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THE RAILWAY CRISIS MANAGEMENT SYSTEM IN THE 
LIGHT OF CRITICAL INFRASTRUCTURE PROTECTION 

 

 

Bezpieczeństwo w transporcie można określać zarówno w kontekście przerw 

w dostawach, jak i zagrożeń powstałych w systemie transportowym (niepoprawne 

działanie, czy celowe ataki). Transport kolejowy nie jest wolny od tego typu ryzy-

ka, a zatem powstał w Polsce Kolejowy system zarządzania kryzysowego. Artykuł 

rozpoczyna się od zdefiniowania infrastruktury krytycznej, (wraz ze wskazaniem 

sposobów jej ochrony w Polsce), a także określenia infrastruktury kolejowej jako 

elementu infrastruktury krytycznej. Druga część artykułu odnosi się do kolejowe-

go systemu zarządzania kryzysowego i określa podmioty go tworzące, dokumenty 

wewnętrzne, strukturę, zadania oraz przykłady ćwiczeń. Artykuł kończy się oceną 

istnienia systemu. 

 

Słowa kluczowe: bezpieczeństwo, transport, zarządzanie kryzysowe, infrastruktu-

ra 

 

Safety in transport can be defined both in the context of interruptions in sup-

ply and threats arising in the transport system (incorrect operation or deliberate 

attacks). Railway transport is not free from this type of risk, and therefore a polish 

railway crisis management system was created. The article begins with the defini-

tion of critical infrastructure (along with an indication of ways to protect it in Po-

land), as well as defining railway infrastructure as part of critical infrastructure. 

The second part of the article refers to the railway crisis management system and 

defines the entities creating it, internal documents, structure, tasks, and examples 

of exercises. The article ends with an assessment of the existence of the system. 
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Wprowadzenie 
 

Rola transportu uwidacznia się w sytuacji problemów z jego sprawnym dzia-

łaniem na danym obszarze. Dostawy do sklepów (artykułów spożywczych, higie-

nicznych, przemysłowych), stacji benzynowych, ośrodków zdrowia, ale także 

wywóz odpadów, czy przewóz w relacjach z ośrodkami produkcyjnymi i centrami 

logistycznymi, to jedynie wybrane przykłady wykorzystania transportu, które 

poddane zaburzeniom skutkują dalszymi, problemami o większej skali. Należy 

mieć na uwadze, że samo funkcjonowanie transportu związane jest z zagrożenia-

mi. Wybranymi historycznymi przykładami są katastrofa lotnicza na Teneryfie z 

27.03.1977 (583 ofiary śmiertelne), katastrofa lotnicza w Lesie Kabackim z 

09.03.1987 (183 ofiary), katastrofa lotu Ethiopian Airlines 302 z 10.03.2019 (157 

ofiar), katastrofa kolejowa w Barwałdzie Średnim z 24.11.1944 (około 130 ofiar), 

zniszczenie pociągu „Queen of the Sea” przez tsunami 26.12.2004 (ofiarami była 

większość z 1700 pasażerów), katastrofa kolejowa w Szczekocinach z 03.03.2012 

(16 ofiar), Eksplozja cysterny w Sange z 03.07.2010 (190-230 ofiar), katastrofa 

autobusu w Gdańsku z 02.05.1994 (32 ofiary). W związku ze swoją charaktery-

styką, poszczególne elementy systemów transportowych obierane są jako cel i 

przedmiot ataków terrorystycznych (przykładami jest zamach z 11.09.2001 na 

wieże WTC przy wykorzystaniu samolotów, w którym sumarycznie śmierć ponio-

sło 2996 osób i zamachy w Madrycie z 11.03.2004 – 191 osób zabitych). 

Artykuł ma na celu identyfikację kolejowego systemu zarządzania kryzyso-

wego jako jednego z elementów ochrony infrastruktury krytycznej. Pytanie pro-

blemowe brzmi: jakie są przesłanki ochrony infrastruktury krytycznej, żeby wy-

dzielać kolejowy system zarządzania kryzysowego? Przy opracowaniu artykułu 

posłużono się metodami teoretycznymi, a także analizą piśmiennictwa i badaniem 

treści dokumentów. 

