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Ignacy Géra

Prezes
Urzedu Transportu Kolejowego

Szanowni Panstwo, —

rok 2016 byt najbezpieczniejszym rokiem w transporcie kolejowym od ostatnich 7 lat. Ztozyt sie
na to wysitek wielu oséb zaangazowanych w transport kolejowy na kazdym poziomie jego
funkcjonowania - od Ministerstwa, w kontekscie finansowania, przez certyfikacje i nadzér Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego po bezposrednig codzienng dbatos¢ pracownikéw kolei.

W roku 2016 obnizyta sie liczba wypadkéw kolejowych oraz liczba oséb zabitych o ponad 25%.
Nalezy odbiera¢ to szczegdlnie pozytywnie, biorgc pod uwage wzrost pracy eksploatacyjnej
w minionym roku.

Oceniajagc pozytywnie ogdélne wyniki w zakresie bezpieczenstwa, nie mozna jednak zapomniec
o potrzebie ciagtej pracy nad poprawa bezpieczenstwa. Wsréd wyzwan, ktére stojg przed nami
w najblizszym czasie, mozna wymieni¢ kilka zagadnien: poprawe bezpieczenstwa w zakresie
incydentéw zwigzanych z przewozem towaréw niebezpiecznych, monitorowanie poziomu
wyszkolenia maszynistéw jak i ogdlny nadzér nad bezpieczeristwem transportu kolejowego. Z tego
tez powodu podjatem decyzje o objeciu szczegdlnym nadzorem bezpieczenstwa przewozu towaréw
niebezpiecznych oraz wdrozenia dwdch innowacyjnych projektéw w najblizszych latach: Centrum
Monitorowania Maszynistéw oraz Kolejowego e-Bezpieczenstwa. Jestem przekonany, ze te dziatania
beda réwnie skuteczne dla poprawy bezpieczenstwa jak wczesniej podjete inicjatywy np. w zakresie
edukacji najmtodszych, czy przekazywanie wiedzy specjalistycznej w ramach Akademii UTK.

W 2016 roku wzrosta liczba zarejestrowanych incydentéw, czyli kategorii o najnizszych
konsekwencjach, ktéra w poprzednich latach byta mocno niedoszacowana. W zwigzku z tym nalezy
odnies¢ sie pozytywnie do wzrostu identyfikacji tej kategorii zdarzen jako do efektu wdrazania
kultury bezpieczenstwa w transporcie, ktéra jest mi szczegélnie bliska, jako podstawowego narzedzia
do proaktywnego zarzadzania bezpieczeristwem. W tym kontekscie szczegdlne stowa uznania naleza
sie wszystkim pracownikom kolejowym, ktérzy sa bezposrednio zaangazowani w realizacje tej
koncepcji od pracownikéw liniowych zarzadcy infrastruktury iprzewoznikéw kolejowych
po inspektoréw zatrudnionych w Oddziatach Terenowych, ktérzy realizujgc systemowe zatozenia
nadzoru nad bezpieczenstwem, zachecajg i motywuja do pracy zgodnie z zasadami bezpieczenstwa.

Reasumujac, rok 2016 nalezy oceni¢ pozytywnie w kontekscie bezpieczenstwa, jednak nie mozna
zapominad, ze bezpieczenstwo jest pochodng jakosci w transporcie kolejowym, a ta jako$¢ tworzona
jest codzienng praca i zaangazowaniem ze strony wszystkich oséb zwigzanych z transportem
kolejowym.

Za te prace i zaangazowanie chciatem wszystkim Panstwu serdecznie podziekowac¢ i majac
na wzgledzie dalszy rozwdj rynku kolejowego oraz podnoszenie poziomu jego bezpieczenstwa prosze
o dalsze dziatania w zakresie systemowego, proaktywnego zarzadzania bezpieczenstwem.
Zapewniam Panstwa o petnym poparciu ze swojej strony oraz kierowanego przeze mnie Urzedu
dlainicjatyw podnoszacych poziom bezpieczernstwa.
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1. Spis skrotow i pojec

BIP

Biuletyn Informacji Publicznej

CST

Common Safety Targets - wspdlne wymagania bezpieczenstwa

Decyzja Komisji (UE)
nr291/2011

Decyzja Komisji (UE) nr 291/2011 z 26 kwietnia 2011 r.

w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci
odnoszaca sie do podsystemu ,Tabor - lokomotywy i tabor
pasazerski” (Dz.Urz. UE.L 139z 26 maja 2011r.,s.1)

DSAT

Urzadzenia wykrywania stanéw awaryjnych taboru

DSU

Dokumentacja systemu utrzymania

Dyrektywa w sprawie
bezpieczenstwa kolei

Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
zdnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei
wspolnotowych oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE

W sprawie przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym,
oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat

za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje

w zakresie bezpieczenstwa (Dyrektywa w sprawie
bezpieczenstwa kolei) (Dz. UE L 164/44 z 30 kwietnia 2004 r.
zpbdzn.zm.)

Dyrektywa
2008/110/WE

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/110/WE
zdnia 16 grudnia 2008 r. zmieniajaca dyrektywe 2004/49/WE
w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych (Dz. UE L 345,
z 23 grudnia 2008 r.)

Dyrektywa
2009/149/WE

Dyrektywa Komisji 2009/149/WE zostata transponowana
rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia
21 lipca 2015 r. w sprawie wspdlnych wskaznikéw
bezpieczenstwa (CSl) (Dz.U.z2015r., poz.1061)

Dyrektywa
2008/68/WE

Dyrektywa 2008/68/WE Parlamentu Europejskiego i Rady dnia
24 wrzesnia 2008 r. w sprawie transportu lagdowego towaréw
niebezpiecznych

Dyrektywa
2008/57/WE

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE
zdnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu
kolei we Wspdlnocie (Dz.U. L 191, 18 lipca 2008 ., p.1

Ze zmianami)

ERTMS

Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym
(ang. European Rail Traffic Management System)

ETCS

Europejski System Sterowania Pociggiem (ang. European Train
Control System)

EZT

Elektryczny zespoét trakecyjny

GITD

Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego

Incydent

Kazde zdarzenie inne niz wypadek lub powazny wypadek,
zwigzane z ruchem kolejowym i majace wptyw najego
bezpieczenstwo

Kodeks pracy

Ustawa z dnia 26 czerwca 1974 r. Kodeks pracy (teks jednolity:
Dz.U.z2016r.,poz. 1666 z pézn.zm.)
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Komisja kolejowa

Osoba lub zesp6t 0séb prowadzacych postepowanie w sprawie
wypadku lub incydentu, ztozony w szczegdlnosci

z przedstawicieli zarzadcy infrastruktury, przewoznika
kolejowego lub uzytkownika bocznicy kolejowej, ktorych
pracownicy lub pojazdy kolejowe uczestniczyli w wypadku lub
incydencie badz ktérych infrastruktury ma z nimi zwigzek

Lista Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w sprawie
wtasciwych krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw

Lista Prezesa UTK normalizacyjnych, ktérych zastosowanie umozliwia spetnienie
zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu
kolei

MIB Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa
System Zarzadzania Utrzymaniem (ang. Maintenance

MMS
Management System)

MSWiA Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administracji

NRV Krajowe wartosci referencyjne

NVR Krajowy rejestr pojazdéw kolejowych
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Kolejowych -
niezalezna, stata komisja dziatajgca przy ministrze wtasciwym

PKBWK . . .
ds. transportu, prowadzaca badania powaznych wypadkoéw,
wypadkéw i incydentéw

PKP PLK PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

& Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, stanowiacy

POIiS g . e e .
cze$¢ Narodowej Strategii Spéjnosci

POU/ECM Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie pojazdu kolejowego
Kazdy wypadek spowodowany kolizja, wykolejeniem lub innym
podobnym zdarzeniem, majgcym oczywisty wptyw na regulacje
bezpieczenstwa kolei lub na zarzadzanie bezpieczenstwem:

- z przynajmniej jedng ofiarg Smiertelng lub przynajmniej

Powazny wypadek piecioma ciezko rannymi osobami lub
- powodujacy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego,
infrastruktury kolejowej lub srodowiska, ktére moga zostac
natychmiast oszacowane przez komisje badajacg wypadek
na co najmniej 2 miliony euro

Prezes UTK Prezes Urzedu Transportu Kolejowego

Przewodniczacy
PKBWK

Przewodniczacy Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw
Kolejowych

Regulamin RID

Regulamin miedzynarodowego przewozu kolejami towaréw
niebezpiecznych

Rejestr Maszynistow

Aplikacja informatyczna, bedaca narzedziem do monitorowania
kwalifikacji maszynistow (w latach 2012-15 nosita nazwe
,Rejestr Praw Kierowania”)

Rozporzadzenie
Komisji (UE)
1077/2012

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1077/2012 z 16 listopada 2012 .
w sprawie wspodlnej metody oceny bezpieczenstwa

w odniesieniu do nadzoru sprawowanego przez krajowe organy
ds. bezpieczenstwa po wydaniu certyfikatu bezpieczenstwa lub
autoryzacji bezpieczenstwa (Dz. U. UE L 320 z 17 listopada
2012 r.str.3inast.)
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Rozporzadzenie
Komisji (UE)
nr445/2011

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011r.
w sprawie systemu certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych
za utrzymanie w zakresie obejmujgcym wagony towarowe oraz
zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 653/2007

Rozporzadzenie
Komisji (UE)
nr402/2013

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia
30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajace
rozporzadzenie (WE) nr 352/2009

Rozporzadzenie
Komisji (UE)
nr 1078/2012

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1078/2012 z dnia 16 listopada
2012 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczehstwa

w odniesieniu do monitorowania, ktéra ma by¢ stosowana przez
przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadcow infrastruktury

po otrzymaniu certyfikatu bezpieczenstwa lub autoryzacji
bezpieczenstwa oraz przez podmioty odpowiedzialne

za utrzymanie

Rozporzadzenie
Komisji (UE)
nr 1158/2010

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia
2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczehstwa

w odniesieniu do zgodnosci zwymogami dotyczacymi uzyskania
kolejowych certyfikatow bezpieczenstwa (Dz. U. UE L 326/11

z 10 grudnia 2010r.)

Rozporzadzenie
Komisji (UE)
nr 1302/2014

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z dnia 18 listopada
2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci
odnoszacej sie do podsystemu , Tabor — lokomotywy i tabor
pasazerski” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. U. UE L 356
z 12 grudnia 2014r.,s. 228)

Rozporzadzenie (WE)
nr 1371/2007

Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw

i obowigzkow pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz. U. UE L 315

z 3 grudnia 2007 r.)

Rozporzadzenie
Komisji (UE)
nr1169/2010

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1169/2010 z dnia 10 grudnia
2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczehstwa

w odniesieniu do zgodnosci zwymogami dotyczacymi uzyskania
kolejowych autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa (Dz. U. UE

L 327/13z11 grudnia 2010r.)

Rozporzadzenie

W sprawie powaznych
wypadkéw, wypadkéw
i incydentow

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia
16 marca 2016 r. w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw
i incydentow w transporcie kolejowym (Dz. U.z 2016 .

poz. 369)

Rozporzadzenie

w sprawie ogélnych
warunkéw
technicznych
eksploatacji pojazdéw
kolejowych

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika
2005 r. w sprawie ogélnych warunkéw technicznych
eksploatacji pojazdéw kolejowych (tekst jedn.: Dz. U.z 2016 r.
poz. 226)

Rozporzadzenie

w sprawie osrodkéw
szkoleniai
egzaminowania
maszynistow oraz
kandydatow

na maszynistéw

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia
23 pazdziernika 2014 r. w sprawie osrodkow szkolenia

i egzaminowania maszynistéw oraz kandydatéw na
maszynistow (Dz.U.z 2014 r. poz. 1566)

Rozporzadzenie

w sprawie trybu
wykonywania kontroli
przez Prezesa UTK

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 12 marca 2007 r.
w sprawie trybu wykonywania kontroli przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego (Dz. U.z 2007 r. Nr 57, poz. 388)
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Rozporzadzenie
W sprawie
dopuszczania do
eksploatacji

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia

13 maja 2014 r. w sprawie dopuszczania do eksploatacji
okreslonych rodzajow budowli, urzadzen i pojazdéw kolejowych
(Dz.U.z 2014 r. poz. 720)

Rozporzadzenie

w sprawie warunkéw
technicznych, jakim
powinny odpowiadac
skrzyzowania linii
kolejowych oraz
bocznic kolejowych
zdrogamiiich
usytuowanie

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia

20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych oraz
bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie (Dz. U.z 2015 .
poz. 1744)

Rejestr Zdarzen Kolejowych, prowadzony przez Prezesa UTK

RZK w oparciu o dane przekazywane przez zobowigzane podmioty
funkcjonujace w sektorze transportu kolejowego
SBL Samoczynna blokada liniowa
Umowa o miedzynarodowej kolejowej komunikacji towarowej
SMGS
(SMGS)
System Zarzadzania Bezpieczenstwem (ang. Safety
SMS
Management System)
SOK Straz Ochrony Kolei
System Obstugi Licencji Maszynisty - system teleinformatyczny,
umozliwiajacy wnioskodawcom sktadanie wnioskéw o wydanie
SOLM . . . X . . .
licencji maszynisty za posrednictwem elektronicznej platformy
ustug publicznych
Niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,Sto;”
SPAD lub w miejscu, w ktérym powinien sie zatrzymad, albo
uruchomienie pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia
(ang. signals passed at danger)
SSP Samoczynna sygnalizacja przejazdowa

Sytuacja potencjalnie
niebezpieczna

Sytuacja eksploatacyjna lub wydarzenie kolejowe nie bedace
powaznym wypadkiem, wypadkiem ani incydentem, powodujace
nieznaczny wzrost ryzyka - do kontrolowanego poziomu
nieprzekraczajgcego poziomu ryzyka akceptowalnego

Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci

Urzadzenia SRK

Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym

Ustawa o przewozie
towaréw
niebezpiecznych

Ustawa z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towaréw
niebezpiecznych (tekst jednolity: Dz .U.z 2016 r. poz. 1834,
z pozn.zm.)

Ustawa o systemie
oceny zgodnosci

Ustawa z dnia 30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny zgodnosci
(tekst jednolity: Dz. U.z 2017 r. poz. 1226)

Ustawa o transporcie
kolejowym

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst
jednolity: Dz.U.z 2016 r.,poz. 1727,z pbzn. zm.)

UTK, Urzad

Urzad Transportu Kolejowego
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Niezamierzone nagte zdarzenie lub ciag takich zdarzen
z udziatem pojazdu kolejowego, powodujace negatywne
konsekwencje dla zdrowia ludzkiego, mienia lub sSrodowiska;
do wypadkoéw zalicza sie w szczegdlnosci:

a) kolizje,

b) wykolejenia,

c) zdarzeniana przejazdach,

d) zdarzeniazudziatem oséb spowodowane przez pojazd

kolejowy bedacy w ruchu,
e) pozar pojazdu kolejowego

62. Wypadek

63. Zdarzenie Powazny wypadek, wypadek lub incydent
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2. Wstep

Dokument opisuje stan bezpieczenstwa w transporcie kolejowym w 2016 r., wskazujac
obszary krytyczne, okreslajagc prawdopodobne przyczyny ich wystepowania oraz identyfikujac
dziatania korygujace, na realizacje ktérych powinien zostac potozony nacisk w kolejnych latach. Jego
celem jest przedstawienie kompleksowego iszczegétowego obrazu stanu bezpieczenstwa ruchu
kolejowego, mogacego stanowi¢ podstawe do podejmowania dalszych dziatan na rzecz jego poprawy.

Sprawozdanie zostato podzielone na kilka kluczowych rozdziatéw, w ktérych szerzej opisane
zostaty nastepujace zagadnienia:

— Uwarunkowania w zakresie bezpieczenstwa systemu kolejowego;

— Daziatalnos¢ Prezesa UTK w 2016r.;

— Analiza zdarzen kolejowych;

—  Zdarzenia z udziatem oséb nieuprawnionych przebywajacych na terenie kolejowym;

— Bezpieczenstwo na przejazdach kolejowych;

— Zalecenia PKBWK i alerty bezpieczenstwa;

— Dziatania chuliganskie na sieci kolejowej;

—  Bezpieczenstwo przewozu towardw niebezpiecznych;

— Ocena stanu technicznego infrastruktury kolejowej;

— Ocena stanu technicznego pojazdéw kolejowych;

— Dodatkowe dziatania Prezesa UTK realizowane w zakresie poprawy bezpieczehnstwa
ruchu kolejowego oraz promowania rozwoju kultury bezpieczenstwa.

Dokument zostat opracowany przede wszystkim na podstawie analizy danych statystycznych
zgromadzonych w prowadzonym przez Prezesa UTK rejestrze zdarzen kolejowych, do ktérego
informacje dostarczajg podmioty sektora kolejowego w trybie okreslonym w przepisach prawnych.

Opracowanie obejmuje swoim zakresem dane i informacje dotyczace dziatan eksploatacyjnych
prowadzonych na liniach kolejowych zarzadzanych tacznie przez 13 zarzadcéow infrastruktury,
zarowno zobowigzanych do jej udostepniania przewoznikom kolejowym, jak izarzadcow
infrastruktury funkcjonalnie wyodrebnionej. Informacja o zakresie podmiotowym opracowania jest
szczegélnie istotna, poniewaz zakres danych gromadzonych przez inne podmioty zobowigzane
do monitorowania poziomu bezpieczenstwa systemu kolejowego w Polsce koncentruje sie
w wiekszosci przypadkow na sieci gtéwnego zarzadcy infrastruktury (PKP PLK) lub sieciach
wytacznie tych zarzadcédw, ktérzy podlegajg obowigzkowi ich udostepniania.
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3. Streszczenie

Rok 2016 byt najbezpieczniejszym rokiem dla polskiego transportu kolejowego od 7 lat. Miato
w nim miejsce 1418 zdarzen kolejowych, z czego 581 zostato zakwalifikowanych jako wypadki.
W roku tym w zdarzeniach zgineto 169 oséb, a kolejnych 190 zostato rannych, w tym 94 ciezko.

Transport kolejowy jest obecnie najbezpieczniejszg gatezig transportu ladowego. Na ogdlny
obraz bezpieczenstwa w transporcie kolejowym sktadajg sie dwa czynniki - wypadki majace swoje
zrédto w systemie kolejowym oraz wypadki powstate poza tym systemem. Podstawowymi czynnikami
wptywajacymi na stan bezpieczenstwa ruchu kolejowego sa:

e stan techniczny infrastruktury kolejowej,

e stan techniczny taboru kolejowego,

e kompetencje pracownikow,

e stan techniczny urzadzen sterowania ruchem kolejowym,
¢ funkcjonowanie przejazdéw kolejowo-drogowych,

e kultura bezpieczenstwa spoteczenstwa.

Zapewnienie dalszego, stabilnego wzrostu poziomu bezpieczehstwa w transporcie kolejowym
opierac sie powinno zaréwno na bezpieczenstwie techniczno-organizacyjnym (ang. safety), jak réwniez
zabezpieczeniu przed dziataniem czynnikéw zewnetrznych (ang. security).

Podsumowujac informacje dotyczace bezpieczenstwa rynku kolejowego za rok 2016, nalezy
zwroci¢ uwage na nastepujace kwestie, wymienione ponize;j:

— obnizenie liczby wypadkéw, przy zwiekszeniu pracy eksploatacyjnej

Rysunek 1. Liczba wypadkéw w stosunku do pracy eksploatacyjnej w latach 2008-2016.

4,5

liczba wypadkow / min
pockm

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Rok 2016 byt kolejnym rokiem, w ktérym odnotowaliSmy zmniejszenie liczby wypadkéw,

co uwzgledniajac 7-procentowy wzrost pracy eksploatacyjnej przetozyto sie na obnizenie miernika
wypadkowosci do najnizszej wartosci od 2008 r.
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— nieprzekroczenie ustalonych progéw NRV oraz obnizenie wartosci CST dla Polski

Rysunek 2. Wyniki celéw bezpieczenstwa dla Polski w latach 2013-2016.
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Analizujac wyniki celéw bezpieczenstwa dla Polski (CST) w kontekscie okreslonych progéw
na poziomie krajow europejskich (NRV) odnotowalismy dwie pozytywne informacje. Wszystkie
kategorie ryzyka (CST 1.1 do CST 6) sg ponizej wartosci granicznych okreslonych dla Polski.
Jednakze osiggniete wartosci CST 3.1 Ofiary smiertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wsréd
uzytkownikéw przejazdéw na miliard pociggokilometréow - 221,852, CST 5 Ofiary Smiertelne i wazone
ciezko ranne (FWSI) wsréd oséb nieupowaznionych na miliard pociggokilometrow - 529,197 oraz
CST 6 Ofiary smiertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wsréd wszystkich oséb na miliard pociggokilometréw
- 762,591, nie s3 na poziomie zadowalajagcym i wymagaja dalszych dziatan ukierunkowanych
na obnizenie tego poziomu - stosowania przez zarzadcéw infrastruktury innowacyjnych rozwiazan
technicznych, dalszego rozwoju kultury bezpieczenstwa czy udziatu uczestnikéw rynku kolejowego
w kampaniach informacyjnych. Ze wzgledu na konieczno$¢ oddziatywania na osoby trzecie, dziatania
tenieprzynoszg natychmiastowego skutku i wymagaja dfugofalowego i intensywnego
zaangazowania kilku stron, w tym Prezesa UTK, zarzadcéw infrastruktury kolejowej i zarzadcéw drég
publicznych. Drugim pozytywnym wnioskiem jest systematyczne (dane z 3 lat) obnizanie sie
osigganych miernikéw, codowodzi skutecznosci dziatan podejmowanych w zakresie poprawy
bezpieczenstwa. Biorgc pod uwage ww. wnioski nalezy zauwazy¢ skutecznos¢ dziatan systemowych
podejmowanych przez Prezesa UTK w zakresie nadzoru i monitorowania bezpieczenstwa, ktére byty
impulsem do zmiany podejsécia do zarzadzania bezpieczernstwem przez podmioty rynku kolejowego.

— poprawa kultury raportowania zdarzen kolejowych

W 2016 r. znacznie poprawita sie kultura raportowania zdarzen kolejowych. Spowodowato to,
ze odnotowano najwiecej zdarzen kolejowych (w obszarze kategorii incydentéw) oraz sytuacji
potencjalnie niebezpiecznych. Majac to na wzgledzie wzrost liczby incydentéw o 65,7% oraz sytuacji
potencjalnie niebezpiecznych 05,5% przy najnizszej liczbie wypadkéw nalezy odczytywad
pozytywnie - jako zwiekszenie s$wiadomosci podmiotéow rynku kolejowego w zakresie
odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo, w tym koniecznos¢ rzetelnego zgtaszania zdarzen i sytuacji
potencjalnie niebezpiecznych. Dzieki temu, ze s3 one rejestrowane i badane, zwieksza sie poziom
bezpieczenstwa. Byto to jednym z celéw Prezesa UTK w ramach wdrazania projektu ,Kultura
bezpieczenstwa”. Ponadto coraz mniej zdarzen jest btednie kwalifikowanych pomiedzy kategoriami,
co niewatpliwie zwigzane jest ze sprawowaniem nadzoru nad postepowaniami prowadzonymi przez
komisje kolejowe, ale réwniez z podnoszeniem sie poziomu Swiadomosci oraz S$wiadczy
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o koniecznos$ci wdrozenia proaktywnego zarzadzania bezpieczenstwem przez podmioty rynku
kolejowego.

— wazrost liczby incydentéw przy przewozie towaréw niebezpiecznych

Niepokojacy trend (wzrost liczby przypadkéow o 69,2%) zostat odnotowany w zwigzku
zincydentami w trakcie przewozu towardéw niebezpiecznych. Z jednej strony mozna towigzaé
z podnoszacy sie 0gdlng liczba incydentdw, z drugiej zas z odchodzeniem podmiotéw od ukrywania
zdarzen. Pamieta¢ nalezy, ze w przypadku przewozu towardw niebezpiecznych kazdy incydent
nalezy traktowad powaznie, poniewaz takie przewozy stwarzajg najwieksze zagrozenie na liniach
kolejowych. W zwigzku z tym Prezes UTK prowadzi regularny nadzéor nad bezpieczenstwem
przewozu towaréw niebezpiecznych. Zagadnienie to bedzie objete szczegdlnym nadzorem
w latach 2017 2018.

— wazrost liczby zdarzen ,SPAD” ->Centrum Monitorowania Maszynistéw

Réwnie niepokojacy trend (wzrost o prawie 7%) zostat odnotowany w zakresie pomijania przez
maszynistéw miejsc, w ktérych powinni oni sie zatrzymad. Dotyczy to zaréwno miejsc, w ktérych nie
dochodzito do zagrozenia jak i miejsc, w ktérych maszynisci pomijali sygnat ,St6j” na semaforze
iwjezdzali w przestrzen zarezerwowang dla innych pojazdow. W zakresie incydentéw (C44) mozna
to przypisa¢ podnoszeniu sie poziomu kultury bezpieczenstwa. Jednak gtéwnie w przypadku
wypadkow (BO4) trudno pominagé fakt, zetego typu sytuacje niosg ze soba bardzo duzy poziom
ryzyka. W nieznacznie zmienionych okolicznosciach ztego typu ,pominie¢” mogg powstawac
powazne wypadki. W zwigzku z powaga tych zdarzen Prezes UTK powotat zespét ds. monitorowania
bezpieczenstwa, ktéry zajmowat sie tym zagadnieniem, ze szczegélnym uwzglednieniem
przewoznika, ktéry miat najwiecej tego typu przypadkéw. Ze wzgledu na ztozonos$é przyczyn
powstawania tych zdarzen Prezes UTK zainicjowat w 2016 roku prace nad innowacyjnym projektem,
ktéry pozwoli minimalizowaé wptyw czynnika ludzkiego na poziom bezpieczenstwa. Inicjatywa -
Centrum Monitorowania Maszynistébw ma wzmocni¢ i usprawni¢ proces egzaminowania
maszynistow. Bedzie to miejsce, w ktéorym kompetencje wszystkich maszynistéow beda weryfikowane
W sposob niezalezny i obiektywny, co réwniez przyczyni sie do poprawy poziomu bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym.

Monitorowanie i weryfikacja tego obszaru skutecznie zapobiegnie przypadkom
nierespektowania przez maszynistéw wtasciwego czasu odpoczynku przed podjeciem kolejnej stuzby
oraz pozwoli na podjecie decyzji o ewentualnym skierowaniu maszynisty na dodatkowe szkolenie.
Na poziom wyszkolenia maszynistow niewatpliwy wptyw maja réwniez kompetencje instruktoréw
iegzaminatoréw wosrodkach szkolenia i egzaminowania maszynistow oraz kandydatow
na maszynistéw, ktére réwniez nalezy poddawacd okresowej weryfikacji.

Minimalizacji ryzyka zaistnienia zdarzen zwigzanych z czynnikiem ludzkim w aspekcie
prowadzenia ruchu kolejowego sprzyjatoby wdrozenie krajowych rozwigzan technicznych
zabezpieczajagcych przed btedami popetnianymi przez cztowieka. Rozwigzanie takie mogtoby by¢
oparte na urzadzeniach przytorowych, ktére sg uzaleznione od sygnatéw wyswietlanych na semaforach
oraz urzadzeniach poktadowych, ktére powinny byc¢ zainstalowane na pojezdzie i uzupetniac te czesci
sieci kolejowej, na ktérej nie bedzie wdrazany europejski system ERTMS.

W aspekcie przeciwdziatania negatywnym skutkom wptywu czynnika ludzkiego przy tego typu
zdarzeniach zasadnym jest utrzymanie funkcjonowania sygnatu ,Radiostop” umozliwiajacego
wdrozenie niezaleznego od innych sygnatéw nagtego hamowania pociggdéw w przypadku stwierdzenia
zagrozenia. Obecne rozwigzania technologiczne uniemozliwiajg zastosowanie funkcjonalnosci systemu
»Radiostop” w przypadku systemu sterowania ruchem opartym na technologii GSM-R.
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— powazne wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych

W najtrudniejszym obszarze do zarzadzania (ze wzgledu na udziat oséb trzecich w stosunku
dosystemu kolejowego) utrzymata sie podobna liczba powaznych wypadkéw. Ze wzgledu
na okolicznosci tych zdarzen, postepowania po ich zaistnieniu byty prowadzone bezposrednio przez
PKBWK. Wiekszos$¢ przyczyn wypadkdéw lezy poza systemem kolejowym, jednak cze$c¢ zwigzana byta
takze zuchybieniami po stronie systemu kolejowego. Dlatego Prezes UTK podejmuje dziatania
dwutorowo: doraznie wramach nadzoru nad SMS zarzadcow infrastruktury, zaangazowanych
w konkretne zdarzenia oraz systemowo poprzez odpowiednie zarzadzanie zaleceniami PKBWK.
Od 2016 r. zalecenia te sa kierowane zgodnie z wymaganiami europejskimi bezposrednio do Prezesa
UTK, jako krajowej witadzy bezpieczenstwa. Sg tu poddawane analizie wptywu nasystemy
zarzadzania bezpieczenstwem, a uwagi kierowane do podmiotéw. Sprawowany jest rowniez nadzér
nad sposobem realizacji tych zalecen - tak aby podejmowane dziatania byty mozliwie efektywne
w oddziatywaniu na inne tego typu przypadki.

W wyniku analizy miernika wypadkowosci na przejazdach poszczegélnych kategorii,
za kategorie docelowa nalezy przyjaé kategorie B, w ktdrej wykorzystuje sie samoczynng sygnalizacje
przejazdowa oraz rogatki lub pétrogatki. Dodaé¢ nalezy, ze podnoszenie kategorii przejazdéw
W poziomie szyn, potgczone ze zmniejszaniem ich liczby, jest charakterystyczne dla rozwinietych
systemow kolejowych iz pewnoscig jest pozadanym stanem, do ktérego polski system kolejowy
powinien dazyc.

