nie da zrobic.
Niezwykle wazna jest edukacja i przekazywanie okre§lonej wiedzy oraz ksztaltowanie
pozadanych postaw juz od wieku przedszkolnego. Zawsze warto ludzi edukowac, w kaz-
dym wieku. Muszg wiedzieé¢, czym grozi przekraczanie linii kolejowej w niedozwolonym
miejscu. Dzialania w tym zakresie sg niezbedne bez wzgledu na to, jaki model docelowo
wybierzemy.

Przejazdy kolejowe to osobna kwestia. Nie powinno budzi¢ niczyjego zdziwie-
nia, ze kolejarze odpowiadajg za przejazd ijego zabezpieczenie. To wiadomo, z tym
ze za organizacje ruchu i za znaki drogowe, za ich wymiane i pilnowanie, aby byly czy-
telne odpowiada oczywiscie zarzadca drogi. W tym miejscu mamy zatem pewien styk
kompetencji, ktory zwykle konczy sie jednym pytaniem: czy zarzadca drogi ma pienig-
dze na przeprowadzenie wymienionych czynnoS§ci na biezgco, szczegblnie w miejscach,
w ktorych nie wystepuja fizyczne zabezpieczenia linii kolejowej? Przejazdy o nizszych
kategoriach sg bardziej niebezpieczne, ale to tez informacja oczywista.

Konczac te przydiugg wypowiedz, chce raz jeszcze podziekowa¢ Wysokiej Komisji
za podjecie tematu i za bardzo ciekawa dyskusje, ktorej moglem sie przystuchiwac.
Pokazuje ona, ze bezpieczenstwo na kolei lezy na sercu nam wszystkim i bardzo dobrze,
ze tak jest. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Artur Zasada (PiS):

s.k.

Bardzo dziekuje za komentarz, panie ministrze. Panu prezesowi dziekuje za interesu-
jaca prezentacje i odpowiedzi na zadane pytania. Wszystkim panstwu dziekuje za udziat
w obradach. Zamykam posiedzenie Komisji.