 

 

Infrastruktura kolejowa jako infrastruktura krytyczna 
 

Pojęcie infrastruktury jest niezwykle szerokie. W słowniku wyrazów obcych z 

1983 roku, definicja ograniczona została do produkcji i brzmiała ona następująco 

podstawowe urządzenia, przedsiębiorstwa i instytucje usługowe nieodzownie po-

trzebne do właściwego funkcjonowania produkcyjnych działów gospodarki (Kopa-

liński, 1983, s. 188). W nowszych wydaniach, definicja została następująco roz-

szerzona urządzenia i instytucje usługowe (np. drogi, sieć telefoniczna lub wodo-

ciągowa), niezbędne do należytego funkcjonowania społeczeństwa i produkcyj-

nych działów gospodarki (Bańko, 2005, s. 544). W literaturze przedmiotu, defini-

cja odnosi się do całej gospodarki: podstawowe urządzenia i instytucje wraz z 

niezbędnym wyposażeniem rzeczowym i osobowym, służące do zapewnienia mate-

rialnych i społecznych warunków jakiejkolwiek działalności w ramach całej go-

spodarki narodowej lub jej poszczególnych działów, gałęzi i jednostek podstawo-
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wych (Grzywacz, 1982, s. 34). Ponadto należy zwrócić uwagę na towarzyszące 

infrastrukturze wyposażenie, a także warunkuje od jej istnienia działanie gospo-

darki (bez oceny, czy jest ono należyte). 

 

Tabela 1. Rodzaje działalności przypisywane do infrastruktury 

Funkcja Dział infrastruktury Przykłady infrastruktury 

In
fr

a
st

ru
k

tu
ra

 

g
o

sp
o

d
a

rc
za

 

Transport i łączność 

Sieć drogowa, transport szynowy, transport drogowy, 

transport rzeczny, transport morski, transport lotniczy, 

telekomunikacja, poczta 

Energetyka Elektroenergetyka, gazownictwo, ciepłownictwo 

Ochrona i kształtowa-

nie środowiska 

Zbiorniki wodne, regulacja rzek, melioracja, zaopatrzenie 

w wodę, kanalizacja i oczyszczanie ścieków, oczyszczanie 

osiedli 

In
fr

a
st

ru
k

tu
ra

 

sp
o

łe
cz

n
a
 

Nauka i szkolnictwo 

wyższe 
Instytuty naukowe, szkoły wyższe 

Oświata 
Przedszkola, szkoły podstawowe, szkoły ogólnokształcące, 

szkoły zawodowe 

Kultura Radio i telewizja, sale widowiskowe, muzea, biblioteki 

Ochrona zdrowia 

i opieki społecznej 

Żłobki, szpitale i sanatoria, ośrodki zdrowia, pogotowie, 

opieka społeczna 

Kultura fizyczna 

i wypoczynek 
Urządzenia sportowe, tereny zielone 

Źródło: Opracowanie na podstawie (Dziembowski, 1985, s. 732). 

 

Tabela 1. przedstawia często spotykany w literaturze podział infrastruktury na 

ekonomiczną i społeczną. Pierwsza z tych grup odnosi się do urządzeń, które są 

wymagane przez działy gospodarki (m.in. transport). Do infrastruktury społecznej 

nie zalicza się jedynie urządzeń, ale także instytucje. Mają one za zadanie świad-

czyć usługi w zakresie służby zdrowia, oświaty oraz kształcenia, bezpieczeństwa i 

prawa (Wojewódzka-Król, 2002, s. 13). Możliwe jest określenie zakresu rzeczo-

wego infrastruktury, co w praktyce oznacza najczęściej odniesienie do sektorów 

gospodarki (Dziembowski, 1985, s. 732). 