Kluczowe w tym aspekcie jest przemyslane projektowanie kolejowych inwestycji oraz
wspdtpraca z zarzagdcami drég publicznych przy projektowaniu modernizacji drég i modernizowania
ich w kierunku skrzyzowan bezkolizyjnych. Rozwigzaniu problemu nie sprzyja obowigzujgca obecnie
systemowa zasada, ze za utrzymanie przejazdu kolejowo-drogowego odpowiada jedynie zarzadca
infrastruktury kolejowej. Zasada ta nie uwzglednia faktu, ze problem wypadkowosci na przejazdach
jest problemem wspélnym systemu kolejowego i systemu transportu drogowego, a przede wszystkim
jest to problem spoteczenstwa, ktoére ostatecznie koszty tych zdarzen ponosi. Zasada ta powinna
miec zastosowanie zaréwno w przypadku utrzymywania wtasciwego stanu technicznego przejazdu
kolejowo-drogowego, jak réwniez w przypadku likwidacji lub modernizacji takiego przejazdu
i podwyzszania jego kategorii.

W trakcie przekraczania przejazdow kolejowo-drogowych przez kierowcéw dochodzi
do tamania przepiséw kodeksu drogowego poprzez wjazd na obszar przejazdu juz po uruchomieniu
sygnalizacji $wietlnej nakazujacej zatrzymanie. Takie zachowanie sprowadza powazne zagrozenie
na samego kierowce, pasazeréw jego pojazdu, ale réwniez na pasazeréw pojazdu kolejowego, ktérzy
poza prawdopodobienstwem odniesienia obrazen, narazeni sg na niedogodnosci zwigzane z czesto
kilkugodzinnym usuwaniem skutkéw wypadku, podczas ktérego linia kolejowa jest
nieczynna. Jednym ze sposobdw radzenia sobie z tym problemem jest montaz systemu
wykrywajgcego wjazd pojazdu na przejazd podczas dziatania sygnalizacji $wietlnej. System taki moze
dziata¢ w petni automatycznie - przez cata dobe, a dane zzarejestrowanych wykroczenh
(wrazzdanymi odczytami ztablicy rejestracyjnej) sa przekazywane odpowiednim stuzbom.
Nieuchronno$¢ kary, a przez to zniechecanie kierowcéw do tamania przepiséw, powinna przyniesé
pozytywne efekty w postaci zmniejszenia liczby wypadkéw.

Zwiekszenie bezpieczenstwa w tym obszarze zwigzane jest takze z szeroko pojeta edukacja,
zmierzajagcg do wzmocnienia tzw. kultury bezpieczenstwa wsréd spoteczenstwa. Pomimo
podejmowania licznych ogdlnopolskich akcji promujacych bezpieczne zachowanie sie w kontakcie
zsystemem kolejowym, w tym w szczegdlnosci z przejazdami kolejowo-drogowymi, nadal obszar
ten cechuje sie niskim zrozumieniem i Swiadomoscia zagrozen. Szczegélnie zasadna w tym przypadku
jest modyfikacja podstawy programowej, tak aby kwestie wtasciwych postaw w kontakcie
ztransportem kolejowym byty przekazywane cztonkom spoteczenstwa juz od najmtodszych lat.
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Wiekszy nacisk na sposéb przekraczania przejazdéw kolejowych powinien réwniez zostac¢ potozony
w osrodkach szkolenia iegzaminowania kierowcow. Wiedza w tym zakresie zdobyta podczas
szkolenia izweryfikowana wtrakcie egzaminu, tacznie z praktyczng weryfikacja wtasciwego
zachowania w terenie, przyczyni sie do zmniejszenia zagrozen.

W razie unieruchomienia pojazdu w obszarze przejazdu kolejowo-drogowego decydujagcym
czynnikiem jest czas przekazania informacji o tym zdarzeniu wtasciwym stuzbom. W tym celu
zasadnym jest podjecie dziatan polegajacych na stosowaniu dodatkowych oznaczen na przejazdach
kolejowo-drogowych zawierajacych podstawowe informacje nt. sposobu postepowania w sytuacji
zagrozenia. Informacje takie powinny zawiera¢ dane nt. numeru telefonu alarmowego, numeru
przejazdu iewentualnie miejsca (drogi), przy jakiej dany przejazd sie znajduje. Informacja taka
powinna znajdowac sie w miejscu tatwo dostepnym. W Polsce, po ustanowieniu wtasciwych
procedur, numerem alarmowym powinien stac sie przyjety juz w systemie powiadamiania numer 112.
Takie rozwiazanie niewatpliwie przyczyni sie do wzrostu bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-
drogowych.

— spadek liczby ofiar Smiertelnych

Analizujac skutki zdarzen kolejowych, nalezy pozytywnie odnies¢ sie do zmniejszenia sie liczby
0s6b zabitych na skutek tych zdarzen. Obnizyta sie ona w roku 2016 0 25,9% i osiagneta wartosc 169.
W dalszym ciagu jest to bardzo wysoka liczba, jednak nalezy mie¢ nauwadze, ze przyczyny prawie
75% zdarzen lezg poza systemem kolejowym i dotycza udziatu oséb trzecich. Dotarcie do grupy oséb,
kierujacych pojazdami drogowymi, ktérzy nie stosujg sie do obowigzujacych przepiséw prawa oraz
0s6b wchodzacych na teren kolejowy bez uprawnienia jest utrudnione ipracochtonne. Niemniegj
nalezy odnotowad, ze dziatania podejmowane przez Prezesa UTK, kampanie informacyjne, udziat
w akcji ,Bezpieczny przejazd - szlaban na ryzyko”, czy liczne wydarzenia, majace na celu promowanie
bezpieczenstwa, przynosza pozadane efekty.

— zmniejszenie liczby zdarzen kategorii B34

Réwniez w kwestii tak zwanych dzikich przej$¢, czyli trudnej do zarzadzania kategorii B341
wroku 2016 odnotowano 26% spadek. Dodatkowo w roku 2016 o 31,9% wzrosta liczba zdarzenh
zaklasyfikowanych jako samobdjstwa, w zwigzku z czym mozna stwierdzi¢, ze poprawia sie tempo
przekwalifikowywania zdarzen przez organy $cigania, czyli wykluczanie sprawstwa oséb trzecich
w powstaniu tych zdarzen. Dodatkowo, poza aspektem czysto statystycznym, wydaje sie ze zaczynajg
przynosic¢ efekty kampanie organizowane zaréwno przez Prezesa UTK jak i PKP PLK takie jak ,STOP
dzikim przejsciom” lub , Torowisko to nie boisko”.

— spadek kradziezy infrastruktury - skutecznosc¢ dziatan zwigzanych zMemorandum

W roku 2016 odnotowano rowniez spadek (24,1%) liczby kradziezy i aktéw wandalizmu
naterenie kolejowym. Przyczynity sie do tego zaréwno dziatania operacyjne Strazy Ochrony Kolei,
jak roéwniez zaangazowanie zarzadcow infrastruktury w ramach Memorandum w sprawie
przeciwdziatania kradziezom infrastruktury. Prezes UTK jest jednym z sygnatariuszy Memorandum
i aktywnie angazuje sie w realizacje jego zatozen.

— wazrost liczby kontroli i zmniejszenie liczby nieprawidtowosci

Rok 2016 byt rowniez rekordowy, jezeli chodzi o wydajnos¢ i skutecznosé dziatan nadzorczych
podejmowanych przez Prezesa UTK. Przeprowadzono o 58,0% wiecej dziatan nadzorczych,
jak réwniez zanotowano 23,5% spadek liczby nieprawidtowosci. Swiadczy to o skutecznosci
systemowego podejscia do nadzoru nad rynkiem kolejowym, jak réwniez zmieniajgcej sie

B34 - Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory poza przejazdami kolejowo-drogowymi
lub przejsciami na stacjach i szlakach
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Swiadomosci podmiotéw. W efekcie realnie podnosi sie poziom kultury bezpieczenstwa. Wynika
to nie tylko ze skutecznosci, dziatan podejmowanych przez pracownikéw Oddziatéw Terenowych,
aleréwniez z aktywnej wymiany informacji i samodzielnego dazenia dorozwoju wdrozonych
i odpowiednio nadzorowanych Systemoéw Zarzadzania Bezpieczeristwem i Utrzymaniem przez ich
uzytkownikow, m.in. w ramach takich dziatan jak konkurs ,Kultura bezpieczenstwa”.

—  podniesienie poziomu kultury bezpieczenstwa

Kluczowym zagadnieniem dla systematycznego wzrostu poziomu bezpieczenstwa sektora
kolejowego jest kontynuowanie dotychczasowych oraz podejmowanie nowych dziatan w zakresie
propagowania zasad kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym, ktérej filarem jest stosowanie
proaktywnego podejscia do kwestii bezpieczenstwa. Ksztattowanie <$wiadomosci kultury
bezpieczenstwa wsrdéd oséb kierujgcych podmiotami rynku kolejowego, ich pracownikow oraz
przysztych pokolen pozwoli na wtasciwe prowadzenie zarzadzania ryzykiem, w tym wykorzystywanie
wiedzy i kompetencji do identyfikowania zagrozen i wdrazania adekwatnych srodkéw kontroli ryzyka.
Dlatego tez istotnym aspektem wdrazania kultury bezpieczenstwa jest dziatalno$¢ instytucji
publicznych, jednostek naukowych, mediéw branzowych jak i innych podmiotéw zwigzanych z szeroko
rozumianym sektorem kolejowym, ktére, realizujac swoje zadania, bedg wspiera¢ rozwdéj kultury
bezpieczenstwa.
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4. Uwarunkowania w zakresie bezpieczenstwa systemu
kolejowego

4.1.0dpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo systemu kolejowego

Zgodnie z obowigzujacym prawem krajowym i europejskim, petng odpowiedzialnos$c
za bezpieczne funkcjonowanie systemu kolejowego ponosza podmioty w nim dziatajace.
Odpowiedzialnos¢ tadotyczy zarzadcow infrastruktury i przewoznikéw kolejowych, a takze
ich podwykonawcéw i dostawcédw. Wynika to z faktu, ze ryzyko w systemie generowane jest przez
poszczegélne podmioty itylko przez te podmioty moze by¢ skutecznie identyfikowane
i kontrolowane, m.in w oparciu o jednolite iobowigzkowe narzedzia takie jak wspdélna metoda
bezpieczenstwa dotyczaca oceny ryzyka (Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 402/2013 podlegajace
stosowaniu od maja 2015 r.) oraz wspdlna metoda bezpieczenstwa dotyczaca monitorowania
(rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1078/2012).

W systemie kolejowym odchodzi sie od podejscia, wramach ktérego wiekszos$¢ zagadnien
istotnych z punktu widzenia bezpieczeinstwa regulowana byta na poziomie przepiséw krajowych
narzecz rozwigzan, w ktérych kluczowa role odgrywa aktywne i odpowiedzialne zarzadzanie
bezpieczenstwem przez poszczegdlne podmioty, zwykorzystaniem witasciwych systeméw
zarzadzania. Rolg wtadz publicznych jest natomiast zapewnienie odpowiednich ram prawnych
dlafunkcjonowania przedsiebiorstw w sektorze transportu kolejowego, w tym rozwigzan
ukierunkowanych nasamodzielne zarzadzanie bezpieczenstwem prowadzonej dziatalnosci przez
podmioty. Wiadze publiczne s3zobowigzane réwniez do prowadzenia oceny zdolnosci
poszczegdlnych przedsiebiorstw do spetniania wymagan prawnych i bezpiecznego funkcjonowania
w sektorze transportu kolejowego przed ich wejsciem na rynek, a takze statego nadzorowania
ich kompetencji do bezpiecznego zarzadzania prowadzong dziatalnoscia.

Zmianie podlega takze rola instytucji panstwowych realizujacych dziatania nadzorcze:
nastepuje przeniesienie ciezaru ze szczegétowych kontroli zgodnosci z wymaganiami prawnymi
czy technicznymi, w kierunku oceny zdolnosci podmiotéw do samodzielnego, kompleksowego
i odpowiedzialnego zarzadzania bezpieczenstwem prowadzonej dziatalnosci.

4.1.1. RolaPrezesa Urzedu Transportu Kolejowego w systemie
bezpieczenstwa kolejowego

Zadania Prezesa UTK w obszarze bezpieczenistwa systemu kolejowego realizowane sg przede
wszystkim w oparciu o przepisy:

— Ustawy o transporcie kolejowym;
— Ustawy o systemie oceny zgodnosci;
— Ustawy o przewozie towardéw niebezpiecznych.

Prezes UTK, petnigc role krajowej wtadzy bezpieczenstwa, realizuje réwniez szereg zadan
wynikajacych bezposrednio z przepisow prawa europejskiego. Zadania te opierajg sie na wspoélnych
dla wszystkich panstw cztonkowskich zasadach, a ich celem jest zapewnienie jednolitych warunkéw
dla bezpiecznego funkcjonowania sektora kolejowego w skali catej Unii Europejskiej.
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4.2.Zmiany otoczenia prawnego

Tabela 1 przedstawia przepisy krajowe, wprowadzajace przepisy dyrektywy.

Tabela 1. Zestawienie zmian w dyrektywie w sprawie bezpieczeristwa kolei z odniesieniem do przepiséw krajowych

Zmiana w dyrektywie

Dyrektywa
2008/57/WE

Data wejsciaw zycie:

1. 30.12.2016r.

2. 01.03.2016r.
(uchylone z dniem

Odniesienie prawne
1. Ustawazdnia 16 listopada 2016 r. o zmianie ustawy o transporcie

kolejowym oraz niektorych innych ustaw (Dz. U.z 2016 r. poz. 1923);

2. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia
25 lutego 2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei
(Dz.U. 2016 poz. 254);

3. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z 4 stycznia
2016 r. w sprawie krajowego rejestru infrastruktury kolejowej

21.04.2017r.) (Dz.U.z2016r., poz. 63);
3. 29.01.2016r. 4. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z 23 czerwca
4. 08.07.2016r. 2016 r. w sprawie krajowego rejestru pojazdéw kolejowych
5. 20.04.2016 . (Dz.U.z2016r., poz. 988);
5. Ustawa z dnia 13 kwietnia 2016 r. o systemach oceny zgodnosci
i nadzoru rynku (Dz.U.z 2016 r. poz. 542)
Dyrektywa Brak aktéw prawnych wydanych w 2016 r., albo ktére weszty w zycie
2008/110/WE w2016r.

Data wejsciaw zycie:

Dyrektywa 2008/110/WE zostata transponowana ustawa z dnia
16 wrzesnia 2011 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym (Dz. U.

28.01.2012r. 22011 r.Nr 230, poz. 1372), ktéra weszta w zycie z dniem 28 stycznia
2012r.

Dyrektywa Brak aktéw prawnych wydanych w 2016 ., albo ktére weszty w zycie

2009/149/WE w2016r.

Data wejsciaw zycie:
30.07.2015 .

Dyrektywa Komisji 2009/149/WE zostata transponowana

rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 21 lipca 2015 r.
w sprawie wspodlnych wskaznikéw bezpieczenstwa (CSl) (Dz. U.z 2015,

poz.1061), ktére weszto w zycie z dniem 30 lipca 2015 r.

W 2016 r. najwieksze prace legislacyjne zwigzane z transponowaniem przepiséw prawa Unii
Europejskiej do polskiego porzadku prawnego w zakresie sfery bezpieczenstwa dotyczyty zmian

zwigzanych z wdrozeniem nowelizacji Dyrektywy 2008/57/WE.

Istotne zmiany prawne wprowadzone w prawie krajowym w zakresie wydawania swiadectw
bezpieczenstwa, zatwierdzania przepiséw wewnetrznych, zdarzen kolejowych, bezpieczenstwa
wyrobow kolejowych opisane zostaty odpowiednio w poszczegdlnych rozdziatach niniejszego

sprawozdania.
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Dziatalnos$¢ Prezesa UTK w 2016 r.

5. Dziatalnos¢ Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego
w 2016r.

Zadania realizowane przez Prezesa UTK w 2016 r. w zakresie bezpieczenstwa mozna
sklasyfikowad do nastepujacych grup tematycznych:

— wydawanie certyfikatéw bezpieczenstwa oraz autoryzacji bezpieczenstwa oraz nadzér nad
systemami zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym;

— certyfikacja podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie wagonéw towarowych;

— wydawanie $wiadectw bezpieczenstwa;

— licencjonowanie maszynistow oraz nadzor nad kwalifikacjami personelu kolejowego;

— zatwierdzanie dokumentacji systemu utrzymania pojazdow kolejowych (DSU);

—  bezpieczenistwo wyrobdéw kolejowych;

— monitorowanie poziomu bezpieczenstwa oraz analiza zdarzen kolejowych;

— dziatania nadzorcze.

W tym rozdziale opisane zostaty najwazniejsze informacje, zwigzane z realizacja
poszczegdlnych proceséw w 2016 r. Procesy zostaty opisane w uktadzie wynikajagcym z podziatu
na grupy tematyczne zadan Prezesa UTK.

5.1.Dziatania nadzorcze

Zgodnie z art. 3 oraz art. 7 Rozporzadzenia Komisji (UE) 1077/2012, dotyczacym m.in.
obowigzku opracowania strategii i Planu Nadzoru, przedstawienia ogdélnych celéw tej strategii
oraz kryteriéw decyzyjnych, Prezes UTK corocznie opracowuje dokument przedstawiajacy opis
strategii nadzoru oraz plan nadzoru na kolejny rok. Na Plan Nadzoru sktadajg sie analizy
nadzorowanych obszaréw oraz rozktad czynnosci nadzorczych w poszczegélnych zakresach
tematycznych. Opis zrealizowanych dziatan stanowi dane wejsciowe do zaplanowania czynnosci
nadzorczych na rok nastepny. Catoksztatt tych dziatan - wypetniajac definicje procesu - przeksztatca
dane wejsciowe, czyli wyniki dziatan nadzorczych, na dane wyjsciowe, to jest plan dziatah
nadzorczych. Proces ten przeprowadzany jest w sposdéb cykliczny, w cyklach rocznych, a uzyskana
wten sposéb wiedza pozwala na identyfikacje newralgicznych obszaréw w systemie kolejowym
i adekwatne zaplanowanie dziatan na kolejny rok.

Ponadto Prezes UTK prowadzi staty monitoring poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego
i w razie powziecia informacji o mozliwosci wystapienia zagrozenia podejmuje dodatkowe dziatania
nadzorcze, nieprzewidziane w Planie Nadzoru. Sygnaty bedace motorem do podjecia czynnosci
doraznych pochodza z réznych Zrodet, w tym m.in. zgtoszen wptywajacych do Urzedu oraz biezacej
analizy danych dotyczacych rynku kolejowego. Podkreslenia wymaga fakt, ze wszystkie prowadzone
przez Prezesa UTK dziatania nadzorcze majg na celu zapewnienie prawidtowego funkcjonowania
rynku kolejowego, jednak czynnosci dorazne wymagaja natychmiastowej interwencji ze wzgledu
na wysoki poziom prawdopodobienstwa wystapienia zagrozenia bezpieczeristwa ruchu kolejowego.

Realizacja pozaplanowych dziatan nadzorczych nie zaburza realizacji Planu Nadzoru. Dzieje sie
tak dlatego, ze dziatania dorazne sgnieodtacznym elementem sprawowania nadzoru
nad bezpieczenstwem ruchu kolejowego przez Prezesa UTK. State monitorowanie rynku i reakcja
na negatywne trendy powoduje konieczno$¢ podejmowania dziatann ad hoc. Dynamika transportu
kolejowego oraz zjawiska wnim zachodzace powoduja, ze cze$¢ dziatan nie jest ujeta w Planie
Nadzoru. Nie oznacza to, ze niniejsze dziatania nie podlegaja prognozowaniu. Na bazie dtugoletnich
doswiadczen i wnioskéw wycigganych w oparciu o analizy dziatan, wykonywanych w trybie doraznym
w latach ubiegtych, szacowany jest rozktad dziatan planowych z jednoczesnym uwzglednieniem
koniecznosci realizacji dziatan doraznych. Powoduje to zachowanie odpowiedniej rezerwy zasobéw
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do przeprowadzenia dziatan nieujetych w Planie Nadzoru idaje mozliwo$¢ niezwtocznej reakcji
Prezesa UTK na aktualng sytuacje na rynku kolejowym.

W 2016 r. Prezes UTK przeprowadzit tacznie 5133 dziatania nadzorcze. Dla poréwnania
w 2015 r. byty to 3144 dziatania, a w 2014 r. - 2884. Poddajac analizie powyzsze dane, nalezy
zwroci¢ uwage na state zwiekszanie liczby realizowanych czynnosci. Poréwnujac wynik z roku 2016
oraz 2015 warto wskaza¢ na ok. 63% wzrost liczby prowadzonych przez Prezesa UTK dziatan
nadzorczych. Natomiast zestawiajac rezultat z analizowanego okresu oraz z 2014 r., wartosc ta jest
wyzsza az o 77%. Podejmowane przez Prezesa UTK dziatania nadzorcze majg na celu wzrost poziomu
bezpieczenstwa kolejowego oraz jakosci ustug swiadczonych przez podmioty z branzy kolejowej.
Prowadzenie tak intensywnych czynnosci wramach systemu kolejowego umozliwia state
monitorowanie stanu bezpieczenstwa tego sektora, atakze biezace analizowanie i weryfikowanie
wszystkich sygnatéw wskazujgcych na mozliwos¢ wystgpienia sytuacji potencjalnie niebezpiecznych.

W ramach wskazanych wyzej dziatan, w 2016 r. przeprowadzono 2064 czynnosci w terenie,
wtym 1429 (ok. 70%) w formie kontroli, 570 (ok.27%) czynnosci sprawdzajacych na gruncie oraz
65 (ok. 3%) ogledzin w toku postepowania administracyjnego. Zauwazalny jest w tym kontekscie
znaczacy udziat kontroli w liczbie wszystkich dziatarn nadzorczych realizowanych w terenie przez
Prezesa UTK. Postepowania kontrolne stanowig zasadniczg forme sprawowania przez Prezesa UTK
nadzoru nad rynkiem kolejowym, a ich istotg jest przede wszystkim ustalenie stanu faktycznego
w granicach wytyczonych zakresem kontroli. W toku postepowania kontrolnego, upowaznieni
pracownicy Urzedu Transportu Kolejowego weryfikujg zgodnos$¢ procesu prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej kontrolowanego w zakresie kolejnictwa z obowiazujacymi przepisami.

W trakcie realizowanych w 2016 r. czynnosci stwierdzono tacznie 4969 nieprawidtowosci,
wtym 349 w wyniku czynnosci sprawdzajacych w formie pisemnej, co stanowi 7,02% wszystkich
stwierdzonych naruszen, w wyniku czynnosci sprawdzajagcych na gruncie wskazano
462 nieprawidtowosci, czyli 9,3%, w toku kontroli odnotowanych zostato 4154 naruszen, co z kolei
stanowi 83,6%, a w skutek ogledzin w toku postepowania administracyjnego stwierdzono
4 nieprawidtowosci, co stanowi 0,08%. Réwniez w tym przypadku wyraznie widoczny jest trend
pierwszoplanowego udziatu kontroli jako dziatania, w wyniku ktérego stwierdzana jest zdecydowana
wiekszos$¢ nieprawidtowosci w funkcjonowaniu podmiotéw rynku kolejowego.

Rysunek 3. Ogdlne dane statystyczne w zakresie nadzoru za lata 2014-2016
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Rysunek 4. Procentowy udziat dziatan nadzorczych realizowanych w tereniew 2016 r.
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Szczegdlnie widoczny jest zasadniczy wzrost liczby prowadzonych dziatan nadzorczych, przy
jednoczesnym zmniejszeniu liczby stwierdzanych w toku tych czynnosci nieprawidtowosci. Obnizenie
ogolnego wskaznika nieprawidtowosci toefekt wielu czynnikéw, m.in. wzrostu swiadomosci
podmiotéw rynku kolejowego w zakresie bezpieczenstwa, ktérego przejawem jest réwniez
zwiekszanie srodkow finansowych przeznaczanych na te cele. Niezaprzeczalny jest takze wptyw
sprawowania intensywnego nadzoru w obszarze bezpieczenstwa ruchu kolejowego oraz
przestrzegania praw pasazeréw, co uzasadnia kontynuacje prowadzenia wzmozonych dziatan
nadzorczych.

Poddajac analizie przeprowadzone w 2016 r. czynnosci w terenie (tj. kontrole, czynnosci
sprawdzajace na gruncie oraz ogledziny w toku postepowania administracyjnego), nalezy zaznaczyd,
ze 50,4% dziatan zakonczyto sie stwierdzeniem naruszen, a wskaznik nieprawidtowosci wyniost 2,24.

Ponizej przedstawione zostaty dane statystyczne z podziatem na zakres realizowanych
czynnosci. Prezentacja danych z 2016 oraz 2015 r. umozliwia przeprowadzenie analizy i wskazanie
trendéw w poszczegdlnych grupach, w ktérych prowadzone sg czynnosci kontrolne.
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Tabela 2. Wybrane obszary, w ktérych podczas

w latach 2015 - 2016

dziatann  nadzorczych

stwierdzono nieprawidfowosci

i oznakowania
pojazdow

Liczba
Liczba dziatan, dziatan, ¥acznaliczba
w ktoérych w ktérych nie a. Wskaznik . Wskaznik e
. . . stwierdzonych . . Liczba . . Réznica
Szczegotowy zakres Liczba stwierdzono zostaty . X nieprawidto- ... nieprawidto-
. . s N R . nieprawidto- . dziatan . 2016/
dziatania dziatan 2016  nieprawidto- stwierdzone . wosci WOSCi
. . . WOSCi 2015 2015
WOSCi nieprawidto- 2016 2016 2015
2016 wosci
2016
i proces utrzymania 14 3 11 3 0,21 27 2,15 -1,94
__sieci trakcyjnej
i proces utrzymania
infrastruktury 352 164 188 800 227 409 412 -1,85
torowej
i przylegtych
- gruntéw
Bezpieczenstwo
eksploatacji bocznic 73 38 35 295 4,04 80 5,81 -1,77
____kolejowych
Stan technicz
proces utrzymania
i klasyfikacja
skrzyzowan linii 181 121 60 643 3,55 195 4,99 -1,44
kolejowych
zdrogami
Wdrozenie/
funkcjonowanie
systemu 131 112 19 996 7,60 84 8,94 -1,34
zarzadzania
" Proces przewozu
koleja towaréw 84 49 35 91 1,08 142 21 -1,02
Wdrozenie/
funkcjonowanie
systemu 64 50 14 359 561 20 6,6 -0,99
zarzadzania
" X
Postepowania 0.49/-
[T ET e 2o Y olpdvAl 1808/1285* 118/118* 1690/1167* 202/202* 0,11/0,16* 10 0,6 0’44*
Zasadno!
S;s;‘r’]‘;ﬁr\‘/'f 25 12 13 22 088 44 136 048
zastepczych
walifikacje
pracownikéw
zwiazanych 87 23 64 51 0,59 48 1,06 -0,47
z bezpieczenstwem
117 37 80 147 1,26 80 1,72 -0,46
Nadzér nad
rynkiem wyrobéw 91 18 73 39 043 47 0,85 -0,42
stosowanych
) Przygotowanie
i realizacja procesu 359 187 172 399 1,11 462 1,45 -0,34
__przewozowego |
Funkcjonowanie
podmiotéw
uprawnionych do 7 2 5 2 0,29 5 06 -0,31
przeprowadzania
badan lekarskich
__ipsychologiczn
Przestrzeganie
praw pasazerow
i jakosci ustug 502 146 356 479 0,95 331 1,21 -0,26
W transporcie
____kolejowym
Stan technicz
proces utrzymania 130 67 63 156 1,20 188 1,45 -0,25
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Liczba
Liczba dziatan, dziatan,

wlidncn | wlicrdnme | iz Wskaznik Wskaznik

stwierdzonych Liczba R -

Szczegdtowy zakres Liczba stwierdzono zostaty . N nieprawidto- C
nieprawidto wosci dziatan wosci

dziatania dziatan 2016  nieprawidto- stwierdzone .
- . X WOSCi 2015
wosci nieprawidto- 2016 2016 2015
2016 wosci
2016
Praca kom
egzaminacyjn

Spetnianie
zasadniczych
wymagan przez
koleje li

Stan techniczny
i proces utrzymania
urzadzen
sterowania ruchem

Nadzér nad
ci$nieniowymi
urzadzeniami

Stopien
przygotowania
zarzadcow
infrastruktury
i przewoznikow
kolejowych do
pracy w warunkach

i egzaminowania
0s6b ubiegajacych
sie o licencjei
Swiadectwo
maszynisty

* dane bez uwzglednienia czynnosci, ktére maja na celu wytacznie pozyskanie informacji niezbednych w procesie nadzoru. Czynnosci te nie
korcza sie stwierdzeniem nieprawidtowosci, lecz stanowia podstawe do podjecia dalszych dziatar nadzorczych.

W zdecydowanej wiekszosci obszaréw wskaznik nieprawidtowosci malat w stosunku
do 2015 r. Taki wynik osiggniety zostat w przypadku 19 z 22 analizowanych zakreséw. Wskazuje
to nawzrastajgcy poziom bezpieczenstwa w ramach systemu kolejowego, co zwigzane jest
m.in. zwdrazaniem intensywnych dziatan nadzorczych przez Prezesa UTK. Najbardziej znaczace
zmniejszenie wskaznika nieprawidtowosci (Srednia liczba nieprawidtowosci stwierdzonych w trakcie
jednej kontroli) odnotowano w przypadku dziatan nadzorczych w obszarze:

stanu technicznego i procesu utrzymania sieci trakcyjnej (-1,94);

— stanu technicznego i procesu utrzymania infrastruktury torowej i przylegtych gruntéw
(-1,85);

— bezpieczenstwa eksploatacji bocznic kolejowych (-1,77);

— stanu technicznego, procesu utrzymania i klasyfikacji skrzyzowan linii kolejowych z drogami
publicznymi (-1,44);

— wdrozenia/funkcjonowania systemu zarzadzania bezpieczefstwem (-1,34);

— procesu przewozu koleja towaréw niebezpiecznych (-1,02).

Z drugiej strony, wzrost wskaznika nieprawidtowosci odnotowany zostat w przypadku
3 zakreséw, w ktérych Prezes UTK prowadzi czynnosci nadzorcze:

— os$rodki szkolenia i egzaminowania 0séb ubiegajacych sie o licencje i Swiadectwo maszynisty
(+0,20);

— stopien przygotowania zarzadcow infrastruktury i przewoznikéw kolejowych do pracy
w warunkach zimowych (+0,14);

— nadzér nad ci$nieniowymi urzadzeniami transportowymi (+0,05).