Powyższe wskazuje, że poszczególne elementy infrastruktury (i ich dysfunk-

cje) w różnym stopniu i w różny sposób wpływają na gospodarkę, a także bezpie-

czeństwo. Stąd powstało pojęcie infrastruktury krytycznej. Zgodnie z przepisami 

unijnymi, jest to składnik, system lub część infrastruktury zlokalizowane na teryto-

rium państw członkowskich, które mają podstawowe znaczenie dla utrzymania 

niezbędnych funkcji społecznych, zdrowia, bezpieczeństwa, ochrony, dobrobytu 

materialnego lub społecznego ludności oraz których zakłócenie lub zniszczenie 

miałoby istotny wpływ na dane państwo członkowskie w wyniku utracenia tych 

funkcji (Dyrektywa Rady 2008/114/WE z dnia 8 grudnia 2008 r. w sprawie rozpo-

znawania i wyznaczania europejskiej infrastruktury krytycznej oraz oceny potrzeb 

w zakresie poprawy jej ochrony, 2008, art. 2a). Definicja wprowadzona przez 

polskie ustawodawstwo nie wymienia obszarów, które wymagają określonej infra-

struktury, ale określa podmioty w tym zakresie. Definicja ta ma brzmienie systemy 
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oraz wchodzące w ich skład powiązane ze sobą funkcjonalnie obiekty, w tym 

obiekty budowlane, urządzenia, instalacje, usługi kluczowe dla bezpieczeństwa 

państwa i jego obywateli oraz służące zapewnieniu sprawnego funkcjonowania 

organów administracji publicznej, a także instytucji i przedsiębiorców (Ustawa z 

dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarządzaniu kryzysowym, 2007, art. 3, ust. 2). W dal-

szej części definicji wymienione zostały systemy, które są objęte jako infrastruktu-

ra krytyczna. 

Wspomniana wyżej ustawa dała podstawy do opracowania Narodowego Pro-

gramu Ochrony Infrastruktury Krytycznej, którego celem jest stworzenie warun-

ków do poprawy bezpieczeństwa infrastruktury krytycznej (Ustawa z dnia 26 

kwietnia 2007 r. o zarządzaniu kryzysowym, 2007, art. 5b, ust. 1). Program ten 

określa, że najważniejszym etapem procesu ochrony infrastruktury krytycznej jest 

identyfikacja obiektów, urządzeń, instalacji lub usług, których zniszczenie lub 

zakłócenie funkcjonowania mogłoby spowodować sytuację kryzysową (RCB, 

2018, s. 13). W tym celu zostały opracowane kryteria identyfikacji infrastruktury 

kryzysowej podzielone na dwie grupy – kryteria systemowe, a także kryteria prze-

krojowe. Kryteria systemowe określane są dla każdego z systemów i określają 

parametry danej infrastruktury. Kryteria przekrojowe odnoszą się do skutków 

zaprzestania funkcjonowania infrastruktury i obejmują ofiary w ludziach, skutki 

finansowe, konieczność ewakuacji, utratę usługi, czas odbudowy, efekt międzyna-

rodowy, a także unikatowość. W Polsce, jak w większości krajów europejskich 

stosuje się podejście „z góry do dołu” (top-down), co oznacza, że określone zosta-

ły główne sektory – systemy, które są oceniane przy pomocy kryteriów (inne po-

dejście, z dołu do góry – bottom up – odnosi się do wszystkich aktywów krajo-

wych) (Klaver, Nieuwenhuijs, & Luiijf, 2011, s. 15–16). Ustawa określa, że są to 

systemy: zaopatrzenia w energię, surowce energetyczne i paliwa, łączności, sieci 

teleinformatycznych, finansowe, zaopatrzenia w żywność, zaopatrzenia w wodę, 

ochrony zdrowia, ratownicze, zapewniające ciągłość działania administracji pu-

blicznej, produkcji składowania, przechowywania i stosowania substancji che-

micznych i promieniotwórczych, w tym rurociągi substancji niebezpiecznych, a 

także transportowe (Ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarządzaniu kryzyso-

wym, 2007, art. 3, ust. 2). Artykuł w dalszej części skupiony będzie na ostatnim z 

wymienionych systemów. 