Zgodnie z § 14 ust. 1 Rozporzadzenia w sprawie trybu wykonywania kontroli przez Prezesa
UTK wyniki przeprowadzonej kontroli kontrolujgcy przedstawia w protokole kontroli. Protokét taki
zawiera m.in. opis stanu faktycznego ustalonego w toku kontroli, wtym opis stwierdzonych
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nieprawidtowosci. Ponadto dokumentem podsumowujagcym wyniki czynnosci kontrole jest
wystapienie pokontrolne. Zgodnie z §16 ust. 2 ww. rozporzadzenia wystapienie pokontrolne zawiera
ocene kontrolowanej dziatalnosci, wynikajaca z ustalen zawartych w protokole kontroli.
W przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci, w wystapieniu pokontrolnym wskazuje sie przepisy,
ktore zostaty naruszone oraz umieszcza sie uwagi i wnioski w sprawie ich usuniecia we wskazanym
terminie. Do podstawowych zalecert wydawanych w przedstawionym trybie nalezg m.in.:

— usuniecie nieprawidtowosci stwierdzonych w toku realizacji kontroli oraz wskazanie terminu
ich usuniecia;

— dokonanie analizy wskazanych nieprawidtowosci w analogicznych obszarach oraz usuniecie
tych uchybien;

— podjecie odpowiednich dziatan zgodnie 2z posiadanym Systemem Zarzadzania
Bezpieczenstwem, ktére bedg miaty na celu nadzér nad poziomem ryzyka, zwigzanym
z prowadzeniem dziatalnosci;

— poinformowanie Prezesa UTK o wykonaniu uwag i wnioskéw oraz przedstawienie
stosowanych dowodoéw dokumentujacych zrealizowane dziatania/usuniete
nieprawidtowosci w okreslonym terminie.

Wydawanie zalecen oraz proces weryfikacji ich wykonania umozliwia monitorowanie
usuniecia stwierdzonych naruszehn oraz podjecia przez podmiot dziatan naprawczych
i profilaktycznych we wtasciwych obszarach.

W przypadku stwierdzenia niezgodnosci prowadzonej przez podmiot dziatalnosci z przepisami
prawa, poza sformutowaniem wnioskéw i zalecen ujetych w wystagpieniach pokontrolnych, wdrazane
sgtez stosowne postepowania administracyjne. Postepowanie kontrolne jest postepowaniem
odrebnym od postepowania administracyjnego, apostanowienia podejmowane w postepowaniu
kontrolnym, w odréznieniu od postanowienn wydawanych w postepowaniu administracyjnym,
nie nadaja uprawnien lub naktadaja obowigzkéw wobec podmiotu. W zwiazku z tak uksztattowana
zaleznosdciag postepowan kontrolnego iadministracyjnego, Prezes UTK zostat umocowany
dowydawania decyzji administracyjnych zmierzajacych do poprawy bezpieczeristwa prowadzenia
ruchu kolejowego.

Nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na znaczacy wzrost liczby przeprowadzonych przez
PrezesaUTK dziatan nadzorczych, przy jednoczesnym zmniejszeniu liczby nieprawidtowosci
stwierdzanych w toku ich realizacji. W wiekszosci szczegdétowych zakreséw dziatania, odnotowano
spadek wskaznika nieprawidtowosci w odniesieniu do 2015 r. Szczegdlnie wyrazne zaobserwowacd
mozna tow przypadku obszaréw nalezacych do priorytetéw nadzorczych Prezesa UTK takich jak:
nadzor nad stanem technicznym i eksploatacjg infrastruktury kolejowej, nadzér nad stanem
technicznym iprocesem utrzymania infrastruktury torowej i przylegtych gruntéw, nadzér nad
stanem technicznym i eksploatacjg pojazdow kolejowych oraz realizacjg procesu przewozowego,
nadzér nad podmiotami funkcjonujgcymi w oparciu o System Zarzadzania Bezpieczenstwem
czy System Zarzadzania Utrzymaniem.

Wyniki analiz wskazujg na wzrost dbatosci podmiotéw dziatajagcych w ramach rynku
kolejowego w zakresie bezpieczehstwa, tj. prowadzenia dziatah na rzecz ograniczania wystepujacych
naruszen, w celu poprawnego funkcjonowania przedsiebiorstw, a co za tym idzie catego systemu
kolejowego. Jest toréwniez wynik prowadzonych przez Prezesa UTK statych dziatan nadzorczych
oraz skupienie uwagi na zagadnieniach zwigzanych zprofilaktykg, w tym m.in. kulturg
bezpieczenstwa w transporcie kolejowym.

Z drugiej strony najwiekszy wzrost wskaznika nieprawidtowosci w latach 2016/2015 zostat
odnotowany w przypadku nadzoru nad osrodkami szkolenia i egzaminowania. Taki stan rzeczy
stanowi uzasadnienie dla realizowanego przez Prezesa UTK wzmozonego nadzoru wtym zakresie
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oraz wprowadzenia dodatkowych dziatan, ktére umozliwia poprawe bezpieczenstwa
natej ptaszczyznie.

Prezes UTK w ramach prowadzonych dziatan nadzorczych wydaje decyzje administracyjne
wdwéch obszarach, tj. decyzje dotyczace stwierdzonych naruszen oraz decyzje dotyczace
postepowan prowadzonych przez komisje kolejowe.

W wyniku stwierdzonych naruszen, w 2016 r. wydane zostaty decyzje administracyjne, w tym
m.in. dotyczace:

— wytaczenia z eksploatacji lub ograniczenia eksploatacji pojazdu kolejowego - 495 decyzji;

— stwierdzenia naruszen w zakresie bezpieczenstwa ruchu kolejowego wraz z nakazem ich
usuniecia - 145 decyzji;

— wstrzymania lub wprowadzenia ograniczen ruchu kolejowego - 39 decyzji;

— cofniecia lub zawieszenia certyfikatu - 5 decyzji;

— natozeniakary pienieznej - 66 decyzji.

W 2016 r. zostaty réowniez wydane decyzje w zakresie przedtuzenia terminu zakohczenia
postepowania prowadzonego przez komisje kolejowg (81 decyzji) oraz inne, w tym dotyczace zmiany
ostatecznej decyzji (12 decyzji).

W analizowanym okresie wydano tacznie 843 decyzji administracyjnych.

W przypadku postepowan administracyjnych, dotyczacych natozenia kar pienieznych,
52 postepowania zakonczyty sie natozeniem takiej kary - taczna suma natozonych kar wyniosta
160 020,20 zt.

Opis dziatan nadzorczych nad poszczegdlnymi zagadnieniami, opisanymi w kolejnych
rozdziatach sprawozdania, znajduje sie na koncu tych rozdziatéw.

5.2.Wydawanie  certyfikatow bezpieczenstwa i autoryzacji
bezpieczenstwa oraz nadzér nad systemami zarzadzania
bezpieczenstwem w transporcie kolejowym

System zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) jest pojeciem zdefiniowanym przez przepisy
Ustawy o transporcie kolejowym, w rozumieniu ktérych oznacza organizacje idziatanie przyjete
przez zarzadce iprzewoznika kolejowego dla zapewnienia bezpieczenstwa. System, ktoérego
podstawowe elementy zostaty okreslone w rozporzadzeniu w sprawie systemu zarzadzania
bezpieczer’nstwemz, stanowi spdéjng i logicznie uporzadkowang catos¢, w ktérej wszystkie procedury
i procesy s3 ze sobg wzajemnie powigzane i na siebie oddziatujg. System musi spetniaé kryteria
okreslone w zataczniku Il do Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1169/2010 lub Rozporzadzenia Komisji
(UE) nr 1158/2010, odpowiednio dla systemu wdrozonego u zarzadcy infrastruktury i przewoznika
kolejowego. Opracowanie i wdrozenie SMS umozliwia w szczegolnosci wskazywanie zagrozen i state
zarzadzanie ryzykiem zwigzanym z dziatalnoscia podmiotu w celu zapobiegania wypadkom oraz
stanowi warunek wydania autoryzacji lub certyfikatu bezpieczenistwa. Mozna go okresli¢ jako sume
proceséw wspierajgcg opracowywanie, planowanie, wykonywanie oraz kontrole dziatan w ramach
normalnej dziatalno$ci przedsiebiorstwa. Przyjecie uporzadkowanego podejscia umozliwia
wskazywanie zagrozen i state zarzadzanie ryzykiem zwigzanym z dziatalnoscig podmiotu, w celu
zapobiegania wypadkom. Opracowanie i wdrozenie SMS jest warunkiem wydania autoryzacji lub
certyfikatu bezpieczenstwa.

2Rozporzqdzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzqdzania bezpieczerstwem w transporcie
kolejowym (tekst jednolity: Dz. U.z 2016 ., poz. 328)
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Rok 2015 byt rokiem przedtuzania waznosci duzej liczby autoryzacji i certyfikatéw
bezpieczenstwa, wydanych w Polsce w roku 2010. W zwigzku z tym w 2016 r. liczba wnioskoéw,
a co za tym idzie wydanych autoryzacji i certyfikatow, zmalata. tacznie wydano 63 certyfikaty
iautoryzacje bezpieczenstwa, wtym 27 certyfikatow czes¢ A, 32 certyfikaty cze$¢ B oraz
4 autoryzacje bezpieczenstwa.

W 2016 r. wptyneto 45 nowych wnioskéw o wydanie certyfikatéw bezpieczenstwa: 22 wnioski
o wydanie czesci A oraz 23 wnioski o wydanie czesci B, z czego w 2016 r. rozpatrzono
po 15 wnioskéw o wydanie certyfikatu czesci A oraz czesci B. Rozpatrzone zostaty takze w tym
obszarze wszystkie wnioski z lat ubiegtych (14 wnioskéw o wydanie certyfikatu czes¢ A oraz
18 wnioskéw o wydanie certyfikatu czesé B). Tabela 3 przedstawia zestawienie liczby wydanych
certyfikatow w latach 2009 - 2016.

Tabela 3. Zestawienie liczby wydanych certyfikatow bezpieczenstwa czes¢ A i Bw latach 2009-2016

Rodzaj dokumentu 2009 | 2010 2011 | 2012 | 2013 2014 | 2015 | 2016 Suma

g Certyfikat 50 19 27 | 197
bezpieczenstwa cze$¢ A

g Certvfikat 3 2 | a1 | 23| 7 | 25 | 19 | 53 | 32 | 202
bezpieczenstwa cze$¢ B

i 6 | 91 | 37 | 18 | 44 | 36 | 108 | 59 | 399

Wéréd wydanych w 2016 r. 59 certyfikatéw, 25 wydano nowym przewoznikom kolejowym
(12 czes¢ A'i 13 czes¢ B), 15 certyfikatow wydano po rozpatrzeniu wnioskéw o zmiane (8 czesci A
i7czesci B), zas 19 zostato wydanych w wyniku przedtuzenia terminu waznosci poprzednich
certyfikatow (7 cze$¢ Ai 12 czesé B).

Do Prezesa UTK w 2016 r. wptynety 2 wnioski o dokonanie zmiany w autoryzacjach
bezpieczenstwa. Rozpoznano réwniez 2 wnioski z 2015 r. dotyczace przedtuzenia terminu waznosci
autoryzacji. Liczbe wydanych autoryzacji bezpieczenstwa, w tym stanowigcych zmiane juz wczesniej
wydanych dokumentoéw, przedstawia Tabela 4.

Tabela 4. Zestawienie liczby wydanych autoryzacji bezpieczenstwa czes¢ A i B w latach 2009-2016

Rodzaj dokumentu 2009 2010 | 2011 | 2012 2013 | 2014 | 2015 2016

Autoryzacja : 5 |4 |3 |1 |2 |- . 15
bezpieczenstwaw cz. A
Autoryzacja i 5 4 3 ) 3 ) ) 15

bezpieczenstwaw cz. B

bezpieczenstwa - - - - - 2 11 4 17
w wers;ji ujednoliconej

1.
2.

Autoryzacja
3.

Suma = 10 8 6 1 7 11 4 47

W ramach dziatan zmierzajacych do zwiekszenia przejrzystosci informacji przekazywanych
podmiotom rynku kolejowego od 2013 r. zapewniany jest dostep w witrynie internetowej UTK
do certyfikatow bezpieczenistwa w czesci A i B oraz autoryzacji bezpieczenstwa, umozliwiajac tym
samym pozyskanie przez wszystkie zainteresowane strony informacji dotyczacych ich tresci
i zakresu.
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5.2.1. Nadzér nad podmiotami funkcjonujgcymi w oparciu o System
Zarzadzania Bezpieczenstwem

Wtasciwe wdrozenie wszystkich istotnych elementéw SMS daje organowi nadzoru niezbedna
pewnosc, ze podmiot kontroluje i bedzie kontrolowac wszystkie rodzaje ryzyka zwigzanego z jego
dziatalnoscig w kazdych warunkach.

System ten musi by¢ utworzony i aby moégt realizowac swoéj podstawowy cel, jakim jest
zapewnienie bezpieczenstwa, musi by¢ wdrozony i stosowany. Dlatego tez zaniedbanie podjecia tych
dziatan przektada sie na obnizenie poziomu bezpieczenstwa.

Prawidtowo funkcjonujacy system zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) jest podstawowym
warunkiem uzyskania przez zarzadce infrastruktury/przewoznika kolejowego odpowiednio
autoryzacji/certyfikatu bezpieczenstwa. SMS obejmuje swoimi procedurami wszystkie procesy
majace wptyw na bezpieczenstwo, tak wiec kontrola catego systemu lub jego wybranych procedur
pozwala na kompleksowy nadzér nad przestrzeganiem przez podmiot wymogéw zwigzanych
z bezpieczehstwem ruchu kolejowego, w tym réwniez wymogow, ktére nie sg sprawdzane w czasie
dedykowanych kontroli tematycznych. Przyktadem moze by¢ kontrola ryzyka zwigzanego
z dostawami materiatéw i ustug lub tez kontrola procesu ciagtego doskonalenia, bedacego swoistym
»,motorem” catego systemu. Nalezy rowniez podkresli¢, ze wspdlne metody oceny bezpieczenstwa,
wodniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych certyfikatéw
bezpieczenstwa i autoryzacji bezpieczenstwa, okreslone w rozporzadzeniach Komisji (UE)
nr 1158/2010 i 1169/2010, ustalajg jednakowe w catej Unii Europejskiej kryteria oceny zgodnosci
zwymogami dotyczacymi uzyskania takich dokumentéw. Kontrole prowadzone w oparciu o jednolite
kryteria pozwalaja na uzyskanie poréwnywalnych wynikéw, a zestawienie stwierdzonych naruszen
pozwala na ocene poziomu bezpieczenstwa catego sektora. Celem kontroli nie jest wytacznie
wykrycie naruszen, ale przede wszystkim wyegzekwowanie od podmiotu osiggniecia oczekiwanego
poziomu bezpieczenstwa.

W 2016 r. Prezes UTK przeprowadzit 131 kontroli w zakresie nadzoru nad podmiotami
funkcjonujagcymi w oparciu osystem zarzadzania bezpieczenstwem. W trakcie tych dziatan
stwierdzono tacznie 996 nieprawidtowosci. Naruszenia zostaty wykazane w ok. 85% realizowanych
w omawianym obszarze czynnosci, co oznacza, ze podczas 112 kontroli odnotowano wystgpienie
przynajmniej jednej nieprawidtowosci. Wskaznik nieprawidtowosci za 2016 r. wyniést 7,6.
Poréwnujac wartos¢ wskaznika z rokiem 2015 mozna zauwazy¢ spadek o 1,34, co w praktyce
oznacza zmniejszenie $redniej liczby nieprawidtowosci stwierdzanych podczas kazdej z kontroli.
To za$ wskazuje na poprawe w obszarze funkcjonowania systemow zarzadzania bezpieczenstwem
u kontrolowanych podmiotéw i bezposrednio wptywa na podniesienie poziomu bezpieczehnstwa

ruchu kolejowego.
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Rysunek 5. Wyniki dziatan nadzorczych przeprowadzonych w zakresie nadzoru nad podmiotami funkcjonujgcymi
w oparciu o System Zarzqdzania Bezpieczeristwem w 2016 r.

Udziat dziatan

Udziat dziatan g :
nadzorczych, w ’ na zrc:rc.zyc , *
ktérych zostaty w ktdrych nie zostaty

stwierdzone
nieprawidtowosci
14,5%

stwierdzone
nieprawidtowosci
85,5%

Ponizej przedstawiono gtéwne nieprawidtowosci stwierdzone w wyniku kontroli zarzadcéw
infrastruktury:

kryterium A - Srodki kontroli ryzyka dla wszystkich czynnikéw ryzyka zwiazanych z dziatalnoscia
zarzadcy infrastruktury:

— niewtasciwie przeprowadzony proces oceny i analizy ryzyka operacyjnego;
— brak monitowania srodkéw kontroli ryzyka;
— niewtasciwe zarzadzanie ryzykiem wspdélnym;

kryterium B - Kontrola ryzyka zwigzanego ze swiadczonymi ustugami utrzymania i dostarczanymi
materiatami:

— brak kontroli skutecznosci dziatarn w zakresie utrzymania pojazdéw kolejowych;

— brak nadzoru nad dokumentacja, na podstawie ktorej wykonuje sie czynnosci utrzymaniowe
posiadanego taboru;

— utrzymanie pojazdéw niezgodnie z wymaganiami zawartymi w dokumentacji systemu
utrzymania;

kryterium C - Kontrola ryzyka zwigzanego z zaangazowaniem wykonawcéw i kontrola dostawcow:

— niewtasciwy nadzér nad procesem oceny dostawcow;

— niezawieranie w zleceniach zapiséw dot. obowigzkéw w zakresie bezpieczehstwa
dostawcow;

— nieujecie na liscie kwalifikowanych dostawcéw wszystkich podmiotéw;

kryterium D - Ryzyko wynikajace z dziatan innych stron poza systemem kolejowym:

— nieprzeprowadzenie oceny ryzyka dla zagrozen wynikajacych spoza systemu kolejowego;
kryterium E - Dokumentacja systemu zarzadzania bezpieczenstwem:

— nierejestrowanie zmian wprowadzonych do SMS;
kryterium F - Podziat obowiazkéw:

—  brak w schemacie organizacyjnym spétki stanowiska petnomocnika SMS;
— nieuwzglednienie w dokumentacji stanowisk niezwigzanych bezposrednio z prowadzeniem
i bezpieczenstwem ruchu kolejowego;

kryterium G - Zapewnienie kontroli przez kierownictwo na réznych poziomach:

— niestosowanie procedury rozliczania z osigganych wynikéw oséb odpowiedzialnych (brak
nadzoru nad wykonaniem zalecen pokontrolnych i wynikéw kontroli wewnetrznych;
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kryterium H - Zaangazowanie pracownikéw i ich przedstawicieli na wszystkich poziomach:

— nieprzeprowadzenie konsultacji z pracownikami w zakresie wprowadzenia zmian do SMS;
kryterium | - Zapewnienie ciggtego doskonalenia:

— brak oceny skutecznosci dziatan oraz monitorowania;

kryterium K - llosciowe i jakosciowe cele organizacji w zakresie utrzymania ipoprawy
bezpieczenstwa oraz plany i procedury stuzace osiggnieciu tych celéw:

— brak monitorowania celow okreslonych w programach poprawy bezpieczenstwa;

kryterium L - Procedury stuzace spetnieniu istniejacych, nowych i zmienionych norm technicznych
i operacyjnych lub innych warunkéw normatywnych:

— nieprawidtowe prowadzenie dokumentacji zwigzanej z utrzymaniem infrastruktury;

kryterium M - Procedury i metody przeprowadzania oceny ryzyka i wdrazania srodkéw kontroli
ryzyka w sytuacjach, kiedy zmiana warunkéw prowadzenia dziatalnosci lub
wprowadzenie nowego materiatu powoduje nowe ryzyko dla infrastruktury lub
prowadzonej dziatalnosci:

— wprowadzenie zmiany bez zapewnienie zgodnosci z trybem okreslonym w procedurze;

kryterium N - Zapewnienie programu szkolenia pracownikéw i systeméw zapewniajacych
utrzymanie kompetencji pracownikéw i prawidtowe wykonanie zadan:

—  brak wtasciwego nadzoru nad kompetencjami pracownikéw (szkoleniami, egzaminami);
—  brak wtasciwego nadzoru nad dokumentacjg odnoszaca sie do kompetencji pracownikéw;

kryterium O - Mechanizmy zapewniania wystarczajagcego dostepu do informacji w obrebie
organizacji oraz, wstosownych przypadkach, wymiany informacji miedzy
organizacjami korzystajacymi z tej samej infrastruktury:

— brak nawyposazeniu obowigzujacych instrukcji wewnetrznych;

kryterium P - Procedury i formaty dokumentowania informacji w zakresie bezpieczenstwa oraz
ustanowienie procedury kontroli konfiguracji waznych informacji w zakresie
bezpieczenstwa:

—  brak spéjnosci zapiséw w dokumentacji;
—  brak wpiséw w dokumentacji;

kryterium Q - procedury zapewniajace, aby wypadki, incydenty, zdarzenia potencjalnie
wypadkowe oraz inne niebezpieczne zdarzenia byly zgtaszane, badane
i analizowane oraz aby podejmowano niezbedne srodki zapobiegawcze:

— nieanalizowanie sytuacji potencjalnie niebezpiecznych;
—  brak wnioskéw w protokotach ustalen koricowych;
— nierealizowanie sSrodkéw zaradczych okreslonych w protokotach ustalen korncowych;

kryterium R - Zapewnienie planéw dziatania oraz procedur alarmowych i informacji w sytuacjach
kryzysowych, uzgodnionych z wtasciwymi organami publicznymi:

— brak ¢wiczen i symulacji postepowania w wypadku wystgpienia zagrozenia;

kryterium S - Przepisy dotyczace okresowych audytéw wewnetrznych systemu zarzadzania
bezpieczeristwem:

— niezapoznanie kierownictwa z wynikami audytu wewnetrznego;
— nieupowaznienie oséb przeszkolonych do wykonywania audytéw bezpieczenstwa;
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kryterium T - Bezpieczne projektowanie infrastruktury kolejowej:

brak systemowych rozwigzan udostepniania projektantom wytycznych w zakresie
projektowania;

kryterium U - Bezpieczenstwo eksploatacyjne infrastruktury:

niewykonywanie badan i ogledzin infrastruktury kolejowej;

brak usuwania usterek okreslonych podczas badan diagnostycznych;
niewykonywanie obchodéw z wymagang czestotliwoscia;

eksploatowanie infrastruktury bedacej w niewtasciwym stanie technicznym;
— nieprawidtowe oznakowanie;

nieprawidtowo prowadzona dokumentacja zwigzana z utrzymaniem;

niesporzadzanie wymaganej dokumentacji zwigzanej z utrzymaniem;

niespetnienie wymagan w zakresie odlegtosci i warunkéw dopuszczajgcych usytuowanie
drzew i krzewow w odlegtosci mniejszej od 15 m;

kryterium V - Swiadczenie ustug utrzymania oraz dostarczanie materiatéw:

brak wtasciwego nadzoru nad prowadzonymi pracami utrzymaniowymi;
brak nadzoru nad dokumentacjg wynikajaca z procesu inwestycyjnego robét remontowych;

kryterium W - Utrzymanie i eksploatacja systemu sterowania ruchem kolejowym:

brak sprawowania wifasciwego nadzoru nad utrzymaniem urzadzeh sterowania ruchem
kolejowym:;

nieprawidtowe odstepy czasowe konserwacji;
niewykonanie zalecen z badan diagnostycznych urzadzen srk.
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Do gtéwnych nieprawidtowosci, w poszczegdlnych grupach kryteriéw, stwierdzonych
u przewoznikow kolejowych naleza:

kryterium A - Srodki kontroli ryzyka dla wszystkich czynnikéw ryzyka zwiazanych z dziatalnoécia
przedsiebiorstwa kolejowego:

—  brak monitorowania srodkéw kontroli ryzyka;

— nieuwzglednienie zagrozen wynikajacych z prowadzonej dziatalnosci;

— nieprawidtowe przeprowadzenie procesu oceny ryzyka, np. bez uwzglednienia wykonanej
pracy eksploatacyjnej;

— brak wspétpracy z innymi podmiotami w zakresie ryzyka wspdlnego;

kryterium B - Kontrola ryzyka zwigzanego ze swiadczonymi ustugami utrzymania i dostarczanymi
materiatami:

— nieprzestrzeganie cykli przeglagdowo - naprawczych;
— niewykonywanie wymaganych pomiaréw;
— niedokumentowanie przeprowadzonych czynnosci przegladowo - naprawczych;

kryterium C - Kontrola ryzyka zwigzanego z zaangazowaniem wykonawcoéw i kontrolg dostawcéw:

— nieocenianie dostawcow ustug zwigzanych z bezpieczenstwem;

— ocenianie dostawcow ustug zwigzanych z bezpieczenstwem niezgodnie z przyjetymi
kryteriami;

— nieprawidtowe prowadzenie dokumentacji dotyczacej wspotpracy z dostawcami ustug
zwigzanych z bezpieczehnstwem;

kryterium D - Ryzyko wynikajace z dziatan innych stron poza systemem kolejowym:

— niemonitorowanie zagrozen generowanych przez strony spoza systemu kolejowego;
— niestosowanie srodkéw kontroli ryzyka wynikajgcego z dziatan innych stron poza systemem
kolejowym;

kryterium E - Dokumentacja systemu zarzadzania bezpieczenstwem:

— brak aktualizacji dokumentacji SMS;
— niezgodnos¢ dokumentacji SMS ze stanem faktycznym i prawnym;

kryterium F - Podziat obowigzkow:

— niewtasciwe definiowanie obowigzkéw zwigzanych z bezpieczenstwem;
— nieodpowiedni podziat zadan w zakresie bezpieczenstwa;
— niezapewnienie wymaganych srodkéw do wykonywania zadan;

kryterium G - Zapewnienie kontroli przez kierownictwo na réznych poziomach:

—  brak skutecznego monitorowania wykonywania zadan w obszarze prowadzonej dziatalnosci;

—  brak okreslenia wptywu innych dziatan na system zarzadzania bezpieczenstwem;

— niestosowanie procedur rozliczania oséb wykonujacych dziatania w zakresie systemu
zarzadzania bezpieczenstwem;

kryterium H - Zaangazowanie pracownikéw i ich przedstawicieli na wszystkich poziomach:

— nieprowadzenie konsultacji w zakresie definiowania, proponowania, przegladu oraz rozwoju
aspektéw bezpieczenstwa procedur operacyjnych z przedstawicielami pracownikéw lub
reprezentacjg pracownikow;
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kryterium | - Zapewnienie ciggtego doskonalenia:

— niepodejmowanie dziatan korygujacych lub zapobiegawczych w stosunku do stwierdzonych
niezgodnosci w systemie;

— nieprzeprowadzanie oceny skutecznosci dziatan korygujacych lub zapobiegawczych;

— przeprowadzanie przegladu zarzadzania bez uwzglednienia wszystkich wymaganych danych
wejsciowych;

kryterium J - Polityka bezpieczenistwa zatwierdzona przez dyrektora zarzadzajacego organizacji i
przekazana wszystkim pracownikom:

— nierealizowanie przyjetych w polityce priorytetow;
— niezapoznanie z polityka wszystkich pracownikow;

kryterium K - llosciowe i jakosciowe cele organizacji w zakresie utrzymania ipoprawy
bezpieczenstwa oraz plany i procedury stuzace osiagnieciu tych celéw:

— brak realizacji zatozonych celéw;

— niegromadzenie wszystkich odnosnych danych dotyczacych bezpieczenstwa w celu
okreslenia tendencji pod wzgledem stanu bezpieczenstwa oraz oceny zgodnosci z celami;

— brak procedury dotyczacej oceny zgodnosci celéw bezpieczeristwa ze standardami;

kryterium L - Procedury stuzace spetnieniu istniejacych, nowych i zmienionych norm technicznych
i operacyjnych lub innych warunkéw normatywnych:

— brak aktualizacji regulacji wewnetrznych do aktualnych wymagan prawnych;

— niedostosowanie  przepisow  wewnetrznych  do rzeczywistych uwarunkowan
organizacyjnych;

— nieprawidtowe oznakowanie pojazdéw kolejowych;

kryterium M - Procedury i metody przeprowadzania oceny ryzyka i wdrazania srodkéw kontroli
ryzyka w sytuacjach, kiedy zmiana warunkéw prowadzenia dziatalnosci
lub wprowadzenie nowego materiatu powoduje nowe ryzyko dla infrastruktury
lub prowadzonej dziatalnosci:

—  brak oceny wprowadzonych zmian;

kryterium N - Zapewnienie programu szkolenia pracownikéow i systemoéw zapewniajacych
utrzymanie kompetencji pracownikéw i prawidtowe wykonanie zadan:

—  brak wtasciwego nadzoru nad kompetencjami pracownikow (szkoleniami, autoryzacjami,
badaniami);
—  brak wtasciwego nadzoru nad dokumentacjg odnoszaca sie do kompetencji pracownikéw;

kryterium O - Mechanizmy zapewniania wystarczajacego dostepu do informacji w obrebie
organizacji oraz, wstosownych przypadkach, wymiany informacji miedzy
organizacjami korzystajacymi z tej samej infrastruktury:

— brak zapoznania pracownikéw z dokumentacjg SMS;
— brak zapoznania pracownikéw ze zmianami w dokumentacji SMS;

kryterium P - Procedury i formaty dokumentowania informacji w zakresie bezpieczenstwa oraz
ustanowienie procedury kontroli konfiguracji waznych informacji w zakresie
bezpieczenstwa:

— brak kompletnosci, spdjnosci oraz nalezytego dokumentowania istotnych informacji
w zakresie bezpieczenstwa (nieprawidtowe prowadzenie rejestru pojazdéw kolejowych, brak
prawidtowego wypetnienia ksigzek poktadowych pojazdow);
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— stosowanie formularzy nieujetych w dokumentacji SMS;
— nieprawidtowe dokumentowanie wykonanych zadan (brak dat, podpiséw, niepodawanie
niektérych danych);

kryterium Q - procedury zapewniajace, aby wypadki, incydenty, zdarzenia potencjalnie
wypadkowe oraz inne niebezpieczne zdarzenia byly zgtaszane, badane
i analizowane oraz aby podejmowano niezbedne srodki zapobiegawcze:

— brak rejestracji, badania i analizowania zdarzen potencjalnie wypadkowych i innych
niebezpiecznych zdarzen;
— brak realizacji zalecen (Srodkéw zaradczych);

kryterium R - Zapewnienie planéw dziatania oraz procedur alarmowych i informacji w sytuacjach
kryzysowych, uzgodnionych z wtasciwymi organami publicznymi:

—  brak procedur okreslajacych sytuacje kryzysowe;
— niepodejmowanie dziatan na rzecz testowania procedur kryzysowych;

kryterium S - Przepisy dotyczace okresowych audytéw wewnetrznych systemu zarzadzania
bezpieczenstwem:

— brak zapoznania kierownictwa z wynikami audytow;
— niezapewnienie niezaleznosci systemu audytu (niezaleznosci i bezstronnosci audytorow);
— nieobjecie audytami wszystkich proceséw i procedur systemu zarzadzania bezpieczenstwem.