Transport w ujęciu szerokim może być określony jako proces technologiczny 

wszelkiego przenoszenia na odległość, czyli przemieszczania osób, przedmiotów 

lub energii (Tarski, 1973, s. 11). Definicje w innym ujęciu mogą skupiać się na 

podmiocie realizującym. Poza tym, pojęcie to obejmuje również pomocnicze usłu-

gi, wśród których można wymienić: przygotowanie środka transportu, załadunek, 

czy organizację procesu (Koźlak, 2010, s. 11). Transport w gospodarce jest za-

równo biorcą (jako konsument taboru, sprzętu i materiałów użytych do budowy 

infrastruktury, paliw i energii, pracy ludzkiej), jak i dawcą, ponieważ spełnia na-

stępujące zadania: 

 transport jest instrumentem wymiany dóbr i usług; 
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 transport ma swój udział w wytwarzaniu produktu krajowego brutto; 

 jest jednym z głównych czynników lokalizacji produkcji i osadnictwa; 

 realizuje cele o znaczeniu społecznym; 

 realizuje cele o znaczeniu państwowym (Grzywacz, Burnewicz, 1989, s. 

43–44). 

Zadania te wskazują na niebagatelną rolę, którą pełni transport. Jednak do 

spełniania tej roli, wymagana jest odpowiednia infrastruktura, która cechuje się 

m.in.: niepodzielnością techniczną i ekonomiczną, długim okresem powstawania, 

immobilnością przestrzenną, wysoką kapitałochłonnością, a także pierwotnością 

nakładów infrastrukturalnych (Koźlak, 2010, s. 35). Wymienione cechy determi-

nują istotność ochrony infrastruktury krytycznej. 

Transport może być klasyfikowany zarówno w układzie poziomym (np. 

przedmiot przewozu, odległość przewozu, dostępność dla użytkownika itd.), jak i 

pionowym (na gałęzie transportu). W przepisach unijnych ten układ określony 

został jako podsektory, wśród których wymieniono transport: drogowy, kolejowy, 

lotniczy, wodny śródlądowy, a także żeglugę oceaniczną, morską bliskiego zasię-

gu i porty (Dyrektywa Rady 2008/114/WE z dnia 8 grudnia 2008 r. w sprawie 

rozpoznawania i wyznaczania europejskiej infrastruktury krytycznej oraz oceny 

potrzeb w zakresie poprawy jej ochrony, 2008, Załącznik 1 - Wykaz sektorów 

EIK). Podział ten jest zasadniczo zgodny z polską literaturą przedmiotu pomijając 

odniesienie do portów, wydzielenie transportu oceanicznego, a także brak rurocią-

gowego (który w dyrektywie przyporządkowany został do sektora energii). Lista 

ta precyzuje, że każda gałąź transportu (w tym kolejowy) powinna być oceniona 

pod kątem występowania infrastruktury krytycznej. 

Polska edycja ilustrowanego słownika statystyk transportu, definiuje transport 

kolejowy jako przemieszczenie towarów lub pasażerów przy użyciu pojazdu kole-

jowego w obrębie danej sieci kolejowej (Europejska Komisja Gospodarcza, Euro-

stat, & ITF, 2009, s. 30), pojazd kolejowy jest sprzętem ruchomym poruszającym 

się wyłącznie na szynach dzięki własnemu zasilaniu lub poprzez ciągnienie przez 

inny pojazd (Europejska Komisja Gospodarcza i in., 2009, s. 14), a sieć wszystkimi 

drogami kolejowymi na danym obszarze (Europejska Komisja Gospodarcza i in., 

2009, s. 12). W szerszym rozumieniu, transport kolejowy można rozumieć jako 

system. 