W  przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci dotyczacych wdrozenia systemu SMS,
Prezes UTK moze podja¢ dwa rodzaje czynnosci:

— stwierdzi¢ naruszenia przepisdéw w zakresie bezpieczenstwa transportu kolejowego wraz
z okresleniem terminu ich usuniecia (art. 14 ust. 1 Ustawy o transporcie kolejowym) oraz

— cofngé¢ autoryzacje bezpieczenstwa Ilub certyfikat bezpieczenstwa dla zarzadcy
infrastruktury kolejowej (art. 18a ust. 6 pkt 2 Ustawy o transporcie kolejowym) lub
przewoznika kolejowego (§ 18 ust. 8 pkt 2 Ustawy o transporcie kolejowym).

Cofniecie  autoryzacji bezpieczenstwa lub certyfikatu bezpieczenstwa oznacza
wyeliminowanie podmiotu z rynku, a wiec takie decyzje majag ogromne znaczenie dla rynku
kolejowego. W wyniku przeprowadzonych kontroli w 2016 r. Prezes UTK przeprowadzit
6 postepowan w sprawie cofniecia certyfikatu bezpieczenstwa w catosci, z czego w 4 przypadkach,
zuwagi na usuniecie przez podmioty stwierdzonych nieprawidtowosci, postepowania
administracyjne umorzyt, natomiast w 2 wydat decyzje cofajace certyfikat bezpieczenstwa
przewoznika kolejowego w catosci.

Odnoszac sie do cofniecia certyfikatu bezpieczenstwa w catosci, a wiec w czesci A i czesci B,
wskazac nalezy, ze przepisy Ustawy o transporcie kolejowym naktadajg na Prezesa UTK obowigzek
wydania decyzji w tym zakresie, co wynika z postuzenia sie przez ustawodawce sformutowaniem
,Prezes UTK cofa”. Stad decyzja wydana w oparciu o ten przepis nie ma charakteru uznaniowego,
w odréznieniu przyktadowo od sytuacji okreslonej w art. 18a ust. 6 pkt 2 Ustawy o transporcie
kolejowym, ktéra dotyczy autoryzacji bezpieczenstwa, zgodnie z ktérym ,Prezes UTK moze cofngc
autoryzacje bezpieczenstwa (...)". W przypadku certyfikatow bezpieczenstwa tres¢ przywotanego
przepisu nie przewiduje dla Prezesa UTK zadnej swobody decyzyjnej i obliguje organ do prowadzenia
postepowania administracyjnego w kierunku rozstrzygniecia o istnieniu przestanek do cofniecia
certyfikatu bezpieczenstwa przewoznikowi kolejowemu.

W jednym z przypadkéw Prezes UTK stwierdzit nieprawidtowosci we wdrozeniu systemu
zarzadzania bezpieczenstwem w postaci uchybienia spetnienia kryteriéw oceny zgodnosci
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zwymogami dotyczacymi uzyskania certyfikatu bezpieczer'lstwa3, tj. zwigzane ze stosowaniem
procedur:

— oceny ryzyka operacyjnego,

— zarzadzania kompetencjami personelu,

— audytéw wewnetrznych,

— weryfikacji kompetencji dostawcow,

— spoéjnosci i aktualnosci zapiséw dokumentacji systemu zarzadzania bezpieczernstwem.

Podmiot nie podjat ani na etapie postepowania kontrolnego, ani postepowania
administracyjnego wystarczajacych krokéw zmierzajacych do usuniecia stwierdzonych uchybien.

W 2016 r. Prezes UTK utrzymat takze w mocy zaskarzong decyzje, cofajagca w catosci
certyfikat bezpieczenstwa. W obu przypadkach, w obszernym uzasadnieniu, Prezes UTK przypomniat
o obowigzkach cigzacych na licencjonowanych i certyfikowanych przewoznikach kolejowych.

W obu sprawach Prezes UTK stwierdzit, ze przewozZnicy nie zaimplementowali systeméw
zarzadzania bezpieczenstwem i nie stosowali go w praktyce.

Ustawa o transporcie kolejowym naktada na przewoznika obowigzek spetniania warunkéw
organizacyjnych, ktére zapewnig bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego, bezpieczng
eksploatacje pojazdéw kolejowych, a takze ochrone przeciwpozarowa iochrone S$rodowiska.
Warunki te s3 uszczegbétowiane przez same spétki w zaakceptowanym przez organ systemie
zarzadzania bezpieczenstwem przewoznika kolejowego w transporcie kolejowym. O tresci
poszczegdlnych procedur systemu zarzadzania bezpieczenstwem decyduje sam przewoznik, ktory
ksztattuje je w ten sposdb, by byty odpowiednie dla jego dziatalnosci.

5.3.Certyfikacja podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie wagonow
towarowych

Od 2013 r. Prezes UTK realizuje zadanie zwigzane z obowigzkowg certyfikacjg podmiotéw
odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujagcym wagony towarowe, jak rowniez
dobrowolng certyfikacja w odniesieniu do funkcji utrzymania (w tym w szczegdlnosci warsztatow
utrzymaniowych). Szczegétowe uregulowania w zakresie prowadzenia procesu certyfikacji okresla
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 445/2011.

System zarzadzania utrzymaniem (MMS) obejmuje =zestaw procedur i instrukcji,
ukierunkowanych na minimalizacje ryzyka zwigzanego z utrzymaniem pojazdu kolejowego oraz
w efekcie zapewnienie, aby utrzymywane pojazdy byty w stanie poruszac sie po sieci kolejowej
w bezpieczny sposéb. System powinien zapewnié, aby pojazdy byty utrzymywane zgodnie
zdokumentacjg dotyczaca utrzymania dla danego pojazdu oraz wytycznymi i postanowieniami,
wynikajacymi z obowigzujgcych przepiséw, w tym Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci.
Do opracowania i wdrozenia systemu zarzadzania utrzymaniem zobowigzane sg tzw. podmioty
odpowiedzialne za utrzymanie.

Zadaniem podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie jest zapewnienie, aby pojazdy poruszaty
sie po sieci kolejowej w bezpieczny sposéb. Narzedziem, ktére ma umozliwié osiggniecie tego celu,
jest wtasnie wspomniany system zarzadzania utrzymaniem, a wiec zestaw procedur i instrukcji, ktére
muszg by¢ wdrozone w ramach podmiotu w celu zapewnienia minimalizacji ryzyka zwigzanego
z prowadzong dziatalnoscig utrzymaniowa.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 445/2011 okresla szereg wymagan, ktore musi spetniaé
system zarzadzania utrzymaniem oraz wskazuje kryteria wykorzystywane w procesie

3art. 10 ust. 2 lit. a Dyrektywy w sprawie bezpieczeristwa kolei
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certyfikacyjnym w celu jego oceny. Cecha charakterystyczng systemu zarzadzania utrzymaniem jest
jego podziat na cztery funkcje sktadowe:

— funkcje zarzadzania, ktéra umozliwia nadzér nad trzema tzw. funkcjami utrzymania,
okreslonymi w kolejnych podpunktach, i ich koordynowanie, a takze pozwala zapewnié
bezpieczny stan wagonu towarowego w systemie kolejowym;

— funkcje rozwoju utrzymania, ktérej zadaniem jest ksztattowanie dokumentacji
utrzymaniowej pojazdu w oparciu o dokumentacje projektowa pojazdu oraz doswiadczenia
z jego eksploatacji;

— funkcje zarzadzania utrzymaniem taboru, zwang réwniez czasami zarzadzaniem flotg, ktérej
zadaniem jest zarzadzanie wycofywaniem wagonu z eksploatacji, a nastepnie jego
ponownym do niej wtgczeniem;

— funkcje przeprowadzania utrzymania, ktéra umozliwia przeprowadzenie wymaganego
utrzymania wagonu lub jego czesci.

Utworzenie i wdrozenie systemu zarzadzania utrzymaniem jest warunkiem uzyskania
certyfikatu podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie lub certyfikatu funkcji utrzymania. Kwestia
ta jest poddawana weryfikacji na etapie procesu certyfikacyjnego, prowadzonego przez Prezesa UTK,
a nastepnie w trakcie nadzoru nad posiadaczem certyfikatu.

W 2016 r. do Prezesa UTK wptynety 34 wnioski o wydanie certyfikatéw podmiotu
odpowiedzialnego za utrzymanie lub certyfikatéw w zakresie funkcji systemu utrzymania. Wzrost
liczby ztozonych wnioskow wynikat z tego, ze rok 2016 byt pierwszym rokiem recertyfikacji
(pierwsze certyfikaty wydano w 2013 r. na okres trzyletni). Cze$¢ podmiotéw, posiadajacych
certyfikat podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie, ktérego wazno$é¢ uptywata w2016 r.,
zrezygnowata z dalszego prowadzenia dziatalnos$ci w zakresie objetym certyfikacja.

Tabela 5. Zestawienie liczby wydanych certyfikatéow podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie oraz certyfikatéw
w zakresie funkcji systemu utrzymania w latach 2013-2016

Rodzaj dokumentu

i Certyfikat podmiotu 33 18 18 27 97
YA Certyfikat w zakresie funkcji utrzymania 2 0 1 1 3
Suma 35 18 19 28 100

Wéréd wydanych w 2016 r. 28 certyfikatéw, 2 zostaty wydane dla nowych podmiotéw,
1 certyfikat wydano po rozpatrzeniu wniosku o zmiane, zas 25 zostato wydanych w wyniku
przedtuzenia terminu waznosci poprzednich certyfikatow.

5.3.1. Nadzér nad podmiotami funkcjonujacymi w oparciu o System
Zarzadzania Utrzymaniem

Zasady kontroli tych podmiotéw funkcjonujagcych w oparciu o System Zarzadzania
Utrzymaniem rowniez okreslone zostaty w Rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 445/2011. Zatacznik Ill
do tego dokumentu wskazuje wymogi i kryteria oceny w odniesieniu do organizacji sktadajacych
whniosek o certyfikat podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie. Niezaleznie od zasad okreslonych
W rozporzadzeniu, uznanie kontroli systeméw MMS za jeden z priorytetéw nadzoru Prezesa UTK
wynika ze znaczenia funkcji petnionych przez certyfikowane ECM w systemie kolejowym. Wagony
towarowe s3 najliczniejsza grupa pojazdéw kolejowych, a ich prawidtowe utrzymanie jest warunkiem
zachowania bezpieczenstwa transportu kolejowego. System MMS obejmuje wszystkie procesy
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zwigzane z utrzymaniem pojazdéw kolejowych (wagonow towarowych), z tego wzgledu jego kontrola
pozwala na ujawnienie nieprawidtowosci lezacych po stronie ECM, warsztatu naprawczego czy
nawet przewoznika.

W 2016 r. przeprowadzono 64 dziatania nadzorcze w zakresie nadzoru nad podmiotami
funkcjonujacymi w oparciu o system zarzadzania utrzymaniem, a w toku 50 dziatan stwierdzono
359 nieprawidtowosci, co oznacza, ze naruszenia zostaty wskazane w przypadku ok. 78%
realizowanych czynnosci. Wskaznik nieprawidtowosci w tym obszarze to 5,61. W przypadku kontroli
w zakresie MMS réznica we wskaznikach miedzy 2015 i 2016 r. to -0,99, z czego wynika, ze na tej
ptaszczyznie stwierdzanych jest coraz mniej nieprawidtowosci w trakcie czynnosci kontrolnych
realizowanych przez Prezesa UTK.

Rysunek 6. Wyniki dziatan nadzorczych przeprowadzonych w zakresie nadzoru nad podmiotami funkcjonujgcymi
w oparciu o System Zarzqdzania Utrzymaniemw 2016 r.

Udziat dziatan Udziat dziatan
nadzorczych, w nadzorczych,w
ktérych zostaty ktoérych nie zostaty

stwierdzone
nieprawidtowosci
21,9%

stwierdzone
nieprawidtowosci
78,1%

Do gtéwnych nieprawidtowosci pojawiajgcych sie w tym obszarze naleza:

kryterium 1.1 - Przywédztwo - zaangazowanie w rozwdj i wdrazanie systemu utrzymania organizacji
oraz w ciggte udoskonalanie jego efektywnosci

— brak oceny realizacji celéw bezpieczenstwa w zakresie utrzymania;

— nieprzekazanie do wiadomosci pracownikom zwigzanym 2z utrzymaniem wagonéw
towarowych ustanowionych celéw bezpieczenstwa;

— brak okreslenia wptywu innych dziatan zarzadczych na system MMS.

kryterium 1.2 - Ocena ryzyka - kompleksowe podejscie ukierunkowane na ocene ryzyka zwigzanego
z utrzymaniem wagondéw towarowych, w tym ryzyka wynikajgcego bezposrednio
zproceséw operacyjnych oraz dziatan innych organizacji lub oséb, a takze
na okreslenie odpowiednich srodkéw kontroli ryzyka:

— nieprzeprowadzenie procesu identyfikacji zagrozen lub nieuwzglednienie w ,Rejestrze
zagrozen” wszystkich zagrozen;

— nieprawidtowo oszacowane prawdopodobienstwa wystapienia zagrozen;

— nieprzeprowadzenie oceny ryzyka wobec zidentyfikowanych zagrozen;

— brak analizy ryzyka wynikajacego z uszkodzen i usterek powstatych w trakcie eksploatacji
wagonow towarowych.

kryterium 1.3 - Monitorowanie - kompleksowe podejscie ukierunkowane na zapewnienie wdrozenia
srodkow kontroli ryzyka, prawidtowo dziatajacych i umozliwiajgcych osiggniecie celéw
organizacji:

— brak monitorowania wskaznikéw wynikajacych z dokumentacji MMS;
— niewdrozenie Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1078/2012.

kryterium 1.4 - Ciagte udoskonalanie - kompleksowe podejscie ukierunkowane na analizowanie
informacji gromadzonych poprzez regularne monitorowanie i prowadzenie audytéw

38



Dziatalnos$¢ Prezesa UTK w 2016 r.

lub informacji pochodzacych z innych odpowiednich Zrédet, atakze
nawykorzystywanie  wynikbw douczenia sie i przyjmowania $rodkéw
zapobiegawczych lub naprawczych w celu utrzymywania lub podnoszenia poziomu
bezpieczenstwa :

—  brak wykorzystania wszystkich zrédet stanowigcych podstawe procesu;
— niedokonanie oceny potencjalnego wptywu zmiany na bezpieczenstwo.

kryterium 1.5 - Struktura i odpowiedzialnos¢ - kompleksowe podejsécie ukierunkowane na okreslenie
zakresu odpowiedzialnosci jednostek i zespotéw, co ma na celu niezawodng realizacje
celéw organizacji w zakresie bezpieczenstwa:

— nieuwzglednienie wszystkich stanowisk zwigzanych z utrzymaniem w dokumentacji
systemu;
— niewtasciwy nadzér kierownictwa nad realizacjg procedur systemu MMS,

kryterium 1.7 - Informacja - kompleksowe podejscie ukierunkowane na dopilnowanie, aby istotne
informacje byty dostepne dla oséb wydajacych opinie i decyzje na wszystkich
szczeblach organizacji.

— niewtasciwy nadzér nad aktualizowaniem dokumentacji MMS;
— prowadzenie rejestru pojazdow kolejowych niezgodnie z wymaganiami;
— niezgodne z wymaganiami oznakowanie wagonéw towarowych.

kryterium 1.8 - Dokumentacja - kompleksowe podejscie ukierunkowane na zapewnienie
identyfikowalnosci wszystkich istotnych informacji

— brak monitorowania i aktualizowania dokumentacji systemu zarzadzania utrzymaniem:;
— brak aktualizacji instrukcji wewnetrznych obowigzujacych w ECM.

kryterium 1.9 - Dziatania w zakresie zlecania - kompleksowe podejscie ukierunkowane
na zapewnienie odpowiedniego zarzadzania dziataniami zleconymi
podwykonawcom, tak by osiggna¢ cele organizacji

— nieujecie na liscie dostawcow wszystkich dostawcédw ustug;
— nieweryfikowanie wszystkich dostawcéw i wykonawcow.

kryterium 1.4 - W przypadku rozpoczynania eksploatacji wagondw towarowych organizacja musi
posiadac procedury majace na celu:

a) uzyskanie wstepnej dokumentacji oraz zgromadzenie wystarczajacych informacji natemat
planowanej eksploatacji;

b) przeprowadzenie analizy wstepnej dokumentacji oraz przekazanie pierwszej dokumentacji
utrzymania, biorac takze pod uwage obowiazki zawarte we wszystkich powigzanych
gwarancjach;

c) zapewnienie prawidtowego wdrozenia pierwszej dokumentacji utrzymania

— brak zapewnienia prawidtowego wdrozenia pierwszej dokumentacji systemu utrzymania
wagonu towarowego.

kryterium I1.5 - Aby zapewni¢ aktualnos¢ dokumentacji utrzymania przez caty cykl eksploatacyjny
wagonu towarowego, organizacja musi posiadac procedury majace na celu:

a) gromadzenie przynajmniej istotnych informacji dotyczacych:

— rodzaju i zakresu faktycznie przeprowadzonych operacji, w tym miedzy innymi zdarzen
eksploatacyjnych, ktére moga ewentualnie wywiera¢ wptyw na integralnos¢ bezpieczenstwa
wagonu towarowego;

— typuizakresu planowanej eksploatacji;
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— faktycznie przeprowadzonego utrzymania;

b) okreslenie potrzeby dokonywania aktualizacji, przy uwzglednieniu wartosci dopuszczalnych
w odniesieniu do interoperacyjnosci;

c) sktadanie wnioskéw dotyczacych zmian i ich realizacji oraz ich zatwierdzanie, zzamiarem
podjecia decyzji opartej na wyraznie okreslonych kryteriach, przy uwzglednieniu ustalen
zoceny ryzyka;

d) zapewnienie prawidtowego wdrozenia zmian

— niezgodne z wymaganiami zarzadzanie dokumentacjami systemu utrzymania.

kryterium Il1.3 - Organizacja musi posiada¢ procedure umozliwiajgcg odestanie wagonéw
towarowych do utrzymania w odpowiednim czasie.

— brak biezacego monitorowania terminowego wytaczenia z ruchu i podstawienia pojazdéw
kolejowych celem wykonania prac utrzymaniowo - naprawczych;

— niewdrozenie procedury dotyczacej zarzadzania utrzymaniem taboru;

— nieodnotowywanie wszystkich przebiegéw wagonéw towarowych.

kryterium 1II.5 - Organizacja musi posiada¢ procedure umozliwiajacg okreslenie niezbednych
srodkéw kontroli stosowanych do przeprowadzonego utrzymania oraz
do dopuszczenia wagonéw towarowych do uzytkowania.

— brak zapewnienia zgodnosci procesu utrzymania z wymaganiami okreslonymi
w dokumentacji systemu utrzymania.

kryterium Ill.6 - Organizacja musi posiada¢ procedure umozliwiajacg wydanie zawiadomienia
o przywroceniu do eksploatacji, przy uwzglednieniu dokumentacji dopuszczenia
do uzytkowania:

— nieujecie w procedurze formularza ,przywrécenie do eksploataciji;

— brak systemowego podejscia do wydawania zawiadomien o przywrdéceniu wagonéw
do eksploatacji;

— brak wydawania zawiadomienia o przywréceniu do eksploatacji.

kryterium 111.10 - W przypadku stosowania procesu w zakresie dokumentacji w ramach funkcji
zarzadzania utrzymaniem taboru nalezy zarejestrowac co najmniej nastepujace
elementy:

a) zleceniadotyczace utrzymania;

b) przywrécenie do eksploatacji, w tym ograniczenia uzytkowania istotne z punktu widzenia
przedsiebiorstw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury:

— brak rejestracji dokumentéw przywrdcenia do eksploatacji;

— niewystawianie zlecen utrzymania wagonow.

kryterium IV.2 - Organizacja musi posiada¢ procedury w celu dopilnowania, aby:

l. elementy (w tym czesci zamienne) oraz materiaty byty wykorzystywane w sposéb okreslony
w zleceniach dotyczacych utrzymania oraz w dokumentacji dostawcy: PL L 122/36 Dziennik
Urzedowy Unii Europejskiej 11.5.2011

. elementy i materiaty byty przechowywane, traktowane i przewozone w sposdb
zapobiegajacy zuzyciu i uszkodzeniu, i okreslony w zleceniach dotyczacych utrzymania oraz
w dokumentacji dostawcy;

1l wszystkie elementy i materiaty, takze te dostarczone przez klienta, byty zgodne
z odpowiednimi przepisami krajowymi i miedzynarodowymi, jak réwniez z wymogami
odpowiednich zlecen dotyczacych utrzymania

— przechowywanie elementéw i materiatbw w miejscach nieoznaczonych oraz
przechowywanie czesci nowych razem z cze$ciami staro uzytecznymi.
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kryterium IV.5 - Organizacja musi posiadac¢ procedury w celu dopilnowania, aby wszystkie instalacje,
wyposazenie i narzedzia byty witasciwie wykorzystywane, kalibrowane,
konserwowane i utrzymywane zgodnie z udokumentowanymi procedurami:

— brak nadzoru nad procesem wzorcowania / legalizacji przyrzadéw pomiarowych;
— nieprawidtowy nadzér nad ewidencjg i oznakowaniem przyrzaddéw pomiarowych,

kryterium IV.6 - Organizacja musi posiadac procedury w celu sprawdzenia, czy wykonane czynnosci
utrzymaniowe s3 zgodne ze zleceniami oraz w celu wydania zawiadomienia
odopuszczeniu do uzytkowania, z zaznaczeniem ewentualnych ograniczen
dotyczacych uzytkowania:

— prowadzenie dokumentacji diagnostyczno-pomiarowej wagonéw towarowych niezgodnie
z wymaganiami dokumentacji systemu utrzymania;

— wystawianie dopuszczenia do uzytkowania przed wykonaniem wszystkich czynnosci
wymaganych dla danego przegladu.

W 2016 r. Prezes UTK wydat jedng decyzje administracyjng umarzajagca postepowanie
W sprawie naruszenia przepiséw w zakresie funkcjonowania systemu MMS,

5.4.Wydawanie swiadectw bezpieczenstwa

Swiadectwo bezpieczerstwa jest dokumentem potwierdzajacym zdolno$¢ do bezpiecznego
wykonywania dziatalnosci przez podmioty zwolnione zobowigzku uzyskiwania certyfikatow
i autoryzacji bezpieczenstwa.

Do 30 grudnia 2016 r. obowigzywaty przypisy, zgodnie z ktérymi zwolnienie to dotyczyto
zarzadcow oraz przewoznikéw kolejowych wykonujacych przewozy wytacznie po liniach:

—  ktérych linie kolejowe sa funkcjonalnie oddzielone od reszty systemu kolei i sa:

— przeznaczone do prowadzenia pasazerskich przewozéw aglomeracyjnych
iwojewddzkich przewozéw pasazerskich wrozumieniu przepisow ustawy
zdnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym lub

— wpisane dorejestru zabytkéw lub do inwentarza muzealiéw;

—  ktérych linie turystyczne sg eksploatowane w celach wykonywania przewozéw rekreacyjno-
wypoczynkowych i okolicznosciowych, w tym kolei waskotorowych;

—  ktoérych linie waskotorowe sg eksploatowane w celu przewozu rzeczy;

— infrastruktury kolejowej, ktéra jest wytacznie uzytkowana przez wtascicieli do prowadzenia
wtasnych przewozow towarowych (zarzadcow prywatnej infrastruktury kolejowej).

Zgodnie z art. 19 Ustawy o transporcie kolejowym, Swiadectwa bezpieczenstwa wydaje sie dla:

— zarzadcy infrastruktury (innego niz uzytkownik bocznicy kolejowej),

— przewoznika kolejowego,

— uzytkownika bocznicy kolejowej,

— przedsiebiorcy zarzadzajacego infrastrukturg i wykonujgcego przewozy w metrze.

Aby uzyskac¢ swiadectwo bezpieczenstwa kazdy z powyzszych podmiotow zobowigzany jest
do przedtozenia dokumentéw wskazanych w przepisie art. 19 Ustawy o transporcie kolejowym.
Wymagania dotyczace dokumentéw niezbednych dla wydania $wiadectwa réznig sie nieznacznie
w zaleznosci od kategorii podmiotu. Ogdlnie niezbedne jest przedtozenie:

— wykazu eksploatowanych typéw pojazdéw kolejowych, typdw budowli i typdéw urzadzen;

— oswiadczenia o posiadaniu swiadectw sprawnosci technicznej eksploatowanych pojazdéw
kolejowych;

— osSwiadczenia potwierdzajagcego, ze na stanowiskach bezposrednio zwigzanych
z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz prowadzeniem okreslonych
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rodzajow pojazdéw kolejowych zatrudnia sie pracownikéw spetniajagcych warunki okreslone
w ustawie i wydanych na jej podstawie przepisach;

— wykazu przepisébw wewnetrznych regulujagcych okreslone dla rodzaju prowadzonej
dziatalnosci tematy;

— regulaminu pracy bocznicy kolejowej uzgodnionego przez zarzadce infrastruktury kolejowej,
zktoéra bocznica kolejowa jest potaczona (tylko w przypadku uzytkownikéw bocznic
kolejowych).

Wraz z wejsciem w zycie 30 grudnia 2016 r. ustawy z dnia 16 listopada 2016 r. o zmianie
ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw (Dz. U. poz. 1923), zmianie ulegty
zasady wydawania $wiadectw bezpieczenstwa.

Ustawg zmieniajaca ustawe o transporcie kolejowym usuniete zostato zawezenie dotyczace
tylko przewozéw pasazerskich wskazanych w art. 18 ust. 2 pkt 1. Zgodnie z obecnym brzmieniem
art. 17d ust. 2, Swiadectwo bezpieczenstwa wydawane jest dla zarzadcy oraz przewozZnika
kolejowego wykonujacego przewozy wytacznie po nizej wymienionych drogach kolejowych:

a. kolei waskotorowych,
b. funkcjonalnie oddzielonych od reszty systemu kolei:
i. przeznaczonych do prowadzenia przewozéw wojewddzkich lub lokalnych, lub
ii. wpisanych do rejestru zabytkéw lub do inwentarza muzealiéw,
c. eksploatowanych wytacznie w celach wykonywania przewozéow rekreacyjno-
wypoczynkowych i okolicznosciowych,
d. stanowigcych infrastrukture prywatng,
e. posiadajacych status bocznicy kolejowe;j.

Dodatkowo zgodnie z art. 17e ust. 6 Ustawy o transporcie kolejowym przedsiebiorca taczacy
funkcje zarzadcy oraz przedsiebiorcy, na warunkach wskazanych w ustawie moze uzyskaé jedno
wspdlne swiadectwo bezpieczenstwa zamiast dwoch oddzielnych dokumentow.

Swiadectwa bezpieczenstwa, podobnie jak certyfikaty iautoryzacje, s3 wydawane na okres
5 lat. W tym okresie podmioty podlegaja kontroli Prezesa UTK.

Swiadectwo bezpieczenstwa, jako dokument potwierdzajacy zdolnoé¢ przedsiebiorcy
do bezpiecznego wykonywania dziatalnosci, jest Scisle zwigzane z jego struktura iorganizacja.
Swiadectwo bezpieczerstwa wydane dla jednego podmiotu nie moze by¢ zmieniane w trakcie okresu
jego obowiazywania w zakresie podmiotowym, gdyz wszelkie zapisy i dokumenty, na podstawie
ktérych zostato wydane, scisle dotycza podmiotu, dla ktérego je wydano.

Ustawa z 16 listopada 2016 r. zmieniajgca ustawe o transporcie kolejowym wprowadzita takze
nastepujace powinnosci dla zarzadcy infrastruktury, nie objetego obowigzkiem uzyskania certyfikatu
i autoryzacji bezpieczenstwa:

— do 9 grudnia 2017 r. opracowanie statutu zarzadzanej sieci kolejowej, ktory okresla linie
kolejowe, bocznice kolejowe oraz inne drogi kolejowe przez niego zarzadzane, a takze
wskazuje, ktére z nich stanowig infrastrukture nieczynng lub prywatna;

— do 9 grudnia 2017 r. zgtoszenie do UTK obiektéw infrastruktury ustugowej;

— do 9 grudnia 2017 r. sporzadzenie statutu i regulaminu dla obiektéw infrastruktury
ustugowej;

— od 9 grudnia 2017 r. obowigzek udostepniania obiektéw infrastruktury ustugowe;.

W przypadku udostepniania infrastruktury kolejowej innym podmiotom zarzadca tej
infrastruktury musi opracowac cennik, w ktéorym okreslone zostang stawki dostepowe.

Jezeli infrastruktura jest udostepniana i prowadzony jest na niej ruch pociggowy
(nie manewrowy) nalezy takg infrastrukture obja¢ autoryzacjg bezpieczenstwa.
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W zwigzku ze zmiang przepiséw, od 1 marca 2016 r. Prezes UTK nie zatwierdza przepiséw
wewnetrznych uzytkownikom bocznic kolejowych, zarzadcom infrastruktury, przewoznikom oraz
przedsiebiorcom dokonujgcym przewozéw w metrze. W zwigzku z tym, od 1 marca 2016 r., zgodnie
zart. 2 ust. 3 ustawy z dnia 25 wrzesnia 2015 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym,
Prezes UTK pozostawia bez rozpoznania wnioski ztozone w celu zatwierdzenia przepiséw
wewnetrznych. Oznacza to, ze wskazane podmioty samodzielnie opracowujg dokumenty zawierajace
regulacje wewnetrzne, ponoszac petng odpowiedzialnosc za ich zawartos¢ merytoryczna.