Transport kolejowy cechuje się dużym udziałem przewozów ładunków ma-

sowych, dużą uniwersalnością taboru, ale także nierównomiernością w przestrzen-

nym rozmieszczeniu dróg i punktów transportowych, czy ograniczoną interopera-

cyjnością w przewozach międzynarodowych (Neider, 2008, s. 67–69). Poza tym, 

technologia przewozów jest bardziej złożona, niż w innych gałęziach transportu 

(Zalewski, Drewnowski, & Siedlecki, 2004, s. 9). Przekłada się to na dużą podat-

ność transportu kolejowego na zagrożenia, a także na wysoką pracochłonność 

odbudowy zniszczonej infrastruktury. W 2017, przewozy kolejowe w przewozach 

krajowych ogółem stanowiły w przypadku ładunków (tony) 12%, a pasażerów 

44% (GUS, 2018) a zatem należy dokładać starań, żeby ograniczać ryzyka. 
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Główny dokument regulujący transport kolejowy w Polsce, a więc Ustawa z 

dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym nie definiuje bezpośrednio infra-

struktury krytycznej. Wyróżnia natomiast następujące kategorie: 

 linia kolejowa – wyznaczona przez zarządcę infrastruktury droga kolejowa 

przystosowana do prowadzenia ruchu pociągów; 

 linia kolejowa o znaczeniu państwowym – istniejąca lub projektowana li-

nia kolejowa, której budowa, utrzymanie i eksploatacja uzasadniona jest ważnymi 

względami gospodarczymi, społecznymi, ekologicznymi lub obronnymi; 

 linia kolejowa o znaczeniu obronnym – linię kolejową, o znaczeniu pań-

stwowym, której utrzymanie i eksploatację uzasadniają względy obronności pań-

stwa, w tym potrzeby Sił Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej i wojsk sojuszni-

czych w czasie podwyższenia gotowości obronnej państwa i w czasie wojny, pla-

nowaną do objęcia osłoną techniczną; 

 linia kolejowa o znaczeniu wyłącznie obronnym – linię kolejową, o zna-

czeniu państwowym, dla której jedynym kryterium zaliczenia do linii o znaczeniu 

państwowym są względy obronności państwa, w tym potrzeby Sił Zbrojnych Rze-

czypospolitej Polskiej i wojsk sojuszniczych we wszystkich stanach gotowości 

obronnej państwa i w czasie wojny (Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie 

kolejowym, 2003, art. 3a, ust. 2-2c). 

Wykaz linii kolejowych o znaczeniu państwowym stanowi załącznik do Roz-

porządzenia Rady Ministrów i zawiera 275 linii (Rozporządzenie Rady Ministrów 

z dnia 17 kwietnia 2013 r. w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu pań-

stwowym, 2013, Załącznik 1) (na 624 ogółem normalnotorowych zarządzanych 

przez PKP PLK (PKP PLK, 2018 (pominięto linie, które nie miały przypisanej 

kategorii cennikowej, ponieważ tylko jedna taka linia ma znaczenie państwowe - 

nr 371, Nowa Sól - Żagań))). Na wykazie ujęte są także trzy projektowane linie 

(PKP PLK, 2009, s. 66–67) – 582 (Czarnca – Włoszczowa Północ), 649 (Bytom – 

Barbara) i 650 (Posterunek odgałęźny Rozbark – Posterunek odgałęźny Ożarowi-

ce). Listy linii o znaczeniu obronnym, czy wyłącznie obronnym nie są ogólnie 

dostępne, ale fakt istnienia takich ewidencji wskazuje na to, że przed powstaniem 

ustawy o zarządzaniu kryzysowym, ustawodawca dostrzegał potrzebę wydzielenia 

kolejowej infrastruktury o szczególnym znaczeniu. 

 

 

Kolejowy system zarządzania kryzysowego 
 

Wymóg współpracy w zakresie Narodowego Programu Ochrony Infrastruktu-

ry Krytycznej, nakłada na właścicieli oraz posiadaczy samoistnych i zależnych 

infrastruktury krytycznej ustawa (Ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarządzaniu 

kryzysowym, 2007, art. 5b, ust. 9). Rozporządzenie w sprawie NPOIK określa tę 

grupę jako operatorzy infrastruktury krytycznej (Rozporządzenie Rady Ministrów 

z dnia 30 kwietnia 2010 r. w sprawie Narodowego Programu Ochrony Infrastruk-

tury Krytycznej, 2010, par. 1). W przypadku transportu kolejowego, mowa jest o 
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zarządcy infrastruktury, który jest podmiotem odpowiedzialnym za zarządzanie 

infrastrukturą kolejową albo, w przypadku budowy nowej infrastruktury, podmio-

tem, który przystąpił do jej budowy w charakterze inwestora (Ustawa z dnia 28 

marca 2003 r. o transporcie kolejowym, 2003, art. 4, ust. 7). W Polsce w 2016 

roku działało 14 zarządców, z czego największym z nich był PKP PLK – 95,91% 

udział wg długości linii eksploatowanych (18 429 km) (UTK, 2017, s. 90). Aktu-

alnie PKP PLK ma prawo użytkowania wieczystego nieruchomości gruntowych z 

dniem, w którym decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej stała się ostatecz-

na, a także nabywają prawo własności znajdujących się na tych nieruchomościach 

budynków, lokali i innych urządzeń (w uchylonej ustawie o przedsiębiorstwie 

PKP, wśród innych urządzeń wymienione zostały linie kolejowe i zorganizowane 

części mienia (Ustawa z dnia 6 lipca 1995 r. o przedsiębiorstwie państwowym 

„Polskie Koleje Państwowe”, 1995, art. 42)). Właścicielem nieruchomości grun-

towych jest Skarb Państwa (Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejo-

wym, 2003, art. 9s, ust. 3b). Taki stan rodzi problemy – np. spór (przejawiający się 

blisko stu procesami sądowymi) dotyczący obowiązków zarządcy infrastruktury w 

zakresie utrzymywania pasów przeciwpożarowych wzdłuż linii kolejowych, które 

są zlokalizowane głównie na nieruchomościach Skarbu Państwa (Czechowski, 

2014, s. 238). 

Poza współpracą, operatorzy infrastruktury krytycznej mają obowiązek 

utrzymywanie nie tylko własnych systemów rezerwowych zapewniających bez-

pieczeństwo i podtrzymujących funkcjonowanie tej infrastruktury, ale także przy-

gotowywać i wdrażać stosownie do przewidywanych zagrożeń, plany ochrony 

infrastruktury krytycznej (Ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarządzaniu kryzy-

sowym, 2007, art. 6, ust. 5). PKP PLK w swoim regulaminie sieci, którego opra-

cowanie jest wymagane ustawowo, (Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie 

kolejowym, 2003, art. 32) określa, że postępowanie w przypadku zagrożeń i sytu-

acji kryzysowych określają: 

 „Zasady organizacji kolejowego systemu zarządzania kryzysowego w cza-

sie wystąpienia zagrożeń oraz sytuacji kryzysowych na liniach kolejowych zarzą-

dzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. oraz budynkach budowlach prze-

znaczonych do obsługi osób i rzeczy”; 

 „Zasady monitorowania bieżącej pracy eksploatacyjno-przewozowej i po-

stępowania w czasie wystąpienia zagrożeń, sytuacji kryzysowych, innych wyda-

rzeń na liniach kolejowych zarządzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 

oraz budynkach budowlach przeznaczonych do obsługi osób i rzeczy”; 

 „Procedury działania na wypadek zaistnienia katastrof naturalnych, ataków 

terrorystycznych lub sabotażowych, w tym modułów zadaniowych na poszczegól-

ne stopnie alarmowe, stopnie alarmowe CRP, strajków i protestów połączonych z 

blokadą torów i obiektów kolejowych, awarii technicznych” (PKP PLK, 2017a, s. 

59–60). 