W konsekwencji zmiany przepiséw, od 1 marca 2016r. wprowadzony zostat obowigzek
zgtaszania przez uzytkownikéw bocznic kolejowych powaznych wypadkéw, wypadkéw iincydentéw
Przewodniczagcemu PKBWK oraz Prezesowi UTK. Od 19 wrzes$nia 2016 r. wszyscy uzytkownicy
bocznic kolejowych zobowigzani sg posiadac aktualne przepisy wewnetrzne dotyczace postepowania
w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentéw. Przepisy dotyczace tych zdarzeh
kolejowych nalezy zawrze¢ co najmniej w regulaminie pracy bocznicy kolejowej, uzgodnionym
z zarzadcg infrastruktury kolejowej, z ktérego torami potaczona jest bocznica. Mozliwe jest jednak
réwniez opracowanie instrukcji w tym zakresie.

W latach 2010-2016 Prezes UTK wydat w sumie 1404 swiadectwa bezpieczenstwa dla
zarzadcow infrastruktury (innych niz uzytkownicy bocznic kolejowych), przewoznikow kolejowych,
uzytkownikéw bocznic kolejowych zwolnionych z obowigzku uzyskiwania certyfikatow i autoryzacji
bezpieczenstwa. Ponadto w 2016 roku wydano o ponad 26 % wiecej dokumentéw nizw 2015r.

Tabela 6. Zestawienie liczby wydanych swiadectw bezpieczenstwa w latach 2010-2016

1. Swiadectwobezpieczehstwa 80 196 | 234 | 183 | 228 | 223 | 260 | 1404

5.5.Licencjonowanie maszynistow

W zakresie licencjonowania maszynistow do Prezesa UTK w 2016 r. wptyneto 4167 wnioskéw
owydanie licencji maszynisty. Zrealizowano 4426 spraw zwigzanych z licencjonowaniem
maszynistow (w tym wydanych zostato 4393 spersonalizowanych blankietéw licencji maszynisty
oraz 31 decyzji umarzajacych postepowanie, 1 decyzja odmawiajgca wydania licencji maszynisty oraz
1 aktualizacja danych licencji maszynisty). W roku 2015 zrealizowano 1566 spraw zwigzanych
z licencjonowaniem maszynistéw - oznacza to, ze w roku 2016 liczba spraw znacznie wzrosta
(o ponad 282%).

W kwestii uzyskania uprawnien przez maszynistéow i kandydatéw na maszynistow nalezy
wspomnie¢ o procesie wymiany praw kierowania na licencje i$wiadectwo maszynisty. Dotyczy
togrupy okoto 16,5 tysiaca maszynistow u wszystkich przewoznikéw w Polsce . Koniecznos$¢
wymiany wynika z przepiséw prawa Unii Europejskiej i musi zakonczy¢ sie do 29 pazdziernika 2018 .

W zwigzku ze znaczacym wzrostem liczby wnioskéw stwierdzono niewydolnosé
dotychczasowego systemu teleinformatycznego w zakresie ich obstugi. W 2016r. opracowano
zatozenia nowego systemu teleinformatycznego. ,System Obstugi Licencji Maszynisty”(,SOLM”),
ktéry zostat wdrozony 1 stycznia 2017 r. Dzieki SOLM umozliwiono wnioskodawcom sktadanie
whnioskéw za posrednictwem elektronicznej platformy ustug publicznych, co wyeliminowato
czeSciowo dokumentacje papierowa. Stworzono mozliwo$é wypetniania wnioskéw przez
whnioskodawcow (maszynistéw, kandydatéw na maszynistéw) za pomoca interaktywnego formularza,
ktéry dokonuje weryfikacji poprawnosci czesci wprowadzanych danych. Za pomocg SOLM podmioty
dziatajace wimieniu wnioskodawcéw oraz zarejestrowani uzytkownicy (najczesciej przewoznicy
kolejowi, zarzadcy infrastruktury oraz osrodki szkolenia i egzaminowania) mogg sledzi¢ postepy prac
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zwigzanych z obstugg wnioskéw. W systemie znajduje sie réwniez informacja o statusie licenc;ji:
czy jest ona zawieszona, cofnieta czy niewazna, a takze znajduja sie w nim dane o ograniczeniach
zdrowotnych maszynisty. Narzedzie to pomaga rowniez przewoznikom kolejowym monitorowac
status zdobytych uprawniedn przez maszyniste i wtasciwe zarzadza¢ posiadanymi
zasobami kadrowymi.

Prezes UTK stale monitoruje informacje przekazywane w orzeczeniach lekarskich. Osoby,
ktore nie spetniajg wymagan zdrowotnych lub nie przeszty badan okresowych, nie mogg bowiem
prowadzi¢ pojazdu kolejowego. Utrata waznosci badan lekarskich jest automatycznie przedstawiana
w SOLM w postacie zmiany statusu licencji na ,niewazna”.

Oprocz zaprojektowania i wdrozenia aplikacji SOLM, Prezes UTK regularnie aktualizuje
harmonogramy zapotrzebowania na licencje maszynisty, na podstawie informacji pozyskiwanych
od podmiotéw rynku kolejowego. Pozyskane w ten sposéb informacje pozwalajg na wtasciwe
planowanie i optymalizowanie procesu wydawania licencji maszynisty. Zgodnie zinformacjami
przekazanymi od podmiotéw rynku kolejowego w latach 2017-18 do UTK wptynie rekordowa liczba
whioskéw o wydanie licencji maszynistéw (5461 - II-IV kwartat 2017 r., 2483 - 2018 r.). Gtéwnym
zadaniem Urzedu w 2017 r. w obszarze licencjonowania bedzie, obok wydawania licencji maszynisty,
obstuga juz wydanych dokumentéw obejmujaca przedtuzanie waznosci, zawieszania, przywracania
i cofania licencji maszynisty, aktualizacji danych zawartych w licencji maszynisty oraz wydawania jej
wtornikéow. Kluczowym zadaniem bedzie biezgce monitorowanie statusu licencji maszynisty i obstuga
orzeczen lekarskich.

5.5.1. Osrodkiszkolenia

W odniesieniu do osrodkéw szkolenia iegzaminowania maszynistow ikandydatéw
na maszynistéw, w 2015 r. dokonano pieciu wpiséw do prowadzonego przez Prezesa UTK rejestru
osrodkéw szkolenia i egzaminowania maszynistow i kandydatéw na maszynistéw.

W 2016 r. wpisano trzy nowe os$rodki szkolenia i egzaminowania:

— Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej Zarzad
Krajowy;

- Koleje Slaskie sp.z0.0.;
,CSNATURATOUR” sp. zo.0.

Ponadto w 2016 r. zrejestru osrodkéw szkolenia i egzaminowania maszynistow i kandydatéw
na maszynistéw, wykreslono na wniosek Strony, podmiot ,CS Szkolenie i Doradztwo” sp. z 0.0., ktory
zostat zastgpiony przez ,CS NATURA TOUR” sp. z 0.0. Na dzien 31 grudnia 2016r. w rejestrze
osrodkow szkolenia i egzaminowania byty 23 podmioty.

W 2016 r. 16 osrodkdw (niespetna 70%) zorganizowato egzaminy na licencje lub swiadectwo
maszynisty. Jeszcze mniej byto osrodkéw, ktére przeprowadzity egzaminy na $wiadectwo maszynisty
- jedynie 9 podmiotow (niespetna 40%) podjeto sie realizacji tego zadania.

Zauwazy¢ mozna zatem tendencje do wpisywania sie do rejestru osrodkéw szkolenia
i egzaminowania, podmiotow, ktére beda prowadzity jedynie szkolenie maszynistéw (pouczenia
okresowe i dorazne) oraz sprawdziany wiedzy umiejetnosci maszynistéw. Czes¢ z nich nie prowadzi
faktycznie zadnej dziatalnosci i planuje jg w przysztosci, w zaleznosci od popytu ze strony
przewoznikow kolejowych i zarzadcow infrastruktury.

5.5.2. Medycyna kolejowa

W 2016 r. funkcjonowaty 3 osrodki medycyny kolejowej. Oznacza to, ze nie byto zadnych
zmian w poréwnaniu z rokiem poprzednim w zakresie podmiotéw uprawnionych do przeprowadzania
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badan lekarskich ipsychologicznych oraz orzekania, wcelu sprawdzenia spetnienia wymagan
zdrowotnych, fizycznych ipsychicznych, niezbednych do uzyskania licencji oraz $wiadectwa
maszynisty, a takze zachowania ich waznosci. Jednym z gtéwnych powoddéw braku zmian na liscie jest
powazny problem ze spetnieniem przez podmioty wymagania okreslonego w art. 22a ust 6 Ustawy
o transporcie kolejowym: ,Badania lekarskie i psychologiczne w celu sprawdzenia spetnienia
wymagan zdrowotnych, fizycznych i psychicznych, niezbednych do uzyskania licencji maszynisty oraz
Swiadectwa maszynisty, a takze zachowania ich waznosci, mogg prowadzi¢ podmioty uprawnione
do wykonywania badan w stuzbie medycyny pracy, zajmujace sie zadaniami medycyny kolejowej”.
Zadaniami medycyny kolejowej zajmowaty sie podmioty wywodzace sie z PKP S.A. Problemem jest
takze brak psychologéw, ktérzy odbyli szkolenie w jednostce prowadzacej szkolenia w zakresie
psychologii kolejowe;j.

5.6.Utrzymanie pojazdow kolejowych

5.6.1. Standaryzacja zamawiania i utrzymania pojazdow

Dla optymalnego funkcjonowania rynek kolejowy powinien posiada¢ ustalone ogélne
zatozenia, powszechnie i wielokrotnie stosowane przez przedsiebiorstwa kolejowe. Celem tych
zatozen powinno by¢ obnizenie skutkéw zwigzanych zaréwno z problemami istniejacymi,
jak i mogacymi wystapic w przysztosci.

Zdobyte w procesie monitorowania przetargéw doswiadczenia wskazuja, ze juz na etapie
przetargu na budowe nowego taboru czy tez zamoéwienia na modernizacje, nalezy mie¢ szczegdlnie
na uwadze kwestie zwigzane z optymalizacjg zamoéwienia. Optymalizacje uzyska¢ mozna przez
wdrozenie do zamdwien taborowych modelowych kryteriéw dotyczacych:

— powtarzalnosci rozwigzania konstrukcyjnego (typu) pojazdu kolejowego, w tym unifikacji
modernizacji, poprzez wieksze zaméwienia na tabor danego typu, co pozwoli na zwiekszenie
efektywnosci  produkcji i eksploatacji poprzez obnizenie kosztéw zwigzanych
m.in. z dopuszczeniem pojazdéw do eksploatacji, uzytkowaniem i utrzymaniem tych
pojazdéw, czy tez skrécony czas dopuszczenia do eksploatacji poprzez proces potwierdzania
zgodnosci ztypem juz dopuszczonym. Standaryzacja modernizacji pozwala skréci¢ czas
realizacji zamoéwienia oraz obnizy¢ koszty zwigzane z dopuszczeniem pojazdéw
do eksploatacji. Nieefektywne wydaje sie tworzenie nowego, kolejnego projektu na potrzeby
zamoéwienia obejmujacego kilka pojazdéw. Wiaze sie to bowiem z wydtuzonym czasem
realizacji izwiekszeniem kosztéw zamoéwienia zwigzanych z opracowaniem projektéw,
kosztami oceny zgodnosci wyprodukowanego taboru i jego dopuszczeniem do eksploatacji.;

— czasu realizacji zamowienia, dzieki ktéremu producent/wykonawca modernizacji
ma mozliwos¢ dopracowania projektu, realizacji zaméwienia i przeprowadzenia
kompleksowych badan. Ponadto jest to o tyle istotne, Zze poprzez odpowiedni czas
narealizacje zamowienia mozliwe jest ograniczenie do minimum awaryjnosci pojazdu, a tym
samym stworzenie trwatego, sprawdzonego i powtarzalnego rozwigzania konstrukcyjnego;

— realizacji wymagan technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI), ktére powinny by¢
punktem wyjsciowym do budowy i modernizacji taboru. Stosowanie TSI aktualnych na dzien
dopuszczenia do eksploatacji jest obowigzkowe, a fakt niewskazania ich na etapie przetargu
nie zwalnia producenta/wykonawcy modernizacji z obowigzku zapewnienia spetnienia przez
pojazd tych wymagan w procesie dopuszczenia pojazdu do eksploatacji. Uregulowanie
wymagan TSI na etapie przetargu pozwala zoptymalizowac¢ catos¢ procesu realizacji
zamowienia. Kolejnym przyktadem jest dopuszczanie pojazdéw, ktére nie spetniajg TSI,
anastepnie dopuszczanie kolejnych typéw spetniajgcych wymagania TSI - perspektywy
krotkoterminowe i krotkie terminy realizacji zamowienia nie pozwalajg na przeprowadzenie
wszystkich badan technicznych i uzyskanie wymaganych certyfikatéw zgodnosci.
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Dodatkowo na etapie ogtaszania przetargu zasadne jest prowadzenie konsultacji pomiedzy
zamawiajagcym a Prezesem UTK, ktére pozwolg w ramach zamoéwienia zachowaé zgodnosé
z przepisami, jak rowniez rozwigza¢ wszelkie watpliwosci dotyczace weryfikacji pojazdu i procesu
dopuszczenia pojazdéw do eksploatacji. Juz na etapie wytonienia wykonawcy, a takze w czasie
od projektu do dopuszczenia do eksploatacji, rekomendowane s3 konsultacje 4-stronne:
zamawiajacy, wykonawca, jednostka oraz Prezes UTK, dzieki ktérym mozliwe jest zoptymalizowanie
catego procesu realizacji zaméwienia, z uwzglednieniem wszelkich barier i mozliwych dla nich
rozwigzan.

5.6.2. Zatwierdzenie dokumentacji systemu utrzymania pojazdow
kolejowych

Zgodnie z § 17 ust. 1 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2005 r.
w sprawie ogoélnych warunkéw technicznych eksploatacji pojazdow kolejowych, warunkiem
eksploatacji pojazdu kolejowego jest posiadanie zatwierdzonej przez Prezesa UTK dokumentac;ji
systemu utrzymania pojazdu kolejowego. W zwiazku z § 17 ust. 2 rozporzadzenia przewoznicy
kolejowi, zarzadcy infrastruktury, dysponenci, przedsiebiorcy zarzadzajacy infrastruktura
iwykonujacy przewozy w metrze, uzytkownicy bocznic kolejowych i przedsiebiorcy wykonujacy
przewozy w obrebie bocznicy kolejowej, sktadajg do Prezesa UTK wnioski o zatwierdzenie
dokumentacji systemu utrzymania (DSU) pojazdéw kolejowych.

W ramach procesu zatwierdzania DSU, w roku 2016 wptyneto 270 wnioskéw o zatwierdzenie
dokumentacji systemu utrzymania pojazdéw kolejowych i o zatwierdzenie zmian w dokumentacji
systemu utrzymania juz zatwierdzonej decyzjg Prezesa UTK. W 2016 r. ogbétem zrealizowano
330 wnioskow, w tym 124 wnioski sprzed 2016 r. W 2016 r. udzielono ponad 30 odpowiedzi na
zapytania dotyczace procesu utrzymania pojazdéw kolejowych, a takze na biezaco organizowano
spotkania z zainteresowanymi podmiotami.

Tabela 7. Zestawienie zatwierdzonych DSU w latach 2010-2016

p. | Rodzaj dokumentu 2010 2011 | 2012 | 2013 2014 | 2015 | 2016 Suma
353 | 346 758

Zatwierdzanie DSU 102 325

684 | 330 | 2838

ElE

Postepujagcy trend w przenoszeniu odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo z organéw
administracji publicznej na podmioty ma rowniez zastosowanie w tym przypadku. W pierwszej
potowie roku 2017 podjeto prace nad zmiang przepiséw. Rozporzadzenie zmieniajace
z 28 lipca 2017 r. weszto w zycie 24 sierpnia 2017 r. Wprowadzona zmiana pozwoli podmiotom rynku
kolejowego, ktorych pojazdy podlegajg obowigzkowi wpisu do NVR samodzielnie modyfikowac
dokumentacje utrzymaniowa, zgodnie z najlepsza wiedzg eksploatacyjng oraz w oparciu o procedury
zarzadzania ryzykiem wynikajagce zwdrozonych systeméw  zarzadzania utrzymaniem,
bezpieczenstwem oraz regulacji wewnetrznych.

5.6.3. Wspodtpraca z przedstawicielami organizacji, ktore eksploatujg
pojazdy historyczne, zabytkowe i waskotorowe

Prawno-administracyjne aspekty dziatalnosci transportu kolejowego moga sprawia¢ duze
trudnosci organizacjom, ktére zajmujg sie eksploatacjg pojazdéw historycznych, zabytkowych
iwaskotorowych. By utatwi¢ odnajdywanie sie w przepisach i wymogach administracyjnych
Prezes UTK w lutym 2016 r. zorganizowat pierwsze warsztaty dla przedstawicieli tych instytucji.
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Spotkanie obejmowato m.in. zagadnienia zwigzane z zatwierdzaniem dokumentacji systemu
utrzymania pojazdéw kolejowych, uprawnieniami dla maszynistéw czy uzyskaniem sSwiadectwa
bezpieczenstwa. W trakcie warsztatow poruszono takze kwestie problemowe, ktére wymagaty
dalszych prac, dlatego Prezes UTK powotat Zespoét do spraw kolei waskotorowych, muzealnych
i turystycznych, do ktérego zadan nalezato m.in. zdefiniowanie problemoéw w zakresie dziatalnosci
tych kolei, opracowanie wytycznych do sporzadzenia analiz, okres$lenia probleméw oraz propozycji
rozwigzan, atakze poradnika o wymaganiach prawnych dotyczacych dziatalnosci kolei
waskotorowych, muzealnych i historycznych, jak réwniez wytycznych dotyczacych sporzadzania
dokumentacji systemu utrzymania.

Efektem podejmowanych dziatan byt skrypt Akademii UTK dotyczacy dziatalnosci kolei
waskotorowych. Podrecznik obejmowat ogét zagadnien administracyjno-prawnych, a takze
praktyczne techniczne wskazéwki niezbedne, by zapewni¢ bezpieczne poruszanie sie pojazdéw
w systemie kolejowym: swiadectwo bezpieczenstwa, $wiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu,
przepisy wewnetrzne, regulamin techniczny kolei waskotorowej, pracownicy bezposrednio zwigzani
z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz z prowadzeniem pojazdéw kolejowych,
identyfikacja optat, przejazdy kolejowo-drogowe, podstawy prawa transportowego, podstawowe
zasady redagowania pism.

Zespot pracowat réwniez nad propozycjami zmian legislacyjnych, w celu dostosowania
przepiséw, bedacych w zakresie kompetencji Prezesa UTK, do dziatalnosci zwigzanej z kolejami
waskotorowymi, muzealnymi iturystycznymi. W rezultacie prowadzonych prac, zmiana
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2005 r. w sprawie ogdlnych warunkéw
technicznych eksploatacji pojazdéw kolejowych finalnie objeta réwniez pojazdy waskotorowe,
pojazdy przeznaczone wytacznie do uzytku lokalnego lub turystycznego oraz pojazdy historyczne
nieporuszajace sie po sieci kolejowe;j.

5.7.Bezpieczenistwo wyrobéw kolejowych

Zgodnie z art. 13 ust. 2 Ustawy o transporcie kolejowym, do zadan Prezesa UTK w zakresie
spojnosci systemu kolejowego, w tym nadzoru nad rozwigzaniami technicznymi, ktére majg wptyw
na bezpieczenstwo ruchu kolejowego i bezpieczenstwo systemu kolei, nalezy m.in.:

— wydawanie zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji podsystemow strukturalnych
sktadajacych sie na system kolei;

— wydawanie zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw kolejowych zgodnych z TSI,
oraz pojazdéw kolejowych niezgodnych z TSI;

— wydawanie, odmowa wydania i cofanie swiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu oraz
prowadzenie i aktualizacja rejestru tych $wiadectw;

— prowadzenie i aktualizacja krajowego rejestru pojazdéw kolejowych oraz krajowego rejestru
infrastruktury (RINF);

— prowadzenie spraw zwigzanych z rozpatrywaniem wnioskéw o odstepstwa, przekazywanie
Komisji Europejskiej dokumentéw niezbednych do otrzymania odstepstw od stosowania TSI.
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Zadania Prezesa UTK zwigzane z nadzorem rynku wyrobdw, wptywajgce na bezpieczenistwo
ruchu kolejowego, mozna podzieli¢ na cztery grupy:

— dopuszczenia do eksploatacji (Swiadectwa i zezwolenia),
— nadzér nad jednostkami oceniajgcymi,

— prowadzenie rejestréw pojazdéw i infrastruktury,

— pozostate dziatania.

5.7.1. Dopuszczenia do eksploatacji budowli, urzadzen i pojazdéw
kolejowych

Wydanie $wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji urzadzenia, budowli, czy pojazdu
kolejowego zalezne jest od przeprowadzenia przez odpowiednig jednostke oceniajagcg badan
technicznych, zmierzajacych do weryfikacji zgodnosci technicznej i bezpieczenstwa tych wyroboéw.
Zakres badan technicznych, koniecznych do wydania swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu
oraz stwierdzenia zgodnosci z typem, okreslony zostat w rozdziale 4 rozporzadzenia w sprawie
dopuszczania do eksploatacji. W przypadku wszystkich typéw budowli, urzadzen oraz pojazdow
obejmuje on m.in. badanie zgodnosci zwymaganiami okreslonymi we wtasciwych dla danego typu
specyfikacjach technicznych i dokumentach normalizacyjnych, ktére zawieraja réwniez okreslone
wymogi w zakresie bezpieczenstwa systemu kolei. W zwigzku z tym jeszcze przed dopuszczeniem
danego wyrobu do eksploatacji jest on oceniany pod wzgledem spetniania wymagan w zakresie
bezpieczenstwa.

Prezes UTK, dopuszczajac do eksploatacji budowle, urzadzenie, pojazd kolejowy, weryfikuje,
czy podmiot zamierzajacy wprowadzi¢ wyréb do obrotu dopetnit odpowiedniej procedury,
zmierzajacej do ustalenia, czy sg spetnione zasadnicze wymagania co do bezpieczenistwa - czy zostaty
wykonane odpowiednie badania i préby eksploatacyjne we wtasciwym zakresie z wynikiem
pozytywnym.

Uzyskanie dokumentu dopuszczenia do eksploatacji pojazdu kolejowego jest procesem
kilkuetapowym, ktérego gtéwnym celem jest potwierdzenie, ze wprowadzany do eksploatacji pojazd
spetnia wymagania bezpieczenstwa okreslone dla eksploatacji w danej sieci. Pojazdy kolejowe
zgodne z TSI oraz pojazdy kolejowe niezgodne z TSI przechodza szczegbétowa weryfikacje,
prowadzong przez dedykowane jednostki oceniajace (notyfikowane, wyznaczone), ktorej celem jest
potwierdzenie spetnienia wymagan bezpieczenstwa. Podsumowujac, Prezes UTK dopuszcza
do eksploatacji te pojazdy, ktére przeszty szczegdétowa weryfikacje i zapewniaja odpowiedni poziom
bezpieczenstwa systemu kolejowego.

Jednym z zadan realizowanych przez Prezesa UTK w 2016 r. byto przygotowanie
przedsiebiorstw dziatajacych na rynku kolejowym do zmian w procesie dopuszczania wynikajacych
z konca okresu przejsciowego okreslonego w TSI dotyczacej taboru pasazerskiego. Prezes UTK
wydat w 2016 r. istotne stanowiska w przedmiocie uregulowania kwestii stosowania m.in.
rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1302/2014 z 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu ,Tabor - lokomotywy i tabor pasazerski” oraz
decyzji Komisji (UE) nr291/2011 z 26 kwietnia 2011 r. w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu , Tabor - lokomotywy i tabor pasazerski”.

Stosowanie poszczegdlnych TSI pozwala na spetnienie zasadniczych wymagan, do ktérych
zalicza sie réwniez bezpieczenstwo. Nalezy ponadto wskazaé, ze rdznice w procesie uzyskania
Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji a zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji sg znaczace.

Dotychczasowe postepowanie w zakresie uzyskania $wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji
nie obejmowato m.in. oceny zgodnosci w rozumieniu interoperacyjnosci kolei w tak szerokim
zakresie. Zmienita sie réwniez sama procedura uzyskiwania dopuszczenia do eksploatacji. Ponizej
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w formie tabelarycznej (Tabela 8) wskazano wybrane cechy wspdlne oraz najwazniejsze roznice
pomiedzy trybem krajowym (Swiadectwowym) a zezwoleniowym.

Tabela 8. Poréwnanie trybu swiadectw i zezwolen

Swiadectwo Zezwolenie

Cechy wspdlne

Potwierdzenie zgodnosci pojazdu kolejowego z siecig kolejowa

Weryfikacja pojazdu kolejowego w zakresie wymogu bezpieczenstwa i zgodnosci technicznej

Mozliwos¢ zlecenia dodatkowych badan do wykonania przez Prezesa UTK

Udziat w procesie podmiotéw niezaleznych i bezstronnych - jednostek oceniajacych

Roznice

Wymagana opinia zarzadcy infrastruktury, Brak wymagania uzyskania opinii zarzadcy
przewoznika kolejowego lub uzytkownika infrastruktury, przewoznika kolejowego lub
bocznicy uzytkownika bocznicy

Pierwsze swiadectwo terminowe, porozumienie Brak koniecznosci przeprowadzania préb

o wykonaniu préb (obligatoryjne) eksploatacyjnych i uzyskania pozytywne;j
Kolejne $wiadectwo bezterminowe pod opinii uzytkownika

warunkiem przeprowadzenia préb *Mozliwe dodatkowe wykonanie préb
eksploatacyjnych i uzyskania pozytywnej opinii eksploatacyjnych przed uzyskaniem
uzytkownikéw (obligatoryjne) zezwolenia (art. 23b ust. 7 i 8 Ustawy

o transporcie kolejowym)

Waznos¢ zezwolenia jest powigzana
zwaznoscig wydanych certyfikatéw
weryfikacji

Wymagana opinia jednostki upowaznionej Wymagana opinia jednostki oceniajacej,
wyznaczonej i notyfikowanej

Zakres badan koniecznych do wykonania wobec | Zakres badan koniecznych do wykonania

pojazdu (wezszy) wobec pojazdu (szerszy, bardziej szczegdtowy)
Brak koniecznosci sporzadzania raportu Raport w sprawie oceny bezpieczeristwa

W sprawie oceny bezpieczenstwa wydany przez jednostke oceniajaca

*Mozliwe dodatkowe wykonanie badan w przypadkach okreslonych w przepisach

i wykonanie raportu w sprawie bezpieczenstwa Komisji Europejskiej dotyczacych wspélnej
metody oceny bezpieczenstwa w zakresie
wyceny i oceny ryzyka

Brak koniecznos$ci potwierdzania zgodnosci Potwierdzenie zgodnosci podsystemoéw

pojazdu kolejowego z TSI pojazdu kolejowego z TSl oraz ich bezpieczna
integracja

Typ pojazdu uzyskiwat swiadectwo na dany typ, Kazdy pojazd uzyskuje indywidualnie

kolejne pojazdy zgodne z typem nie byty zezwolenie na dopuszczenie wydawane przez

dopuszczane przez Prezesa UTK tylko na Prezesa UTK

podstawie potwierdzenia lub deklaracji
zgodnosci z typem wydawanej przez producenta
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Swiadectwo

Weryfikacja prowadzona przez jednostke nie
musiata by¢ prowadzona w oparciu o moduty
okreslone w zataczniku nr 2 do decyzji
Parlamentu Europejskiego i Rady

nr 768/2008/WE z dnia 9 lipca 2008 r. w sprawie
wspodlnych ram dotyczacych wprowadzania
produktéw do obrotu, uchylajacej decyzje Rady
93/465/EWG (Dz. Urz. UE L 218 z 13 sierpnia
2008r.,s. 82). Jedynie w odniesieniu do

Zezwolenie

Konieczne stosowanie weryfikacji pojazdu
kolejowego w oparciu o moduty okreslone

w zatagczniku nr 2 do decyzji Parlamentu
Europejskiego i Rady nr 768/2008/WE z dnia
9 lipca 2008 r. w sprawie wspoélnych ram
dotyczacych wprowadzania produktéw

do obrotu, uchylajacej decyzje Rady
93/465/EWG (Dz. Urz. UE L 218

z 13 sierpnia 2008 ., s. 82).

procedury oceny zgodnosci z typem
wprowadzono rozwigzania analogiczne do tych
stosowanych w trybie zezwoleniowym
Jednostki upowaznione po wykonaniu badan
wydajg opinie

Dokumentujac proces weryfikacji jednostka
(notyfikowana lub wyznaczona) wystawia
Certyfikat weryfikacji

Deklaracja weryfikacji wystawiona przez
whioskodawce przed uzyskaniem zezwolenia

W ramach nadzoru nad bezpieczeinstwem rynku wyrobéw w 2016 r. zostato wszczetych
6 postepowan w przedmiocie cofniecia swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu. Zgodnie
zart. 22f ust. 9 Ustawy o transporcie kolejowym Prezes UTK, w drodze decyzji, cofa $wiadectwo
dopuszczenia do eksploatacji typu w przypadku stwierdzenia, ze typ urzadzenia albo typ budowli
zagraza bezpieczenstwu ruchu kolejowego lub bezpieczehstwu przewozu oséb i rzeczy. Powyzsze
brzmienie ma réwniez zastosowanie do pojazdow kolejowych. Postepowania o cofniecie swiadectwa
dopuszczenia typu zostaty wszczete w stosunku do dwdch podmiotéw - Bombardier Transportation
(ZWUS) Polska sp. z o.0. (postepowanie w sprawie latarni sygnatowej EHA-3, wersja 0) oraz Pojazdy
Szynowe PESA Bydgoszcz S.A. (5 postepowan w sprawie pojazdéw typu 218M (z odmianami)
dotyczace uszkodzen ram wozkéw typu 37AN). Wszczecie postepowan miato na celu ustalenie,
czy wyroby zagrazajg bezpieczenstwu ruchu kolejowego i zobowigzanie producentéw do wdrozenia
dziatan naprawczych i usuniecia nieprawidtowosci pod rygorem cofniecia $wiadectwa dopuszczenia
do eksploatacji typu.

5.7.2. Dopuszczenie do eksploatacji podsystemu strukturalnego

Obszar zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji zwigzany jest bezposrednio z wdrazaniem
interoperacyjnosci w polskim systemie kolei. Jest on nierozerwalnie potagczony z postepowaniami
administracyjnymi dotyczacymi stwierdzenia obowigzku uzyskania zezwolenia na dopuszczenie
do eksploatacji podsystemu strukturalnego po modernizacji oraz postepowaniami o wydanie
zezwolenia dla nowych inwestycji w zakresie podsysteméw energia, infrastruktura, sterowanie -
urzadzenia poktadowe.

Dla podsysteméw modernizowanych decyzje o wydaniu zezwolenia na dopuszczenie
do eksploatacji poprzedza inne postepowanie administracyjne, w ramach ktérego stwierdzony
zostaje obowigzek (lub jego brak) o uzyskaniu zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji
podsystemu strukturalnego. Dopiero decyzja naktadajaca taki obowigzek determinuje dany podmiot
do ztozenia wniosku o wydanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu
strukturalnego.

Ponad 95% decyzji Prezesa UTK wydanych w 2016 r. nakfadato na zarzadce infrastruktury
obowiazek uzyskania zezwolenia. Obowigzek uzyskania zezwolenia zostat natozony dla kluczowych
inwestycji, m.in. linii kolejowej nr 271 (E59), linii kolejowej E20, linii kolejowych nr 2, 3, 11, 12,
linii kolejowej nr 118 oraz linii kolejowej nr 8.
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Rola Prezesa UTK w przypadku inwestycji dotyczacych podsystemoéw po modernizacji jest
kazdorazowa ocena charakteru i zakresu przeprowadzanych prac w ramach przedmiotowej
inwestycji, z punktu widzenia uwarunkowan technicznych i kryteriéw bezpieczenstwa systemu kolei
(w kontekscie potencjalnego wptywu na bezpieczenstwo systemu kolei). Na etapie postepowania
w trybie art. 25k Ustawy o transporcie kolejowym, charakter realizowanej przez Prezesa UTK oceny
sprowadza sie do zidentyfikowania uwarunkowan, mogacych mie¢ potencjalnie wptyw
na bezpieczenstwo systemu kolei. Oznacza to, ze inwestycje, dla ktérych Prezes UTK stwierdzit
obowigzek uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji po modernizacji, objete
sgszczegblnym nadzorem Prezesa UTK. W toku postepowania o uzyskanie zezwolenia
na dopuszczenie do eksploatacji Prezes UTK bada bowiem, czy proces oceny podsystemu pod katem
spetnienia wymagan odnoszacych sie do bezpieczenstwa zostat nalezycie przeprowadzony. Chodzi
tuw szczegdlnosci o sprawdzenie, czy wyroby zastosowane w podsystemie zostaty przebadane
nazgodnos$¢ z wtasciwymi normami, czy sprawdzone zostato, ze zabudowane w podsystemie
urzadzenia zostaty wtasciwie zintegrowane i sg zdolne do wspdtpracy oraz czy wdrozone zostaty
procedury utrzymania zapewniajace bezpieczenstwo eksploatacji.

5.7.3. Prowadzenie rejestrow pojazdow

Realizacja zadan z zakresu rejestracji pojazdéw kolejowych ma na celu poprawe
bezpieczenstwa transportu kolejowego, poniewaz umozliwia identyfikacje pojazdow,
ich dysponentéw i podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie. Gromadzone w rejestrze dane moga
by¢ wykorzystywane w mechanizmach monitorowania rynku kolejowego.

W 2016 r. Prezes UTK zorganizowat dla przedstawicieli rynku kolejowego warsztaty
»Rejestracja pojazdow kolejowych w Swietle nowego rozporzadzenia w sprawie krajowego rejestru
pojazdéw kolejowych (NVR)”. Podczas spotkania przedstawiono zasady rejestracji pojazdéw
kolejowych po zmianach zwigzanych z wejsciem w Zycie nowego rozporzadzenia w sprawie
krajowego rejestru pojazdéw kolejowych oraz po nowelizacji Ustawy o transporcie kolejowym.
Przeprowadzenie warsztatéw pozwolito na zwiekszenie $wiadomosci przedstawicieli rynku
kolejowego co do wtasciwego przekazywania danych do krajowego rejestru pojazdéw kolejowych,
aco zatym idzie zwiekszenie jakosci i aktualnosci danych zawartych w tym rejestrze.

Krajowe rejestry pojazdéw kolejowych tworzone sg w celu zapewnienia krajowym organom
ds. bezpieczenstwa, jak réwniez podmiotom rynku kolejowego dostepu do kluczowych informacji
dotyczacych pojazdow kolejowych eksploatowanych w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej.
NVR zawiera informacje o wtascicielach, dysponentach i podmiotach odpowiedzialnych
za utrzymanie pojazdéw (ECM). Niezwykle wazne jest, aby podmioty runku przekazywaty wtasciwe
dane do krajowego rejestru pojazdéw, a takze informowaty Prezesa UTK o kazdej zmianie danych
dotyczacej zarejestrowanego pojazdu.

Pod koniec 2016 r. rozpoczeto prace nad wdrozeniem nowej aplikacji do obstugi NVR - sNVR,
przygotowane] przez Agencje Kolejowa Unii Europejskiej. Aplikacja ta umozliwi dostep do danych
dotyczacych  pojazdéw on-line  podmiotom zewnetrznym, zgodnie zprzystugujacymi
im uprawnieniami.
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5.7.4. Pozostate dziatania realizowane przez Prezesa UTK w zakresie
bezpieczenstwa wyrobéw kolejowych

Prace nad Listg Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego

W 2016 r. kontynuowano rozpoczete w 2015 r. intensywne prace nad przygotowaniem
i publikacjg zaktualizowanej Listy Prezesa UTK w sprawie wtasciwych krajowych specyfikacji
technicznych i dokumentéw normalizacyjnych, ktérych zastosowanie umozliwia spetnienie
zasadniczych wymagan interoperacyjnosci systemu kolei, ktéra zastgpita Liste Prezesa UTK wydang
26 wrzesnia 2013r.

Nowa Lista Prezesa UTK identyfikuje wymagania krajowe dla pojazdéw zgodnych z TSI
(przypadki szczegdlne, punkty otwarte, zgodno$¢ pojazdu z siecig kolejowa) oraz pojazddéw
niezgodnych z TSI. Przeprowadzona weryfikacja Listy Prezesa UTK, datowanie norm i ich aktualizacja
miata na celu podniesienie wymogdéw bezpieczenstwa, poprzez stosowanie spéjnych
i zharmonizowanych przepiséw technicznych.

Celem wyznaczenia krajowych wymagan technicznych zawartych w Liscie Prezesa UTK jest
zapewnienie bezpieczenstwa systemu kolei oraz bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego
poprzez okres$lenie punktéw oceny dla wymagan zasadniczych. Przeprowadzajac weryfikacje
na zgodnos¢ z normami zawartymi w Liscie Prezesa UTK jednostka oceniajgca potwierdza spetnienie
zasadniczych wymagan, w tym wymagan w zakresie bezpieczenstwa.

Scenariusze testowania systemu ERTMS/ETCS

Po trwajacych kilka miesiecy pracach i konsultacjach, w 2016 r. przyjeto scenariusze testéw
operacyjnych dotyczace interakcji podsystemu ERTMS/ETCS i GSM-R ,Sterowanie - urzadzenia
przytorowe” z odpowiadajgca czescig podsystemu ,Sterowanie - urzadzenia poktadowe”. Przyjecie
scenariuszy to z jednej strony realizacja przez polskiego ustawodawce obowigzkéw wynikajacych
zprzepisdow europejskich, z drugiej zas przekazanie konkretnych wytycznych do jednego
z kluczowych obszaréw bezpieczenstwa kolejowego, tj. obszaru sterowania ruchem kolejowym.
Scenariusze stuza sprawdzeniu wtasciwej wspétpracy urzadzehn poktadowych z urzadzeniami
przytorowymi, co jest kluczowe dla bezpiecznej eksploatacji pojazdu.

Krajowe przepisy techniczne i RDD

W 2016 r. trwaty réwniez prace przygotowawcze, majace na celu publikacje w systemie
Reference Document Database (RDD) polskich krajowych przepisow technicznych w zakresie
dopuszczania do eksploatacji pojazdéw kolejowych. RDD to baza danych utworzona i zarzadzana
przez Agencje Kolejowag Unii Europejskiej. Krajowe organy ds. bezpieczenstwa panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej s3 zobowigzane do publikacji w systemie teleinformatycznym RDD
aktualnego zestawienia krajowych przepisow technicznych w odniesieniu do parametréw,
okreslonych w decyzji wykonawczej Komisji (UE) 2015/2299 z dnia 17 listopada 2015 r. zmieniajacej
decyzje 2009/965/WE w odniesieniu do zaktualizowanego wykazu parametréw stosowanych w celu
klasyfikacji przepisow krajowych. Wykaz parametrow przygotowany zostat w celu zapewnienia
spojnosci ze zmienionymi TSI. W zwigzku z aktualizacjg Listy Prezesa UTK konieczne byto réwniez
podjecie stosownych dziatan w celu aktualizacji wykazu przepiséw krajowych i jego publikacji w RDD.
Wraz z zakonczeniem prac nad Listg Prezesa UTK mozliwa bedzie publikacja zmienionych przepiséw
krajowych w odniesieniu do ww. paramentéw. Zakonczenie prac planowane jest na rok 2017.

Obszar sterowania ruchem kolejowym

Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym majg za zadanie w kazdych warunkach
eksploatacyjnych zapewnié¢ bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego. Oprécz tej pierwotnej
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i najwazniejszej funkcji urzadzenia SRK, poprzez automatyzacje czynnosci nastawczych, zapewniaja
zwiekszenie sprawnosci ruchu i przepustowosci linii kolejowych.

Eksploatowane urzadzenia sterowania ruchem kolejowym naposzczegdlnych okregach
nastawczych sg réznego typu (urzadzenia reczne, mechaniczne, przekaznikowe lub catkowity ich
brak), co powoduje, ze zaleznosci miedzy nimi s3 wykonane w réznych konfiguracjach i na réznych
poziomach skomplikowania. W prowadzonych inwestycjach urzadzenia SRK wymienia sie badz
modernizuje na danym obszarze, a nastepnie konieczne jest powigzanie nowych urzadzen
z systemami eksploatowanymi w obszarach sagsiednich. Poniewaz przebudowa urzadzen SRK bedzie
oparta na stosowaniu z jednej strony podzespotéw nowych i spetniajagcych wymagania aktualne
na dzien dopuszczenia do eksploatacji, a z drugiej strony bedg wykorzystywane urzadzenia o ré6znym
stopniu zaawansowania technicznego itechnologicznego, takie jak urzadzenia mechaniczne
scentralizowane lub  urzadzenia elektromechaniczne, bedzie zachodzita koniecznos¢
ich ,dopasowania” za pomocg budowy interfejsow.

Zabudowa nowych typow urzadzen SRK i ich ,dopasowanie” do juz eksploatowanych
nasasiednich stacjach wymagaé¢ bedzie zabudowy indywidualnych interfejséw mechaniczno-
przekaznikowych lub przekaznikowo-elektronicznych w celu uzyskania prawidtowego, bezpiecznego
i niezawodnego wspétdziatania catego systemu urzadzen SRK. Zastosowanie interfejséw dla
skonfigurowania ze sobg wszystkich wymienionych w dokumentacji opisujacej projekt urzadzen SRK
wymaga przeprowadzania na kazdym z takich obiektéw sprawdzen i symulacji oraz opracowania
indywidualnych algorytméw zaleznosci, aby dokonaé oceny ryzyka oraz jego wyceny dla okreslenia
wptywu zmiany (modernizacji) urzadzen na tym odcinku linii kolejowej w odniesieniu
do bezpieczenstwa transportu kolejowego.

Prezes UTK prowadzi wspomniane powyzej postepowania z art. 25k Ustawy o transporcie
kolejowym. Rolg Prezesa UTK w przypadku inwestycji dotyczacych podsysteméw po modernizacji
jest kazdorazowa ocena charakteru i zakresu przeprowadzanych prac w ramach przedmiotowej
inwestycji nie tylko z punktu widzenia uwarunkowan technicznych, ale réwniez i kryteriow
bezpieczenstwa systemu kolei, w kontekscie potencjalnego wptywu planowanej modernizacji
na bezpieczenstwo systemu.

Poza prowadzeniem postepowan administracyjnych Prezes UTK realizuje zadania w zakresie
monitorowania bezpieczenstwa systemu kolejowego. W tej kategorii mieszcza sie spotkania Zespotu
zadaniowego ds. bezpieczenistwa, na ktérych omawiane byty m.in. kwestie prawidtowosci
zabudowywanych w ramach modernizacji samoczynnych blokad liniowych oraz wptywu takiego
rozwigzania na prowadzenie pociggdéw. W 2016 r. byty réwniez prowadzone dziatania kontrolne,
wzwigzku z informacja, ze podsystemy posiadajace certyfikaty weryfikacji WE wydane przez
jednostki notyfikowane nie zapewniajag wymaganego poziomu niezawodnosci. Na korytarzu E30
naodcinku Bielawa Dolna - Wegliniec - Legnica okazato sie, ze mimo przeprowadzonej przez
jednostke notyfikowang weryfikacji WE i nastepnie wydanego zezwolenia na dopuszczenie
do eksploatacji, konieczne byto przeprowadzanie dalszych jazd testowych w ramach eksploatacji
wstepne;j.

PKP PLK wskazaty na liczne nieprawidtowosci (nieudzielenie przez system autoryzacji na jazde
w trybie ,Petny Nadzér” (MA) przy podanym semaforze wskazujagcym sygnat zezwalajacy, brak
mozliwosci zalogowania sie do systemu, niemoznos$¢ przypisania pociggu wyposazonego do semafora
stacyjnego itd.) prowadzace do zakonczenia niepowodzeniem niektérych przejazdéw. Ostatecznie
Prezes UTK otrzymat pismo PKP PLK informujace, ze 8 grudnia 2016 r., po wdrozeniu dziatah
naprawczych, przekazano system ERTMS/ETCS poziomu 2 do normalnej eksploatacji.
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Stanowisko w zakresie dopuszczania pojazdéw dwudrogowych

Pojazdy specjalne, w tym maszyny dwudrogowe, w sytuacji gdy nie posiadajg dokumentu
dopuszczenia do eksploatacji i nie wykonuja pracy na torach czynnych, moga poruszac sie wytgcznie
po torze zamknietym, na ktérym nie jest prowadzony inny ruch kolejowy.

Mozliwos¢ eksploatacji takich pojazdow specjalnych wiaze sie z zapewnieniem przez zarzadce
infrastruktury odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa. Zarzadca infrastruktury jest w takiej
sytuacji zobowigzany okresli¢ zasady funkcjonowania i organizacji pracy w ramach toru zamknietego
oraz zastosowac odpowiednie procesy systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Polegajg one przede
wszystkim na identyfikacji zagrozen, ocenie ryzyka oraz wprowadzeniu i monitorowaniu
odpowiednich srodkéw kontroli ryzyka.

Wydane stanowisko pozwolito ujednolici¢ podejscie do dopuszczania pojazdéw specjalnych
wraz ze wskazaniem zadan, jakie stojg przed uzytkownikiem pojazdu oraz zarzadcy infrastruktury
w odniesieniu do bezpiecznego poruszania sie po torach kolejowych. Powyzsze miato wptyw
na zachowanie odpowiedniego bezpieczenstwa prowadzenia ruchu maszynami dwudrogowymi.

Zmiany w przepisach prawa

W 2016 r. dokonano szeregu zmian prawnych dotyczacych krajowego organu bezpieczenstwa
w zakresie bezpieczenstwa wyrobdéw kolejowych. Do aktéw prawnych, wprowadzajacych zmiany
nalezy zaliczy¢:

— ustawe z dnia 13 kwietnia 2016 r. o systemach oceny zgodnosci i nadzoru rynku;

— rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa w sprawie krajowego rejestru
pojazdow kolejowych NVR;

— ustawe z dnia 16 listopada 2016 r o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych
innych ustaw.

Wiele z tych zmian dotyczy dostosowania oraz ujednolicania terminologii, a takze siatki
pojeciowej. Nalezy zwréci¢ réwniez uwage na udzielenie Prezesowi UTK prerogatywy do dokonania
lub cofniecia notyfikacji autoryzowanych jednostek oceniajacych. Dodatkowo wprowadzono nowe
wzory formularzy zwigzanych z rejestracja pojazdow kolejowych oraz dokonywania zmian
w krajowym rejestrze pojazdéw kolejowych.

5.8.Nadzor nad postepowaniami prowadzonymi przez komisje kolejowe

W4réd czynnosci nadzorczych podejmowanych przez Prezesa UTK w odpowiedzi na zjawiska
zachodzace w systemie kolejowym, jednymi z najwazniejszych sg dziatania realizowane w zwigzku
z zaistniatymi zdarzeniami kolejowymi.

Od 1 marca 2016 r. Prezes UTK sprawuje nadzér nad postepowaniami prowadzonymi przez
komisje kolejowe. Kompetencja ta zostata nadana wraz z nowelizacja Ustawy o transporcie
kolejowym. Dziatania sa realizowane zgodnie 2z wtasciwoscia Oddziatéow Terenowych
oraz koordynowane centralnie. Dzieki zacie$nianiu wspétpracy z PKBWK, mozliwa jest jeszcze lepsza
wymiana doswiadczen i budowa skutecznego nadzoru nad pracownikami badajgcymi przyczyny
zdarzen kolejowych.

Skuteczne oddziatywanie ma na celu przede wszystkim osiggniecie zmniejszenia wskaznikéw
wypadkowosci w catym sektorze transportu kolejowego. Osiggniecie tego celu jest mozliwe dzieki
rzetelnej pracy komisji, nadzorowi nad adekwatnoscia wnioskowanych przez komisje Srodkéw
zaradczych jak réwniez monitorowaniu i ocenie skutecznosci ich wdrazania. Ten wieloaspektowy
model nadzoru opiera sie na zasadzie swiadczenia ustug dla podmiotéw, w przypadku kazdorazowo
stwierdzonego sporu, problemu lub zapytania. W pierwszym etapie od wejscia w zycie nowelizacji,
Prezes UTK zaproponowat szereg szkolen i spotkan doradczych dla cztonkéw komisji kolejowych,
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ktére podnosza nie tylko kompetencje podmiotow kolejowych, lecz takze swiadomos¢ istotnosci
podejmowanych przez komisje dziatan.

Rysunek 7 przedstawia skutecznos¢ podejmowanych dziatan nadzorczych w formie pisemne;j.

W okresie od 1 marca 2016 do 31 grudnia 2016 r. na 136 pisemnych wystapien do komisji:

55% (75 szt.) przyniosto skutek w postaci uzupetnienia lub korekty Protokotu Ustalen
Koncowych uwzgledniajgcego uwagi sformutowane w wystgpieniu Prezesa UTK;

W 21% (28 szt.) spraw przewodniczacy komisji udzielili wyczerpujacych wyjasnien w zakresie
prowadzonych postepowarn;

4% (5 szt.) spraw uznano za stosowne przekazanie postepowania do Panstwowej Komisji
Badania Wypadkoéw Kolejowych;

20% (28 szt.) wystapien to sprawy w trakcie procedowania.

Rysunek 7. Nadzér nad komisjami kolejowymi w 2016 r.

m Komisja dokonata ponowne;j
analizy okolicznosci zdarzenia,
co skutkowato opracowaniem
zmian do PUK

m Postepowanie przekazano do
PKBWK

m Komisja przestata wyczerpujace
wyjasnienia w odpowiedzi na
wezwanie bez koniecznosci
dokonywania zmian w PUK
Komisje objeto nadzorem w
ramach kontroli SMS

Sprawy w trakcie procedowania

W ramach nadzoru sprawowanego nad komisjami kolejowymi, poza standardowymi

dziataniami polegajagcymi na weryfikacji dokumentacji wytworzonej przez komisje, podejmowane
sg liczne dziatania o charakterze proaktywnym, majgce na celu podniesienie poziomu pracy komisji,
co w ocenie Prezesa UTK ma kluczowy wptyw na obnizenie liczby i skali skutkéw zdarzen kolejowych
w przysztosci. W ramach tych dziatan zidentyfikowano liczne nieprawidtowosci, wsréd ktérych
najczesciej wystepuja:

brak wtasciwej klasyfikacji zdarzenia;

braki w dokumentacji zdarzenia w stosunku do wymogéw Rozporzadzenia w sprawie
powaznych wypadkéw, wypadkoéw i incydentéw;

brak odniesienia do systeméw zarzadzania bezpieczenstwem w Protokole Ustalen
Koncowych;

brak wskazania s$rodkéw zapobiegawczych adekwatnych do skali zdarzenia oraz
wypracowanych wnioskdéw z postepowania.

W przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci podejmowane s3 dalsze dziatania w postaci

m.in. pisemnych wystapien do przewodniczacego komisji z wnioskiem o udzielenie wyjasnien.
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Ponadto, gdy strony postepowania nie sg w stanie samodzielnie ustali¢ obiektywnych przyczyn
zdarzenia, a skomplikowany charakter sprawy tego wymaga, organizowane s3 spotkania z cztonkami
komisji. W przypadku nieusuniecia stwierdzonych nieprawidtowosci lub braku rozstrzygniecia
ze strony komisji kolejowej, pomimo wskazanego wyzej wsparcia merytorycznego, Prezes UTK moze
rowniez wystgpi¢ z wnioskiem do PKBWK o przeprowadzenie postepowania w sytuacji, gdy
w wyniku zdarzenia wystgpity znaczace skutki lub wptynat on w sposéb istotny na bezpieczenstwo
systemu kolejowego, a okolicznosci jego zaistnienia uzasadniaja podjecie takiego badania.

5.8.1. Dziatania miekkie i szkolenia

Kazde zdarzenie kolejowe, przyczyny i okolicznosci jego zaistnienia sg analizowane przez
Prezesa UTK, co pozwala stwierdzi¢, ze poziom $wiadomosci w zakresie znaczenia rzetelnego
badania zdarzen i wyciggania adekwatnych wnioskéw wsréd podmiotédw sukcesywnie sie podnosi.

Dziatania nadzorcze prowadzone s3 czesto w tzw. formie miekkiej, np. poprzez szkolenia czy
spotkania, podczas ktérych dokonuje sie wymiany doswiadczen pomiedzy Prezesem UTK
acztonkami komisji kolejowych, a wyciggane wowczas wnioski i dyskusje pomagajg w statym
podnoszeniu jakosci prac komisji kolejowych. Spotkania komisji w siedzibach Oddziatéw
Terenowych, a takze szkolenia, stanowig niezbedne wsparcie merytoryczne dla komisji kolejowych
i pozwalaja na ksztattowanie wtasciwych postaw wpisujgcych sie w idee kultury bezpieczenstwa.

W przypadku, gdy zdarzenie kolejowe, o ktérym informacje powziat Prezes UTK, nosi
znamiona znaczacego wypadku lub nalezy do zdarzen takich jak:

— wykolejenie pojazdu kolejowego, powodujagce powazne skutki w wymiarze ludzkim,
materialnym, organizacyjnym, srodowiskowym na liniach magistralnych, pierwszorzednych
i drugorzednych;

— najechanie pojazdu kolejowego na inny pojazd kolejowy;

— wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po zajetym, zamknietym Ilub
niewtasciwym torze oraz niewtfasciwie utozonej lub niewtasciwie zabezpieczonej drodze
przebiegu;

— przejechanie obok semafora wskazujgcego sygnat ,Stoj”;

— najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy na przejezdzie kat. A, ze szczegdlnym
uwzglednieniem przypadkow ze skutkiem smiertelnym;

— pozar w pociagu ze skutkiem $Smiertelnym;

na miejsce zdarzenia delegowany jest zespét inspektoréw, ktéry podejmuje czynnosci nadzorcze oraz
kontaktuje sie z komisjg od razu na miejscu zdarzenia.

5.9.0siagniecie wartosci celéw bezpieczenstwa (CST)

Wspdlne cele bezpieczenstwa (CST), zgodnie z dyrektywag bezpieczenstwa, okreslajg
minimalne, wyrazone w kryteriach akceptacji ryzyka, poziomy bezpieczenstwa, ktére musza by¢
osiaggniete przez rozne czesci systemu kolejowego oraz przez system kolejowy jako catosé. CST
sgwyznaczane przez Agencje Kolejowa Unii Europejskiej na podstawie tzw. krajowych wartosci
referencyjnych (NRV) dla poszczegdlnych panstw, zgodnie z procedurg okreslong w decyzji Komisji
zdnia 5 czerwca 2009 r. dotyczacej przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa stuzacej
stwierdzeniu, czy osiggnieto wymagania bezpieczenstwa, oktérej mowa w art. 6 dyrektywy
2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (2009/460/WE).

Panstwa cztonkowskie zobowigzane sa do statego monitorowania poziomu bezpieczenstwa
swoich systemoéw kolejowych, w tym do monitorowania osiggniecia wspdlnych celéw bezpieczenstwa
(CST), okreslonych w sposoéb ilosciowy i jakosciowy.
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Osiggniety w roku 2016 poziom wspdlnych celéw bezpieczenstwa w ujeciu ilosciowym
i jakosciowym dla pieciu grup ryzyka indywidualnego obejmujacych pasazeréw, pracownikéw,
uzytkownikow przejazdéw, osoby przebywajace w sposéb nieuprawniony na obszarze kolejowym
itzw. ,inne osoby” oraz poziom ryzyka wspdlnego zaprezentowany zostat ponizej,
w zestandaryzowanej tabeli. Tabela zawiera informacje o konkretnym wymaganiu bezpieczenstwa,
krajowej wartosci referencyjnej dla danego wymagania oraz osiaggnietej wartosci wskaznika w ujeciu
liczbowym i procentowym. Im nizszy osiagniety poziom wskaznika jest, tym poziom bezpieczenstwa
w danej grupie ryzyka jest wyzszy.

Tabela 9. Osiggniete wartosci CST dla Polski w 2016 r.

Wyliczona
wartosé
wskaznika

Osiagniety
poziom
wskaznika

Wspdlne cele bezpieczenstwa (CST) Polski

NRV dla

1.1. NRV dla ryzyka dla pasazeréw (x 10°%) 2016

Ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wéréd

CST 2.

pasazerow na miliard pasazerokilometrow

1.2. NRV dla ryzyka dla pracownikéw (x 10°7)

Ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wéréd
pracownikéw na miliard pociggokilometrow

1.3.NRV dla ryzyka dla uzytkownikéw przejazdu kolejowego (x 107

Ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wéréd

17,2

CST 1.1. pasazerow na miliard pociggokilometréw pociggéw 116,1 9,376 8,08%
pasazerskich
CST 1.2, Ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wéréd 0,849 0078 9.21%

5,130

29,82%

CST 4.

pomnozona przez liczbe przejazdéw

1.4.NRV dla ryzyka dla oséb zaklasyfikowanych jako ,inne osoby” (x 10°7)

Ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wsréd innych
o0séb na miliard pociggokilometréow

11,6

1.5. NRV dla ryzyka dla nieupowaznionych osdb na terenie kolejowym (x 107

CST3.1. uzytkownikow przejazdow na miliard pociggokilometrow 277 221852 80.07%
Ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wsréd
CST3.2. pasazerow na miliard pasazerokilometréw (km toréw) n.d. - -

0,000

0,00%

CSTs. Qflary sml.er.telne iwazone uequ ranne (FWSII) wsréd osob 1210 529197 ey
nieupowaznionych na miliard pociagokilometréw

1.6. NRV dla ryzyka dla ogétu spoteczeristwa (x 107)

CST 6. Ofiary srmerte’lne iwazone ue;ko ranne (FWSI)wsrod 1590 762,591 4796
wszystkich oséb na miliard pociagokilometrow

W 2016 r. zaden ze wskaznikéw, obliczonych dla ustalonych grup ryzyka w oparciu o dane

statystyczne ujete w formie wspdolnych wskaznikow bezpieczenstwa (CSl), nie przekroczyt
akceptowanego poziomu ryzyka i wartosci referencyjnych (NRV) ustalonych dla Polski.

Najnizsze wartosci wskaznika, wskazujagce na podnoszacy sie poziom bezpieczenstwa,
osiggniete zostaty dla grupy ryzyka dotyczacego pasazeréw i wynosza odpowiednio: 8,08% dla
CST 1.1 oraz 9,21% dla CST 1.2. Warto$s¢ wskaznika ryzyka dla oséb nieupowaznionych
przebywajacych na terenie kolejowym wyniosta 43,73%, co stanowi spadek o 30% w stosunku do
roku ubiegtego.

Najwieksza wartos¢ wskaznika, podobnie jak w roku ubiegtym, osiggnieta zostata w grupie
ryzyka dotyczacego uzytkownikéw przejazdéw kolejowych - 80,09%, co stanowi spadek w stosunku
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do roku poprzedniego o 12%. Do grupy, w ktdrej odnotowano najwiekszg wartos¢ wskaznika, nalezy
rowniez CST 2. dla pracownikow - 29% (spadek o 66%). W sumie CST 6. dla ogotu spoteczenstwa
wyniosto 47,96%, co stanowi spadek 0 27%.

Dziatania Prezesa UTK wymienione w punkcie 9.4 maja na celu obnizenie zwtaszcza wartosci
wskaznika CST 3.1% jak réwniez CST 5° oraz CST 6°.