Zasady organizacji kolejowego systemu zarządzania kryzysowego określają 

na wstępie następujące zagrożenia: terrorystyczne, naturalne, techniczne (wraz z 
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odwołaniem do Instrukcji o postępowaniu w sprawach poważnych wypadków, 

wypadków i incydentów w transporcie kolejowym Ir-8), społecznych, politycz-

nych i organizacyjnych. Występuje także definicja zarządzania kryzysowego na 

liniach kolejowych zarządzanych przez PKP PLK S.A. oraz budynkach i budow-

lach przeznaczonych do obsługi rzeczy, jako działalność polegająca na zapobiega-

niu sytuacjom kryzysowym lub w przypadku ich wystąpienia reagowaniu (przej-

mowaniu nad nimi kontroli i kształtowaniu ich przebiegu w drodze zaplanowa-

nych działań) oraz na przywróceniu działalności eksploatacyjnej, w tym na odtwa-

rzaniu infrastruktury kolejowej lub przywracaniu jej pierwotnego charakteru. 

Kolejowy system zarządzania kryzysowego jest tworzony przez zespoły spe-

cjalnie powołane przez PKP PLK w razie wystąpienia zagrożeń. Zespoły działają 

na różnych poziomach, a mianowicie: 

 Centrali PKP PLK – Kolejowy Zespół Zarządzania Kryzysowego (KZZK); 

 Centrali PKP PLK – Kolejowe Centrum Zarządzania Kryzysowego 

(KCZK); 

 Ekspozytury Zarządzania Ruchem Kolejowym – Regionalne Zespoły Za-

rządzania Kryzysowego (RZZK); 

 Zakładu Linii Kolejowych – Zakładowe Zespoły Zarządzania Kryzysowe-

go (ZZZK) (PKP PLK, 2017b, s. 5–6). 

Każdy z wyżej wymienionych poziomów ma określone zadania. Wybranymi 

przykładami są dla: 

 KZZK - koordynacja zadań antykryzysowych uczestników procesu eks-

ploatacyjno-przewozowego oraz sprawowanie merytorycznej kontroli nad pracami 

zespołów zarządzania kryzysowego, podejmowanie decyzji w sprawach wymaga-

jących wspólnych działań, a także organizacja polityki informacyjnej; 

 KCZK – ocena sytuacji, w tym ustalenie miejsca zagrożenia i przewidy-

wanych skutków zagrożenia, zabezpieczenie i dysponowanie siłami i środkami 

niezbędnymi dla potrzeb przeciwdziałania zagrożeniom i sytuacjom kryzysowym, 

modyfikowanie planu przewozowego odpowiednio do rodzaju zagrożeń i zakłó-

ceń; 

 RZK – kierowanie działaniami związanymi z monitorowaniem, planowa-

niem, reagowaniem i usuwaniem skutków zagrożeń, pełnienie całodobowego dy-

żuru, nawiązanie ścisłej współpracy z właściwymi jednostkami systemu zarządza-

nia kryzysowego, wstrzymanie ruchu pociągów i skierowanie ich na ewentualne 

trasy objazdowe; 

 ZZZK – wprowadzenie całodobowych dyżurów, monitorowanie, sporzą-

dzanie meldunków, usuwanie skutków zdarzenia, przywracanie przejezdności i 

wznowienie ruchu, współdziałanie z podmiotami prowadzącymi akcje ratownicze, 

inicjowanie działań związanych z odbudową zniszczonej infrastruktury kolejowej, 

realizowanie zadań powierzonych przez RZZK. 

Ustalanie priorytetów przewozowych i uruchamianie komunikacji zastępczej, 

a także nadzorowanie przewozów nadzwyczajnych oraz przewozów towarów nie-

bezpiecznych są zadaniami wspólnymi dla KCZK i RZZK. 
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PKP PLK wraz z pięcioma spółkami Grupy PKP w dniu 9 czerwca 2015 pod-

pisała Porozumienie w sprawie organizacji systemu zarządzania kryzysowego oraz 

normowania bieżącej pracy eksploatacyjno-przewozowej na liniach kolejowych 

zarządzanych przez PKP PLK S.A. oraz w budynkach i budowlach przeznaczo-

nych do obsługi osób i rzeczy (NIK, 2017, s. 41). 