Znaczacy spadek w grupie innych osob (tj. oséb, ktore nie zostaty zdefiniowane jako pasazer,
pracownik, uzytkownik przejazdu lub osoba nieuprawniona na obszarze kolejowym) o 100%
w stosunku do roku poprzedniego, wynika z braku w 2016 r. ofiar w tej kategorii oséb.

Rysunek 8. Realizacja wspdlnych celéw w zakresie bezpieczeristwa (2013-2016)

96,94%
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90,00% .
roas 80,09% =t CST 2.
80,00%
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| 8,08%
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Rysunek 8 przedstawia procentows realizacje wspdlnych celéw bezpieczehnstwa w latach
2013-2016. Wykres pokazuje wyrazny spadek oraz realizacje na poziomie ponizej granicy
okreslonych NVR dla Polski (patrz Tabela 9).

“Ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wsréd uzytkownikéw przejazdéw na miliard pociggokilometréw;
*Ofiary smiertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wéréd oséb nieupowaznionych na miliard pociggokilometréw;
®Ofiary smiertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wsréd wszystkich oséb na miliard pociggokilometréw;
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6. Analiza zdarzen na liniach kolejowych

Dane o wypadkach i incydentach zaistniatych na sieci kolejowej pozyskiwane sg od zarzadcéw
infrastruktury, ktérzy powiadamiajg o zdarzeniach Przewodniczagcego PKBWK oraz Prezesa UTK.
Obowigzek zgtaszania zdarzen wynika z Rozporzadzenia w sprawie powaznych wypadkow,
wypadkéw i incydentéw w transporcie kolejowym .

Dane statystyczne o zdarzeniach publikowane przez obydwa organy mogg sie nieznacznie
roznié¢ z uwagi na zakres zbieranych danych (uwzglednianie lub nie sieci funkcjonalnie wyodrebnione;j
z systemu kolei oraz zasad korygowania danych historycznych).

W czesci dotyczacej danych statystycznych sprawozdanie ze stanu bezpieczenstwa
opracowane zostato na podstawie informacji o zdarzeniach, przekazanych przez podmioty sektora
kolejowego i zgromadzonych w Rejestrze Zdarzen Kolejowych, prowadzonym przez Prezesa UTK.

6.1.Wypadki kolejowe

W 2016 r. liczba wypadkéw i powaznych wypadkdw zaistniatych na krajowej ogélnodostepnej
sieci kolejowej i sieci funkcjonalnie wyodrebnionej z systemu kolei w poréwnaniu do roku ubiegtego
zmniejszyta sie o 8,9%, tj. z ogdlnej liczby 638 wypadkow w 2015 r. do 581 wypadkow w 2016 r.,
z zauwazalng tendencja spadkowa na przestrzeni ostatnich 6 lat, co przedstawia Rysunek 9. Liczba
wypadkdw zaistniatych na liniach kolejowych w Polsce od roku 2011 spadta o0 31,6%.

Rysunek 9. Zestawienie wypadkéw i powazanych kolejowych w latach 2011-2016
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Zgodnie z Ustawa o transporcie kolejowym klasyfikacja rodzajowa wypadkéw kolejowych
obejmuje:

- kolizje;

- wykolejenia;

- zdarzenia na przejazdach i przejsciach;

- zdarzenia z udziatem oséb spowodowane przez pojazd kolejowy bedacy w ruchu;
- pozary pojazdu kolejowego.
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Tabela 10 przedstawia wypadki w podziale na rodzaje, z uwzglednieniem powaznych
wypadkéw. Najliczniejszymi rodzajami wypadkéw, do ktérych dochodzito nasieci kolejowej
w 2016r., byty wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych, ktére stanowity 36,5% wszystkich
wypadkéw. Druga co do liczebnosci grupa sg wypadki z udziatem oséb i poruszajacych sie pojazdéw
kolejowych, ktérych udziat procentowy wyniést 33,4%.

Tabela 10. Rodzaje wypadkdw (sie¢ ogélnodostepna i funkcjonalnie oddzielona) w latach 2011-2016

2011 2012 2013 2014 2015 2016
b Rodzaje zdarzen T Tewl T
w W PW| W | PW W |PW W PW W PW
j Kolizje 271 0 |41 | 1 |5 |0 |5 |1 |53|0|59|0
yBl \Wykolejenia 104| 1 |112| O [136| O |134| O |122| O |110| O

Wypadkinaprzejazdach 226 | 27 (272 O |254| 1 |216| O |206| 2 |210| 2

Woypadki z udziatem oséb
il | poruszajacych sie pojazdéw | 324 | 53 [286| O [253| O (254 0 [(247| 0 |194| O
kolejowych

j Pozar pojazdu kolejowego 4 0 1 0 2 0 3 0 0 0 3 0

ﬂ Inne 82| 1,6 0| 3|07 ,0]8|0|3]|O0

J tacznaliczba 849 719 704 671 638 581

Minimalizacja zagrozeh w tym zakresie nie zalezy jednak wytacznie od dziatan podejmowanych
przez podmioty sektora kolejowego i konieczne jest podejmowanie dalszych dziatan majacych na celu
state podnoszenie poziomu kultury bezpieczenstwa i swiadomosci oséb przekraczajacych tory
kolejowe.

W 2016 r. miaty miejsce dwa powazne wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych, ktére
zostaty oméwione w rozdziale 9.

Rysunek 10 przedstawia procentowy udziat poszczegdlnych rodzajow wypadkéw zaistniatych
w 2016 r. Kolizje i wykolejenia, stanowigce w 2016 r. w sumie 29,1% wypadkéw, sg zdarzeniami,
do ktérych dochodzi zwykle z przyczyn lezacych po stronie systemu kolejowego, tj. wskutek
niesprawnosci urzadzen technicznych, braku efektywnosci procedur oraz czynnika ludzkiego
(po stronie przewoznika kolejowego lub zarzadcy infrastruktury). Mozliwos$¢ ograniczenia liczby tych
dwéch typow wypadkéw zalezy bezposrednio od dziatanh podejmowanych przez podmioty rynku
kolejowego - zarzadcédw infrastruktury iprzewoznikéw kolejowych, ale takze projektantéw,
producentéw i dostawcédw oraz wykonawcédw ustug budowlanych i utrzymaniowych.

Nalezy zaznaczy¢, ze do kolizji zaliczane sg réwniez wypadki wskutek najechania pojazdu
kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie poza przejazdami na stacjach iszlakach, do ktérych
dochodzi najczesciej wskutek znalezienia sie pojazdu drogowego w skrajni taboru kolejowego.
W roku 2016 byto 5 takich zdarzen, co stanowito 8,5% wszystkich kolizji.

"W - wypadek, PW - powazny wypadek
Dysproporcja w liczbie powaznych wypadkéw w 2011 r. w stosunku do lat nastepnych wynika z btednej interpretacji definicji
Lpowaznego wypadku” przez czes¢ komisji kolejowych, stosowanej przed 2012 .
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Rysunek 10. Struktura zdarzen na sieci kolejowej w 2016 r. z podziatem na rodzaje zdarzen

Pozary Inne
Kolizje
05% > _05% % 10, 2%
Wypadki z Wykolejenia
udziatem oséb__— 18,9%
33,4%
Wypadki na
przejazdach
36,5%

6.2.Wypadki w ramach systemu kolejowego i z udziatem strony trzeciej

Jak zostato to juz wczesniej zasygnalizowane, istnieje grupa zdarzen, ktorych przyczyny lezg

wytacznie po stronie systemu kolejowego, jak i grupa zdarzen, ktérych przyczyny sg zalezne
W znacznej czesci, badz wrecz w catosci, od czynnikéw i podmiotow zewnetrznych wobec systemu
kolejowego. W ujeciu tym wszystkie wypadki na kolei mozemy zatem zakwalifikowa¢ do jednej
z dwadch ponizszych grup:

wypadki w ramach systemu kolejowego, ktére w 2016 r. stanowity 27,9% wszystkich
wypadkéw;

wypadki na styku pomiedzy systemem kolejowym i strong trzecia, ktére w 2016 r. stanowity
72,1% wszystkich wypadkow.

Wypadki w ramach systemu kolejowego wynikaty m.in. z nastepujacych przyczyn:

uszkodzenia lub ztego stanu technicznego nawierzchni kolejowej lub obiektu inzynieryjnego
(29 wypadkéw);

najechania na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (27 wypadkéw);

przedwczesnego rozwigzania drogi przebiegu iprzetozenia zwrotnicy pod pojazdem
(19 wypadkow);

wyprawienia pojazdu po niewtasciwie utozonej niezabezpieczonej drodze przebiegu
(18 wypadkow);

niezatrzymania sie przed sygnatem ,Stéj” lub sygnatem ,Jazda manewrowa zabroniona”
(18 wypadkow);

ztego stanu technicznego wagonu (18 wypadkow).

W wypadkach tych nie byto ofiar Smiertelnych, natomiast jedna osoba zostata ciezko ranna.

Wypadki z udziatem podmiotéw zewnetrznych i zasadniczo niezaleznych od systemu

kolejowego to wypadki:

na przejazdach i przejsciach kolejowo-drogowych - 212 wypadkoéw;

z udziatem oséb nieupowaznionych, znajdujacych sie na obszarze kolejowym - 174 wypadki;
z udziatem pasazerdw (wskakiwanie i wyskakiwanie z pociagu) - 20 wypadkow;

z udziatem pojazdéw drogowych poza przejazdami na stacjach i szlakach - 5 wypadkow;
wskutek dziatania czynnikéw atmosferycznych (huragan, powddz itp.) - 5 wypadkow;
wskutek rozmysinego dziatania oséb trzecich na szkode systemu kolejowego - 3 wypadki.

W 2016 r. miato miejsce tacznie 419 takich wypadkoéw, w ktérych zgineto 169 oséb,

a 93 zostaty ciezko ranne. Zdarzenia z udziatem strony trzeciej stanowig tacznie 72,1% wszystkich
wypadkow.
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Rysunek 11. Wypadki zalezne i niezalezne od systemu kolejowego oraz ich skutki w latach 2012-2016
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Liczba wypadkéw w ramach systemu kolejowego zmniejszyta sie o 10 zdarzen, natomiast
liczba zabitych w tych zdarzeniach pozostata w 2016 r. napoziomie roku poprzedniego
(nie odnotowano w obu latach ofiar Smiertelnych). W przypadku oséb ciezko rannych nastapit spadek
liczby ofiar z 3 do 1 osoby ciezko ranne;j.

Przedstawione dane wskazuja, ze istotnym elementem generujacym liczbe wypadkéw
sg podmioty zewnetrzne wobec systemu kolejowego.

6.3.Miernik wypadkéw

W celu zaprezentowania danych dotyczacych poziomu bezpieczenstwa i trendéw w tym
zakresie, Prezes UTK oblicza corocznie tzw. miernik wypadkoéw, odnoszac liczbe wypadkéw na liniach
kolejowych w danym roku do wykonanej pracy eksploatacyjne;j.

W 2016 r. zmniejszyta sie liczba wypadkéw a jednoczes$nie wzrosta wielkos¢ pracy
eksploatacyjnej. Dlatego wartos¢ tego miernika wypadkéw jest nizsza o 0,43 od wartosci
z roku 2015. Swiadczy to o zwiekszeniu sie poziomu bezpieczeristwa. Podkreéli¢ nalezy, ze wartosé¢
miernika za rok 2016 byta najnizsza na przestrzeni ostatnich 9 lat.
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Tabela 11. Miernik wypadkow za lata 2008-2016

Praca eksploatacyjna [mIn poc.-km] | Liczba wypadkow Miernik

1 2008 229,75 894 3,89
2. 2009 209,76 845 4,03
3. 2010 220,37 851 3,86
4. 2011 223,83 849 3,79
5. 2012 218,47 719 3,29
6. 2013 211,45 704 3,33
7. 2014 210,31 671 3,19
8. 2015 218,20 638 2,92
9. 2016 233,54 581 2,49

4,5 389 4,03 386 379

liczba wypadkow / min
pockm

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Dane statystyczne wskazuja, ze bezpieczenstwo sektora kolejowego ulegto poprawie
w stosunku do roku ubiegtego, na co wskazuje zmniejszenie liczby odnotowanych wypadkéw, przy
zwiekszonej w 2016 r. (w stosunku do roku ubiegtego o ok. 7 %) wielkosci pracy eksploatacyjne;.

Kontynuowane bedg dziatania Prezesa UTK polegajace na podnoszeniu swiadomosci zaréwno
podmiotéw rynku kolejowego, jak i oséb przekraczajacych tory kolejowe, poprzez udziat
w kampaniach spotecznych, organizowanie spotkan Zespotu zadaniowego ds.monitorowania
poziomu bezpieczenstwa sektora kolejowego w Polsce, promowanie kultury bezpieczenstwa, jak
rowniez stymulowanie uczestnikdw rynku kolejowego do wdrazania rozwigzan poprawiajacych
poziom bezpieczeristwa w transporcie kolejowym. Szczegétowe dziatania podejmowane przez
Prezesa UTK w 2016 r. w tym zakresie zostaty opisane w dalszej czesci opracowania.
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6.4.0fiary wypadkow kolejowych

Liczba ofiar wypadkéw na ogodlnej sieci systemu kolejowego isieci wydzielonej w 2016 r.
wyniosta 263, zczego 169 to ofiary $miertelne, a 94 - ciezko ranni. Tabela 12 przedstawia
szczegbtowq klasyfikacje ofiar poszczegolnych rodzajéw wypadkéw wraz z tendencjg na przestrzeni
lat 2013-2016.

Tabela 12. Liczba ofiar wypadkdéw na sieci ogdlnodostepnej i wydzielonej w latach 2013-2016 w podziale na rodzaje

zdarzen
Ofiary Smiertelne Ciezko ranni

Rodzaj wypadku e B B
2013 | 2014 2015 | 2016 | 2013 2014 2015 2016

1. Kolizje 1’ 1% 0 0 1 3 3 2
zZmiana - 0,0% |(-100,0% - - 200,0% | 0,0% | -33,3%
2. Wykolejenia 0 0 0 0 0 0 0 0
zmiana = = = = = = = =
)  Vypadkina 52 | 43 | 55 | 48 | 37 25 | 41 | 39
przejazdach
zZmiana - -17,3% | 27,9% | -12,7% - -32,4% | 64,0% | -4,9%
Wypadki
z udziatem oséb
M i poruszajacych sie 175 164 173 121 64 67 49 53
pojazdéw
kolejowych
zZmiana - -6,3% | 55% | -30,1% - 47% |-26,9%| 8,2%
5. Pozar pojazdu 0 0 0 0 0 0 0 0
kolejowego
zmiana = = = = = = = =
6. Inne 0 0 0 0 1 0 0 0
zmiana - - - - - -100,0% - -
7. tacznaliczba 228 208 228 169 103 95 93 94
zZmiana - -88% | 9,6% | -25,9% - -78% | -21% | 1,1%

Z liczba zdarzen poszczegdlnych rodzajow skorelowana jest liczba ofiar Smiertelnych i ciezko
rannych poszczegdlnych kategorii (Tabela 12). Najliczniejsza grupe ofiar smiertelnych wypadkéw

? W skutek najechania na pojazd drogowy poza przejazdem kolejowym
jow.
1 \W tym 2 osoby ciezko ranne wskutek najechania na pojazd drogowy poza przejazdem kolejowym
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w 2016 r. stanowity osoby nieupowaznione do przebywania na terenie kolejowym (119 zabitych,
tj. 70,4% ogdtu ofiar Smiertelnych). Druga co do liczebnosci grupe stanowili uzytkownicy przejazdow
i przejsc (48 zabitych, co stanowi 28,4% ogdtu ofiar Smiertelnych). Réwniez w przypadku oséb ciezko
rannych wystepuje podobna zalezno$é. Najliczniejsza grupe (48 osdb, co daje 51,1% wszystkich
ciezko rannych) stanowity osoby nieupowaznione do przebywania na obszarze kolejowym. Druga
codo liczebnosci grupe ciezko rannych stanowili uzytkownicy przejazdéw kolejowo-drogowych
i przejsc dla pieszych (39 oséb ciezko rannych, co stanowi 41,5% ogétu ciezko rannych).

Dane wskazuja, ze w minionym roku nastapit spadek liczby ofiar Smiertelnych we wszystkich
kategoriach oséb, w tym w grupie uzytkownikéw przejazdéw kolejowo-drogowych iprzejs¢ przez
tory 09,4%, zas w liczbie ofiar $Smiertelnych wsréd oséb nieupowaznionych do przebywania
naterenie kolejowym 0 29,2%.

Liczba ciezko rannych pozostata na podobnym poziomie do roku poprzedniego, przy czym
w kategorii 0oséb nieupowaznionych do przebywania na terenie kolejowym liczba ciezko rannych
wzrosta o 9,1%, a liczba ciezko rannych uzytkownikéw przejazdéw zwiekszyta sie o 2,6%. Udziat
procentowy poszczegdlnych grup ofiar wypadkdw przedstawiajg Rysunek 13 i Rysunek 14.

Na przestrzeni 4 lat zaobserwowa¢ mozna najwiekszy udziat wsréd ofiar wypadkéw oséb
nieupowaznionych na terenie kolei. Skuteczne dziatania, mogace przyczyni¢ sie do zmniejszenia
liczby ofiar wsréd oséb nieupowaznionych, powinny obejmowaé¢ m.in. odgradzanie obszaru
kolejowego, budowanie przejs¢ bezkolizyjnych oraz edukacje spoteczenstwa.

Tabela 13. Ofiary wypadkéw w latach 2013-2016

Ofiary Smiertelne Ciezko ranni
Kategorie oséb

2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2013 | 2014 | 2015 2016

1. Pasazer 6 2 2 1 8 6 6 5
zmiana - -66,7% | 0,0% |-50,0% - -25,0% | 0,0% |-16,7%
5 Pracownik lub 5 1 3 1 4 4 4 5
podwykonawca
zmiana - -50,0% | 200,0% | -66,7% - 0,0% 0,0% |-50,0%
Uzytkownik
3. przejazdu lub 52 38 53 48 35 24 38 39
przejscia
zmiana - -26,9% | 39,5% | -9,4% - -31,4% | 58,3% | 2,6%
4. . Osoba. 166 | 162 | 168 | 119 56 57 44 48
nieupowazniona
zmiana - -24% | 3,7% |-29,2% - 1,8% |-22,8% | 9,1%
5. Inni 2 5 2 0 0 4 1 0
zmiana - 150,0% | -60,0% |-100,0% - - -75,0% |-100,0%
6. tacznaliczba 228 208 228 169 103 95 93 94
zmiana - -8,8% | 9,6% |-25,9% - -78% | -2,1% | 1,1%
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Rysunek 13. Udziat procentowy poszczegdlnych grup oséb zabitych w wypadkach kolejowych w 2016 r.
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Rysunek 14. Udziat procentowy poszczegdlnych grup osob ciezko rannych w wypadkach kolejowychw 2016 r.

pracownik
)
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6.5.Incydenty

Istotng grupe zdarzen zwigzanych z ruchem pociggéw, wymagajacy statego monitorowania
stanowia incydenty. Incydenty nie niosg ze sobg, wodrdznieniu od wypadkéw ipowaznych
wypadkdéw, negatywnych skutkéw w postaci oséb zabitych iciezko rannych oraz znacznych szkéd
materialnych. Jednak wskazujg na Zzrédto zagrozenia i stanowig wskazéwke przy ustalaniu obszaréw
dziatalnosci przewoznikéw lub zarzadcéw, wymagajacych poprawy zpunktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Przyczyny 80,3% incydentéw zaistniatych w 2016 r. lezg po stronie systemu kolejowego.
Nadmieni¢ nalezy, ze ta grupa zdarzenh nie obejmuje zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych
i przejsciach oraz najechania na osoby podczas przechodzenia przez tory, ktére mieszcza sie
wytacznie w grupie wypadkoéw.
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Rysunek 15. Liczba incydentéw na liniach kolejowych w latach 2011-2016
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Dziatania nadzorcze w obszarze zwigzanym z systemami zarzadzania bezpieczenstwem
przewoznikéw kolejowych izarzadcow infrastruktury kolejowej prowadzonymi od potowy 2013 r.
wykazaty niewtasciwg klasyfikacje czesci zdarzen, co skutkowaé¢ mogto nieujmowaniem ich
w oficjalnych statystykach Prezesa UTK iPrzewodniczacego PKBWK. Na skutek podjecia przez
Prezesa UTK dziatan egzekwujacych poprawng kwalifikacje zdarzen, zaobserwowany zostat wzrost
od 2014 r. liczby zgtaszanych incydentow, w szczegdlnosci dotyczacych incydentéow zwigzanych
ze stanem technicznym taboru - stanowity one w 2015 r. 55,6%, za$ w roku 2016 - 30,9% wszystkich
zarejestrowanych incydentéw. Rozporzadzenie w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkoéow
i incydentéw w transporcie kolejowym, obowigzujace od 19 marca 2016 r., wprowadzito takze nowa
kategorie incydentu (kat. 68) - ,Rozerwanie sie pociggu lub sktadu manewrowego, ktére
nie spowodowato zbiegniecia wagondw”. Od poczatku obowigzywania rozporzadzenia,
tj.od 19 marca do konca 2016 r. odnotowano 159 incydentéw tej kategorii, co stanowito
19,0% wszystkich incydentéw na liniach kolejowych w 2016 r. Wprowadzenie tej kategorii wynikato
z dziatan podejmowanych wspélne przez Przewodniczagcego PKBWK i Prezesa UTK, w nastepstwie
analizy zdarzen kolejowych i sytuacji potencjalnie niebezpiecznych.
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6.6.Analiza przyczyn zdarzen kolejowych

Charakter zdarzenia oraz jego bezposrednig przyczyne okresla nadawana przez komisje
kolejowa kategoria, zgodna zwykazem zawartym w zataczniku nr 5 do Rozporzadzenia w sprawie
powaznych wypadkow, wypadkéw iincydentéw w transporcie kolejowym. Kategorie zdarzen
oznaczane sgwedtug schematu XYY, gdzie X to kategoria literowa oznaczajaca powage zdarzenia
(A - powazny wypadek, B - wypadek, C - incydent), zas YY tokategoria liczbowa zalezna
od kwalifikacji przyczyny.

Tabela 14. Przyczyny wypadkow i powaznych wypadkow w latach 2014-2016 w podziale na kategorie liczbowe

- Opis przyczyny 2012 | 2013 2014 2015| 2016

Lp. (A.B)

Inne niz ponizej wymienione
przyczyny lub natozenie sie kilku
przyczyn jednoczenie, tworzac
réwnowazne przyczyny

nd nd nd nd 5 -
Wyprawienie pojazdu kolejowego na

tor zajety, zamkniety albo przeciwny
01 . .
do zasadniczego lub w kierunku
niewtasciwym
Przyjecie pojazdu kolejowego na
stacje na tor zamkniety lub zajety
Wyprawienie, przyjecie lub jazda
pojazdu kolejowego po niewtasciwie
utozonej, niezabezpieczonej drodze
przebiegu albo niewtasciwa obstuga
urzadzen sterowania ruchem
kolejowym

Niezatrzymanie sie pojazdu
kolejowego przed sygnatem "Stéj" lub
5 04 | Wmiejscu, w ktérym powinien sie 17 16 29 20 18 -10,0%

16 14 15 19 18 -5,3%

zatrzymad, albo uruchomienie pojazdu
kolejowego bez wymaganego
zezwolenia

Niezachowanie ostroznosci po
minieciu przez pojazd kolejowy
samoczynnego semafora
6. 05 | odstepowego wskazujgcego sygnat 0 1 0 1 0 -100,0%

,St6j” lub sygnat watpliwy
po uprzednim zatrzymaniu sie przed
tymi sygnatami

7 06 Przekroczgnle najW,Ie'k.SZGJ 1 0 0 0 3 i
dozwolonej predkosci jazdy
Wykonanie manewru stwarzajacego

8. 07 | zagrozenie bezpieczenstwa ruchu 1 1 2 2 1 -50,0%

pociggéw

9. 08 | Zbiegniecie pojazdu kolejowego 5 7 5 6 7 +16,7%
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Kat.
(A, B)

Opis przyczyny 2012 | 2013 2014 2015| 2016 2016
/2015

Lp.

Zmiana

Uszkodzenie lub zte utrzymanie
nawierzchni, mostu lub wiaduktu,
w tym réwniez niewtasciwe
wykonywanie robét, np.
nieprawidtowy roztadunek

(OB 09 | materiatow, nawierzchni, 53 73 61 49 29 -40,8%
pozostawienie materiatow i sprzetu
(w tym maszyn drogowych) na torze
lub w skrajni pojazdu kolejowego lub
najechanie pojazdu kolejowego na
elementy budowli

Uszkodzenie lub zty stan techniczny
pojazdu kolejowego z napedem,
pojazdu kolejowego specjalnego
przeznaczenia (w tym rowniez
najechanie na przedmiot stanowiacy
czes$¢ konstrukcyjna pojazdu

(%M 10 | kolejowego z napedem, pojazdu 0 6 5 8 7 -12,5%
kolejowego przeznaczenia) oraz
uszkodzenie lub nieprawidtowe
dziatanie czesci poktadowej urzadzen
umozliwiajgcych kontrole
prowadzenia pojazdu kolejowego
(ERTMS)

Uszkodzenie lub zty stan techniczny
(VB 11 | wagonu (w tym takZe najechanie na 21 15 21 18 18 0,0%
czesc konstrukcyjng wagonu)
Uszkodzenie lub wadliwe dziatanie
(KB 12 | urzadzen sterowaniaruchem 2 2 2 2 1 -50,0%
kolejowym

Najechanie pojazdu kolejowego na
pojazd kolejowy lub inng przeszkode
(np. ptoze hamulcowa, wbzek
bagazowy, pocztowy itp.

‘15. 14 | Zamach zbrodniczy 0 0 0 0 0 -

Przedwczesne rozwigzanie drogi
przebiegu lub uchylenie zamkniecia

i przetozenie zwrotnicy pod pojazdem
kolejowym

Niewtasciwe zestawienie pociggu lub
sktadu manewrowego

Niewtasciwe zatadowanie,
roztadowanie, nieprawidtowosci

KB 17 | wzabezpieczeniu tadunku lubinne 3 6 13 7 3 -57,1%
nieprawidtowosci w czynnosciach
tadunkowych

Najechanie pojazdu kolejowego na
pojazd drogowy (inng maszyne
drogowg, maszyne rolniczg) lub
odwrotnie na przejezdzie kolejowo-
drogowym z rogatkami (kat. A

wg metryki przejazdowej)

14. g 11 13 15 25 27 +8,0%

A 15 10 23 11 11 19 +72,7%

17. ke 0 0 0 1 2 +100,0%

19. gk 9 9 5 8 10 +25,0%
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2k Opis przyczyny 2012 | 2013 2014 2015| 2016 2016
/2015

K
(A, B)

Najechanie pojazdu kolejowego na
pojazd drogowy (inng maszyne
drogowa, maszyne rolniczg) lub
odwrotnie na przejezdzie kolejowo-
drogowym wyposazonym w
samoczynny system przejazdowy

z sygnalizacja Swietlng i rogatkami
(kat. B)

Najechanie pojazdu kolejowego na
pojazd drogowy (inng maszyne
drogowa, maszyne rolnicza) lub
21 I odwrotnie na przejezdzie kolejowo- 59 40 41 33 21 -36,4%

piolm 19 16 15 12 14 15 +7,1%

drogowym wyposazonym w
samoczynny system przejazdowy

z sygnalizacjg swietlng i bez rogatek
(kat. C)

Najechanie pojazdu kolejowego na
pojazd drogowy (inng maszyne
YR 21 | drogowa maszyne rolnicza) lub 158 | 167 | 133 | 118 | 139 | +17.8%

odwrotnie na przejezdzie kolejowo-
drogowym niewyposazonym w system
przejazdowy (kat. D)

Najechanie pojazdu kolejowego na
pojazd drogowy (inng maszyne
VX 22 | drogowa, maszyne rolnicza) lub 2 2 0 2 0 -100,0%

odwrotnie na przejezdzie uzytku
prywatnego (kat. F)

Najechanie pojazdu kolejowego na
pojazd drogowy (inng maszyne
drogowa, maszyne rolnicza) lub
pZWl 23 | odwrotnie poza przejazdami 7 4 11 7 5 -28,6%

kolejowo-drogowymi na stacjach
i szlakach lub na torze komunikacyjno-
dojazdowym do bocznicy

Pozar w pociagu, sktadzie
PRl 24 | manewrowym lub pojeZzdzie 1 2 3 0 3 -
kolejowym

Pozar w obiekcie budowlanym itp.
w granicach obszaru kolejowego,
pozar lasu w granicach do konca pasa

I 26 . . . - 0 0 0 0 0 -
przeciwpozarowego, pozar zbéz, traw
i torowisk powstaty w granicach
obszaru kolejowego
Eksplozja w pociagu, sktadzie

VYAl 27 | manewrowym lub pojezdzie 0 0 0 0 0 -
kolejowym
Kleski zywiotowe (np. powddz, zaspy

VIR 28 | $niezne, zatory lodowe, huragany, 0 4 2 1 5 +400,0%
osuniecia sie ziemi)
Katastrofy budowlane w

20 L bezposrednim sgsiedztwie toréow 0 0 0 0 i

kolejowych, po ktérych odbywa sie
normalny ruch pociggéw
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L Kat.
)

Opis przyczyny 2012 | 2013 2014 2015| 2016 2016
/2015

Zmiana

Ztosliwe, chuliganskie lub
lekkomysIne wystepki (np. obrzucenie
pociggu kamieniami, kradziez tadunku
z pociagu lub sktadu manewrowego
bedacego w ruchu, utozenie
przeszkody na torze, dewastacja
urzadzen energetycznych, tacznosci,
sterowania ruchem kolejowym lub
nawierzchni oraz ingerencja

w te urzadzenia)

Najechanie pojazdu kolejowego na
osoby podczas przechodzenia przez
tory na przejezdzie kolejowo-
drogowym lub przejsciu strzezonym
Najechanie pojazdu kolejowego na
osoby podczas przechodzenia przez
KMl 32 | tory naprzejezdzie kolejowo- 10 4 7 9 9 0,0%
drogowym z samoczynnym systemem
przejazdowym (kat. B, C)

Najechanie pojazdu kolejowego na
osoby podczas przechodzenia przez
tory na pozostatych przejazdach
kolejowo-drogowych i przejsciach
Najechanie pojazdu kolejowego na
osoby podczas przechodzenia przez
K7W 34 | tory poza przejazdami kolejowo- 255 232 235 | 235 | 174 -26,0%
drogowymi lub przejsciami na stacjach
i szlakach

Zdarzenia z osobami zwigzane

z ruchem pojazdu kolejowego
(wskakiwanie, wypadniecie z pociagu,
pojazdu kolejowego, silny dojazd lub
gwattowne hamowanie pojazdu
kolejowego)

Zignorowanie przez prowadzacego
pojazd drogowy sygnatéw

KW 36 | zabraniajacych wjazdu na przejazd 0 0 0 0 0 -
kolejowo-drogowy i uszkodzenie
rogatki lub sygnalizatoréw drogowych
Rozerwanie sie pociagu, ktére nie
spowodowato zbiegniecia wagonow
Woadliwe dziatanie budowli i urzadzen
przeznaczonych do prowadzenia

KIS 38 | ruchu kolejowego lub przejazdéw 1 0 0 2 0 -100,0%
kolejowych spowodowanych
kradzieza

Wijazd pojazdu kolejowego
korzystajacego z zasilania w energie
trakcyjna z sieci trakcyjnej

na niezajety tor niezelektryfikowany

Kloan 30 6 4 3 1 3 +200,0%

31. el 9 4 4 10 6 -40,0%

33. X 16 14 14 14 12 -14,3%

35. S 31 21 19 12 20 +66,7%

Ky 37 2 1 0 1 0 -100,0%

39. B 0 0 0 1 0 -100,0%
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Zmiana
Opis przyczyny 2012 | 2013 2014 2015| 2016 2016
/2015

Kat.