W ramach przygotowania systemu do sytuacji kryzysowej, organizowane są 

ćwiczenia. Przykładami mogą być ćwiczenia zarządzania kryzysowego Unii Euro-

pejskiej Pace 18 (wykolejenie się pociągu przewożącego silnie trującą substancję) 

(RCB, 2018), Stacja Przetworsk (katastrofa kolejowo-drogowej) (Podkarpacki 

UW w Rzeszowie, 2018), Kolej 2018 (zderzenie pociągu z samochodem osobo-

wym wskutek błędu dróżnika i pożar samochodu) (Opara, 2018), czy aplikacyjno-

taktyczne Peron 2016 (zatrzymanie się przy peronie pociągu w którym dochodzi 

do eksplozji) (J. S. K., 2016).  

 

 

Podsumowanie 
 

Transport kolejowy nadal pełni ważną rolę – zarówno w realizowaniu potrzeb 

gospodarczych, jak i obronnych Polski, a w związku z tym należy dokładać starań 

polegających na ochronie infrastruktury, po której jest on prowadzony, a także 

minimalizowaniu skutków zagrożeń. Do tego celu nie wykorzystuje się jedynie 

działających na podstawie ustawy o zarządzaniu kryzysowym centrów zarządzania 

kryzysowego (Ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarządzaniu kryzysowym, 

2007, art. 13, ust. 1), lecz powoływany jest w tym celu Kolejowy system zarzą-

dzania kryzysowego, o którego uruchomieniu decyduje PKP PLK, a tworzony jest 

przez spółki kolejowe. Przyczynę takiego stanu określa Narodowy Program 

Ochrony Infrastruktury Krytycznej, który wskazuje, że operatorzy IK mają najlep-

szą wiedzę i narzędzia do ograniczania zagrożeń dla ich działalności. Są również 

w stanie dokonać najwłaściwszego wyboru strategii minimalizacji skutków tych 

zagrożeń (RCB, 2018, s. 9). 

Odnosząc tę przyczynę do transportu kolejowego, zarządca dysponuje siłami i 

środkami, które pozwalają nie tylko na ciągłe utrzymanie ruchu, ale także usuwa-

nie skutków sytuacji kryzysowych. Jest to ważne, ponieważ do poprawnej odbu-

dowy infrastruktury kolejowej wymaga się zarówno specyficznych zasobów mate-

riałowych, jak i specjalistycznej wiedzy. Infrastruktura kolejowa nie jest punktem 

zlokalizowanym w jednym miejscu, a siecią rozłożoną na obszarze całego kraju, 

przez co zarządca dysponuje własnymi systemami łączności, a także prowadzi 

monitorowanie ruchu, co wpływa na szybki przepływ informacji o wystąpieniu 

ewentualnej sytuacji kryzysowej i możliwość sprawnego wpływu na resztę syste-

mu, aby nie zwiększyć strat. Wiąże się to także z możliwością prowadzenia ruchu 

przez zarządcę, który może wytyczyć objazdy (lub komunikację zastępczą) dla 

pociągów, których przejazd był zaplanowany przez obszar objęty sytuacją kryzy-

sową. Zarządca w takich sytuacjach ma szeroki pogląd na sytuację, a także możli-
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wości techniczne i organizacyjne, które pozwalają na informowanie użytkowni-

ków transportu (zarówno uczestników, jak i tych, których przejazd przez wystą-

pienie sytuacji kryzysowej jest utrudniony), co może ograniczyć negatywne skut-

ki. Zarządca współpracuje z innymi spółkami kolejowymi, co umożliwia wspólne 

reagowanie systemu kolejowego na wystąpienie sytuacji kryzysowej. Ne tylko 

wspiera to przeciwdziałanie zagrożeniom, ale także jest ważne z perspektywy 

wspólnych interesów. 
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