Lp. (A.B)

Niekontrolowane uwolnienie sie
towaru niebezpiecznego z wagonu lub
opakowania wymagajace interwencji
IO 40 | wtadz lub zastosowania $rodkow do 0 0 0 1 0 -100,0%
likwidacji zagrozenia pozarowego,
chemicznego, biologicznego na stacji
lub na szlaku

Bez | Kategoria nie zostata ustalona lub

Bl Kat. | ustalanic przyczyny zdarzenia trwa 2 3 3 0 0 -
ﬂ tacznaliczba 719 704 671 | 638 | 581 -8,9%
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Tabela 15. Przyczyny incydentéw w latach 2014-2016 w podziale na kategorie liczbowe

Zmiana

Opis przyczyny 2012 | 2013 | 2014 2015|2016 2016
/2015

Wyprawienie pojazdu kolejowego na
tor zajety, zamkniety albo przeciwny
do zasadniczego lub w kierunku
niewtasciwym

Przyjecie pojazdu kolejowego na
stacje na tor zamkniety lub zajety
Wyprawienie, przyjecie lub jazda
pojazdu kolejowego po niewtasciwie
utozonej, niezabezpieczonej drodze
przebiegu albo niewtasciwa obstuga
lub brak obstugi urzadzen sterowania
ruchem kolejowym

Niezatrzymanie sie pojazdu
kolejowego przed sygnatem ,St6j” lub
w miejscu, w ktérym powinien sie
zatrzymad, albo uruchomienie
pojazdu kolejowego bez wymaganego
zezwolenia

Przekroczenie najwiekszej
dozwolonej predkosci jazdy
Wykonanie manewru stwarzajacego
C46 | zagrozenie bezpieczenstwa ruchu 0 1 0 0 1 -
pociggéw

:
6

7. C47 | Zbiegniecie pojazdu kolejowego 1 4 1 2 3 50,0%
8

X

2 2 2 1 3 200,0%

0 1 2 5 0 -100,0%

KA C43 6 11 27 19 | 44 131,6%

4. ez 16 19 35 44 | 57 29,5%

C45 0 0 2 1 3 200,0%

Przedwczesne rozwigzanie drogi
przebiegu lub uchylenie zamkniecia

i przetozenie zwrotnicy pod pojazdem
kolejowym

C48 1 0 0 2 0 -100,0%

C49 | Niewtasciwe zestawienie pociggu 0 0 1 1 2 100,0%

Niewtasciwe zatadowanie,
roztadowanie, nieprawidtowosci
(O C50 | wzabezpieczeniutadunku lubinne 12 2 7 5 10 100,0%
nieprawidtowosci w czynnosciach
tadunkowych

Uszkodzenie nawierzchni, mostu lub
wiaduktu, sieci trakcyjnej, réwniez
niewtasciwe wykonywanie robét, np.
(MM C51 | wadliwy roztadunek materiatow, 17 13 19 15 34 126,7%
pozostawienie materiatow i sprzetu
(w tym maszyn drogowych) na torze
lub w skrajni pojazdu kolejowego
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Zmiana

Opis przyczyny 2012 | 2013 | 2014 2015|2016 2016
/2015

Nieprawidtowe zadziatanie urzadzen
sterowania ruchem kolejowym
powodujace:

- nieostoniecie sygnatem ,Stéj”
odstepu blokady liniowej, zajetego
przez pojazd kolejowy,

- nastawienie sygnatu
zezwalajacego na semaforze przy
nieprawidtowo utozonej drodze
przebiegu, nieprawidtowej pracy
urzadzen niezajetosci torow lub
rozjazdéw, niewtasciwym dziataniu
urzadzen blokady stacyjnej lub
liniowej

- nieostrzeganie

i niezabezpieczenie uzytkownikéw
drogi przed pociggiem zblizajagcym sie
do przejazdu kolejowo-drogowego lub
przej$cia wyposazonego w system
przejazdowy

Uszkodzenie lub zty stan techniczny
pojazdu kolejowego z napedem,
pojazdu kolejowego specjalnego
przeznaczenia powodujace
koniecznosc jego wytaczenia z ruchu
na skutek wskazan przez urzadzenia
13 detekcji stanu awaryjnego taboru,

v C52 2 5 2 1 2 100,0%

(o)
53 potwierdzonych w warunkach > 2 18 16 21 EL

warsztatowych (gorace maznice,
goracy hamulec skutkujacy
przesunietg obreczg), a takze innych
usterek w pojazdach kolejowych
bedacych w ruchu zauwazonych przez
personel obstugi (np. pekniety resor)

Uszkodzenie lub zty stan techniczny
wagonu, powodujace koniecznosé
jego wytaczenia z ruchu na skutek
wskazan przez urzadzenia detekgji
stanu awaryjnego taboru,
12. A potwierdzonych w warunkach 77 50 126 | 281 | 259 -7.8%

warsztatowych (gorace maznice,
goracy hamulec skutkujacy
przesunietg obreczg), a takze innych
usterek w pojazdach kolejowych
bedacych w ruchu zauwazonych przez
personel obstugi

Pozar w pociaggu lub w pojezdzie
W 55 | <olejowym niepowodujacy 19 | 22 | 30 | 30 | 20 | -333%

negatywnych skutkéw dla mienia lub
srodowiska, bez poszkodowanych

i C56 Poz:{rw.pOJedz!e kloIeJowyrr'], 0 0 3 0 1 -
z wyjatkiem pozaréw w pociggach
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Zmiana
Opis przyczyny 2012 | 2013 | 2014 2015|2016 2016
/2015

Pozar w obiekcie budowlanym itp.,

w granicach obszaru kolejowego,
pozar lasu w granicach do konca pasa
przeciwpozarowego, pozar zb6z, traw
i torowisk powstaty w granicach
obszaru kolejowego
Niekontrolowane uwolnienie sie
materiatu niebezpiecznego z wagonu
lub opakowania wymagajace

(kB C59 | zastosowania $rodkéw do likwidacji 3 5 1 1 13 1200,0%
zagrozenia pozarowego,
chemicznego, biologicznego na stacji
lub na stacji

Najechanie pojazdu kolejowego na
przeszkode (np. ptoze hamulcows,

v C57

ICA C60 . . . 21 15 25 21 | 30 42,9%
wobzek bagazowy, pocztowy itp.) bez
wykolejenia i ofiar w ludziach
P08 C61 | Zamach zbrodniczy 0 0 0 0 0 =

Katastrofy zywiotowe (np. powddz,
PO C62 | zaspy $niezne, zatory lodowe, 3 4 8 13 | 22 69,2%
huragany, osuniecia sie ziemi)
Katastrofy budowlane w
bezposrednim sagsiedztwie toréw
kolejowych, po ktérych odbywa sie
normalny ruch pociggéw

Ztosliwe, chuliganskie lub
lekkomysIne wystepki (np. obrzucenie
pociggu kamieniami, utozenie
przeszkody na torze, dewastacja
urzadzen energetycznych, tacznosci,
sterowania ruchem kolejowym lub
nawierzchni oraz ingerencja

w urzadzenia)

Zdarzenia z osobami zwigzane

z ruchem pojazdu kolejowego
(wskakiwanie, wypadniecie z pociagu,
yXMl C65 | pojazdu kolejowego, silny dojazd lub 36 26 12 19 | 24 26,3%
gwattowne hamowanie pojazdu
kolejowego) niepowodujace ofiar
z ludzmi

Niezatrzymanie sie pojazdu

ARl C63

22. e 19 15 21 21 | 64 204,8%

Il oo drogowego przed zamknieta rogatka
’ (potrogatka) i uszkodzenie jej lub
sygnalizatorow drogowych
Nieprawidtowosci w dziataniach
urzadzen przeznaczonych do

YWl C67 | prowadzeniaruchu kolejowego lub 1 0 2 2 1 -50,0%
pojazddéw kolejowych spowodowane
kradzieza

Rozerwanie sie pociggu lub sktadu
I8 C68 | manewrowego, ktore nie nd nd nd nd | 159 -
spowodowato zbiegniecia wagonow

1 1 1 5 54 980,0%
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VANIENE!
Opis przyczyny 2012 | 2013 | 2014 2015|2016 2016
/2015
Inne niz powyzej wymienione
YA o | Pravezyny lub na’ro,ze.nla sie kilku nd nd nd nd 7 )
przyczyn jednoczesnie, tworzac
réwnowazne przyczyny
P2l tacznaliczba 245 199 346 | 505 | 837 65,7%

Dane przedstawione w tabelach wskazuja, ze w 2016 r. najwiecej wypadkéw byto
spowodowanych potrgceniem przez pociagi oséb lub pojazdéw przekraczajacych tory w miejscach
niedozwolonych (kategorie 34 i23) oraz najechaniem pojazdu kolejowego na pojazd drogowy
lub osoby na przejezdzie kolejowo-drogowym lub przejsciu przez tory (kategorie 18-22 i 31-33).
Woypadki tych kategorii stanowity w 2016 r. tacznie 67,3% wypadkdéw na liniach kolejowych.

Rysunek 16. Udziat procentowy wypadkow w 2016 r. wedtug kategorii

Uszkodzenie lub zty stan
techniczny infrastruktury (kat.

Najechanie na osobe lub pojazd 09) . Najechanie _pojazdu .
poza przejazdami i przejéciami 50% kolejowego na pojazd kolejowy
(kat. 23 34) ’ lub inng przeszkode (kat. 13)
30,8% 4,6%
Zdarzenia z osobami
zwiazane z ruchem
pojazdu kolejowego (kat.
. . 35)
Przedwczesne rozwiazaniey 4,
- " ,4%
drogi przebiegu
- 3,3%

Niewtasciwie utozona,
‘~ niezabezpieczona droga
przebiegu

3,1%

Niezatrzymanie sig¢ pojazdu

kolejowego w miejcu, w ktérym
powinien sig zatrzymac
3,1%
Uszkodzenie lub zty stan

Pozostate techniczny wagonu (kat. 11)
7.1% 3,1%

Wypadki na przejazdach i
przejsciach dla pieszych (kat.
18-22i31-33)
36,5%

Wéréd pozostatych wypadkéw, stanowigcych 32,7%, najliczniejsze kategorie w 2016 r.
to wypadki:

wskutek uszkodzenia lub ztego utrzymania nawierzchni kolejowej Ilub obiektu

inzynieryjnego (kat. 09) - 29 zdarzen;

— wskutek najechania pojazdu kolejowego na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (kat. 13) -
27 zdarzen;

— zosobamizwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (kat. 35) - 20 zdarzen;

— wskutek przedwczesnego rozwigzania drogi przebiegu lub uchylenia zamkniecia
i przetozenia zwrotnicy pod pojazdem kolejowym (kat. 15) - 19 zdarzen;

— spowodowane jazdg pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej, niezabezpieczonej
drodze przebiegu lub nieprawidtowa obstugg urzadzen SRK (kat. 03) - 18 zdarzen;

— spowodowane niezatrzymaniem sie pojazdu kolejowego lub ruszeniem bez zezwolenia
(kat. 04) - 18 zdarzen;

— spowodowane uszkodzeniem lub ztym stanem technicznym wagonu (kat. 11) - 18 zdarzen.
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Rysunek 17. Liczby wypadkéw wybranych kategorii w latach 2012-2016

= 2012 =2013 =2014 = 2015 = 2016

31 29
25 W1, 20 00.. 21 21
1716 18 1o 1818 16 1918
10I1111 12 III I14I

kat.09 kat. 13 kat. 15 kat. 35 kat. 04 kat. 11 kat.03

Wypadki powyzszych kategorii stanowity tacznie 25,6% wszystkich wypadkéw na liniach
kolejowych w2016 r., zas w latach 2012-2016 byty najliczniej wystepujacymi kategoriami
wypadkéw innych niz wypadki wskutek najechania na pojazdy drogowe lub osoby na przejazdach
kolejowo-drogowych ipoza przejazdami. Rysunek 18 przedstawia poréwnanie liczby zdarzen
poszczegdlnych kategorii, dla ktérych odnotowano znaczacy spadek liczby wypadkoéw iincydentéw
w 2016 r. w poréwnaniu do 2015 r. Zdarzenia te wynikaty z:

dla wypadkow:

— uszkodzenia lub ztego utrzymania nawierzchni (kat. 09) - spadek o0 40,8%;

— nieprawidtowosci w czynnosciach tadunkowych (kat 17) - spadek 0 57,1%;

— najechania pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie kat. C
(kat. 20) - spadek o0 36,4%;

— najechania na osoby podczas przechodzenia przez tory poza przejazdami i przejSciami
(kat. 34) - spadek 0 26,0%;

dlaincydentow:

— uszkodzenia lub ztego stanu technicznego wagonu (kat. 54) - spadek o 7,8%;
— pozaru w pociggu lub w pojezdzie kolejowym niepowodujgcego negatywnych skutkow
dla mienia lub Srodowiska, bez poszkodowanych (kat. 55) - spadek o 33,3%.

Rysunek 18. Poréwnanie liczby zdarzen, wsréd ktorych zaobserwowano tendencje spadkowg w 2016 r.

m 2015 = 2016
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Rysunek 19 przedstawia poréwnanie liczby zdarzen poszczegdlnych kategorii, dla ktorych
odnotowano znaczacy wzrost liczby wypadkoéw iincydentéw w 2016 r. w poréwnaniu do 2015 r.
Zdarzenia te wynikaty z:

dla wypadkow:

— przedwczesnego rozwigzania drogi przebiegu (kat. 15) - wzrost 0 72,7%,

— najechania pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie kat. B
(kat. 19) - wzrost 0 17,8%,

— zdarzenia z osobami zwigzanego z ruchem pojazdu kolejowego (kat. 35) - wzrost
0 66,7%,;

dlaincydentow:

— wyprawienia, przyjecia lub jazdy pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej,
niezabezpieczonej drodze przebiegu (kat. 43) - wzrost 0 131%,

— niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,Stéj” (kat. 44) - wzrost
0131,6%

— niekontrolowanego uwolnienia sie materiatu niebezpiecznego zwagonu lub
opakowania (kat. 59) - wzrost 0 1200% z (z 1 do 13 zdarzen),

— najechanie pojazdu kolejowego na przeszkode bez wykolejenia iofiar w ludziach
(kat. 60) - wzrost 0 42,9%.

Rysunek 19. Poréwnanie liczby zdarzen, wsréd ktérych zaobserwowano tendencje wzrostowg w 2016 r.
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Co do zasady wzrost liczby incydentéw na przestrzeni ostatnich trzech lat wynika
m.in. z podjetych przez Prezesa UTK dziatan egzekwujacych poprawng kwalifikacje tego rodzaju
zdarzen, w tym w zakresie zdarzen kat. C54 (utrzymanie lub zty stan techniczny wagonu).
Niepokojacy Prezesa UTK jest jednak wzrost liczby wypadkéw i incydentédw przedstawionych
kategorii, w zwigzku z czym przyczyny tych zdarzen zostang szczegétowo przeanalizowane oraz
zostanie opracowany plan dziatarh majacych na celu ograniczenie ich wystepowania.

6.6.1. Rozktad zdarzenw czasie
Dane zgromadzone w rejestrze zdarzen kolejowych wskazuja, ze liczba wypadkéw

iincydentéw w 2016 r. réznita sie w poszczegdlnych miesigcach, przy czym mozna wskazaé miesiace,
w ktérych odnotowano ich znaczacy wzrost.
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Rysunek 20. Zdarzenia w poszczegdlnych miesigcachw 2016 r.

140

128

120

108 110

100 97 .

80 69 718"

=A

60 51 4848 51 48 53 49 5080 H@N =B

46 44 46
40 43 39 41 37 uC

40 Mg —a—0 a0

Liczba zdarzen
o
N

RS | e | | | | | S (S (B | e | B | B | S

Miesiac

Najwiecej zdarzen kolejowych wystapito pod koniec roku - od wrzesnia do grudnia. W grudniu
wystapita najwieksza liczba zdarzen w catym roku (190 wypadkow i incydentow), drugim miesigcem
pod wzgledem liczby zdarzen byt pazdziernik (181). Zdarzenia zaistniate w ostatnich czterech
miesigcach 2016 r. stanowig 44,9% wszystkich zdarzen. W grudniu miato miejsce najwiecej w catym
roku wypadkow wskutek najechania pojazdu kolejowego na przeszkode (kat. 13) - 8 zdarzen
orazincydentow wskutek niezatrzymania sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,Stoj”
lub w miejscu, w ktorym powinien sie zatrzymac (kat. 44) - 10 zdarzen.

Do wystepowania zwiekszonej liczby zdarzen w okresie jesiennym przyczyniaja sie, zgodnie
z informacjami zawartymi w Protokotach Ustalen Koncowych ze zdarzen, zte warunki atmosferyczne,
w tym: mokre toki szynowe wskutek opadéw deszczu, zamglenie, sliska nawierzchnia drogowa oraz
opady $niegu ograniczajgce widzialnos¢ i styszalnosc.

Podobne tendencje mozna rowniez zaobserwowaé w odniesieniu do wystepowania zdarzen
W ciggu doby.

. : NN S = R E
) KAl e e . =i = e

eSS
e

ey i

N

79



A— URZAD
TRANSPORTU
\ KOLEJOWEGO

Rysunek 21. Zdarzenia w poszczegdlnych godzinach doby w 2016 r.
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Najwiecej zdarzen kolejowych wystepuje miedzy godzing 15 a 20. W tych godzinach miato
miejsce 416 zdarzen (185 wypadkow i 231 incydentow), costanowi 29,3% wszystkich zdarzen
kolejowych w 2016 r. Wsréd nich 1/3 to wypadki z udziatem oséb iporuszajacych sie pojazdéw
kolejowych oraz wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych.
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Rysunek 22. Wypadki na przejazdach i wypadki z udziatem oséb w poszczegdlnych godzinach doby w 2016 r.
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Jak pokazuje Rysunek 22, wypadki na przejazdach i wypadki z udziatem oséb i poruszajacych
sie pojazdow kolejowych (kategorie 18-22 i 31-35) najliczniej wystepuja w przedziale godzin 15-20.
W 2016 r. zdarzen tych kategorii byto 406, z czego 141 (34,7%) wydarzyto sie miedzy godzing
15 a 20. Zwiekszona liczba zdarzen w godzinach popotudniowych wiaze sie ze zwiekszonym ruchem
pojazddw kotowych np. oséb wracajacych z pracy lub udajacych sie po zakupy (tzw. godziny szczytu).

6.7.Zdarzenia inne niz powazne wypadki, wypadki i incydenty

Konieczno$¢ rejestrowania, i badania zdarzen innych niz zdarzenia kolejowe wynika
Zprzepisow prawa - Rozporzadzenia Komisji (UE) nr1158/2010 i Rozporzadzenia Komisji (UE)
nr1169/2010 - kryterium Q. W zwigzku z czym zobowigzane do przeprowadzenia analizy
sgwszystkie certyfikowane iautoryzowane podmioty rynku kolejowego. Poddawanie analizie
wydarzen, w ktdrych poziom naruszenia bezpieczenstwa czy wzrost poziomu ryzyka jest najmniejszy,
jest szczegdblnie wazne z punktu widzenia proaktywnego zarzadzania bezpieczenstwem oraz
wdrazania kultury bezpieczenstwa. Nie ulega watpliwosci, ze wdrozenie dziatan profilaktycznych
wigze sie z poniesieniem nizszych naktadéw finansowych, w poréwnaniu do przeprowadzania
doraznych kontroli zagrozen. Zdarzenia potencjalnie wypadkowe i inne niebezpieczne zdarzenia
gromadza przypadki oniewielkich skutkach jednostkowych, jednakze o ogromnym potencjale
do poprawy poziomu bezpieczenstwa.

Rysunek 23 przedstawia zalezno$¢ pomiedzy poszczegdlnymi zdarzeniami, koniecznoscig
ich zgtaszania oraz badania. Dodatkowo obrazuje ogélng docelowa proporcje pomiedzy liczebnoscia
poszczegdlnych kategorii wydarzen (najmniej zdarzen o najwiekszych konsekwencjach i najwiecej
o najmniejszych).
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Rysunek 23. Piramida wydarzen kolejowych
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Europejska Dyrektywa
Badania PKBWK Bezpieczenstwa —art. 3

WSPOLNE WSKAZNIKI
BEZPIECZENSTWA (CSl) —
RAPORTOWANIE (POZIOM UE)

INNE ZDARZENIA NIEBEZPIECZNE

Rysunek 23 zostat opracowany na podstawie ,Railway Safety Performance in the European
Union 2016” - raportu bezpieczenstwa kolei Unii Europejskiej za rok 2015. Raport wskazuje
najeszcze jedng prawidtowos$¢ - na zidentyfikowane ok. 200 zdarzen badanych przez NIB*
statystycznie przypada ok. 2000 znaczacych wypadkéw oraz 11000 zdarzen poprzedzajacych -
prekursorow. Pokazuje to, jak wazne jest nalezyte analizowanie zdarzen ,z dotu” piramidy
(np. prekursoréw), aby nie doprowadzity one do powaznych wypadkdw.

W Polsce najwiekszg baze zdarzen potencjalnie wypadkowych i innych niebezpiecznych
zdarzen w formie rejestru sytuacji potencjalnie niebezpiecznych prowadzi narodowy zarzadca
infrastruktury - PKP PLK. Historycznie nazywano je ,trudnosciami eksploatacyjnymi”, jednak
od roku 2016 kategoria ta zostata zmieniona, tak aby zapewni¢ zgodnos¢ zwymaganiami
Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1169/2010.

2National Investigation Body - Krajowy Organ Dochodzeniowy, w Polsce jest to Paristwowa Komisja Badania
Wypadkoéw Kolejowych
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Rysunek 24. Liczba wydarzen kategorii D i O [na podstawie PKP PLK]
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W latach 2011-2016 odnotowano staty wzrost liczby sytuacji potencjalnie niebezpiecznych.
Wynika to z bardzo skrupulatnego podejscia do rejestrowania nawet najdrobniejszych btedéw
operacyjnych. Biorac pod uwage wielko$¢ zarzadzanej infrastruktury, wzrost odnotowywanych
sytuacji nalezy oceni¢ pozytywnie - $wiadczy to o podnoszeniu poziomu kultury bezpieczehstwa,
zwtaszcza w aspekcie swobody zgtaszania wydarzen. Odzwierciedla to zasade, ze pierwszym krokiem
do systemowego, proaktywnego zarzadzania bezpieczenstwem jest posiadanie bazy danych, ktéra
nastepnie mozna poddac analizie.

Analiza dotyczy zarejestrowanych w 2016 r. sytuacji potencjalnie niebezpiecznych, aktualnych
nakoniec czerwca 2017r. W przekazanym przez PKP PLK rejestrze sytuacji potencjalnie
niebezpiecznych identyfikowano zdarzenia dwéch kategorii:

— D - sytuacje potencjalnie niebezpieczne - 116756 przypadkéw;
— 0 -brak kategorii - 150 przypadkéw.

Jakos¢ prowadzonych rejestrow ma kluczowy wptyw na rzetelno$é przeprowadzanych analiz.
W wydarzeniach zakwalifikowanych jako kategoria ,0” - znajdujg sie przypadki wszystkich przyczyn
wymienionych w ponizszej analizie (np. zarowno uszkodzen SSP jak i wykrycia na urzadzeniach
DSAT), jednakze udziat takich btednie przypisanych kategorii jest na poziomie 0,0013% i wydaje sie,
ze mozna to traktowac jako dopuszczalny btad przy prowadzeniu tak rozproszonej i rozlegtej bazy
danych.

Rysunek 25 przedstawia podziat wszystkich zdarzen potencjalnie niebezpiecznych
na poszczegdlne grupy przyczyn, wedtug metodyki przyjetej przez PKP PLK. Jak wynika z tego
zestawienia najliczniejszg grupe stanowia przyczyny po stronie ,taboru” - 32%, jednakze kolejne
dwie grupy ,urzadzenia infrastruktury” (31%) oraz ,inzynieria ladowa” (20%) mozna rozpatrywac
wspblnie.
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Rysunek 25. Podziat sytuacji potencjalnie niebezpiecznych na grupy przyczyn [dane PKP PLK]
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Narodowy zarzadca infrastruktury identyfikuje réwniez dla kazdego zdarzenia podmiot
odpowiedzialny za jego zaistnienie, zgodnie z filozofig oddzielania postepowan wypadkowych od tych
orzekajacych o winie. Rysunek 26 przedstawia podziat podmiotéw odpowiedzialnych za zaistnienie
danego zdarzenia. Jak wynika z niego, za zdecydowang wiekszos¢ zdarzen odpowiada PKP PLK.
Z jednej strony potwierdza to wnioski z analizy grup przyczyn, z drugiej wskazuje jasno na rosnacy
poziom swiadomego raportowania ze strony podmiotu, ktéry pomimo tego ze sam okresla siebie jako
zrédto sytuacji potencjalnie niebezpiecznej, z roku na rok wykazuje wieksza liczbe zidentyfikowanych
przypadkéw. Dynamika wzrostu sytuacji potencjalnie niebezpiecznych maleje, a liczebnos$c¢ wydarzen
poszczegdlnych grup wydaje sie stabilizowac.

Druga najliczniejsza grupa to ,inni". Te kategorie mozna traktowac niejako zbiorczo -
znajduja sie w niej zaréwno akty wandalizmu jak i negatywne oddziatywanie srodowiska. Kolejne
grupy dotyczg przewoznikéw, jednakze praktycznie sg one zalezne od ich udziatu w rynku.
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Rysunek 26. Podziat podmiotéw odpowiedzialnych za powstanie danego wydarzenia [dane PKP PLK]
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Rysunek 27. Przyczyny sytuacji potencjalnie niebezpiecznych (udziat >1%) [dane PKP PLK]

64-2 Naprawa lub wymiana na skutek awarii (poza tym korzystanie z pomocy _' 19.03%
innych lokomotyw) | ’ °
302 P N Sl TSt — 14,96%
y (]
21-1 Usterki urzadzen na przejazdach
I 6,099
20-3 Usterki stacyjnych urzadzen srk I 5899
, 0

20-2 Usterki liniowych urzadzen srk 5 20%
) (]

30-5 Niewtasciwa organizacja prac budowlanych |y 4 5604
63-5 Badanie wyn-rap.na podst.nagran zarej.przez urz.obst(np. DSAT) |y - 4 1504
29-1 Inne przyczyny zwiazane z urzadzeniami infrastruktury |y 4,07%
24-3 Uszkodzenia zwrotnic (inne przyczyny niz sygnalizacjl) |y 3,19%
82-11 Szkodliwe dziatania, demonstracje, wandalizm, pozar nasypu |y 3,12%
90-7 Kradzieze i dewastacje elementow infrastruktury |y 2,96%
62-5 Badanie wyn.rap.na podst.nagrari zarej przez urzobst(np. DSAT) |y 2,43%
83-3 Lawiny blotne (osuwiska), burze, wichury, potamane drzewa |y 2,07%
82-3 Interwencja policji, SOK w pociagu  1,99%
82-8 Migracja zwierzat - 1,89%
62-3 Otwarte lub zamknigte drzwi i wynikajace z tego nieprawidtowosci |y 1,65%
24-1 Peknigta szyna ] 1’48%
89-1 Inne przyczyny zewnetrzne |y 1,42%
63-1 Kontrola i naprawa wagonu (sprawdzenie wagonu przez rewidenta) |y 1,02%

23-1 Urzadzenia zasilania trakcji elektrycznej. Spadki, zaniki, brak napiecia w sieci o
trakcyjnej o 1’00/’
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Jak wynika z Rysunek 27 najliczniejsza grupe przyczyn (prawie 20%) stanowia sytuacje
potencjalnie niebezpieczne, ktére sg zwigzane z defektami pojazdéw kolejowych ikoniecznoscia
przeprowadzenia ich napraw. Kolejng znaczaca grupa sg zdarzenia zwigzane z pracami na szlakach
lub w stacjach - prawie 15%.
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Duza liczba zdarzen zwigzanych ze stanem taboru niewatpliwie wskazuje jak wazny jest stan
srodkéw technicznych, ktére poruszaja sie na infrastrukturze kolejowej, zwtaszcza w kontekscie
coraz wiekszej <$wiadomosci wsrod uzytkownikéw istotnosci parametréw  zwigzanych
z niezawodnoscia pojazdow kolejowych w catym cyklu zycia. W ostatnim czasie nie jest rzadkoscia
oferowanie na rynku pojazdow, ktérych dostepnosé (A - availability) jest na deklarowanym poziomie
ponad 95%. Uzupetniajac dane zwigzane z liczebnoscig tych przypadkéw (22246) zasadnym jest
zwrécenie uwagi na taczny czas trwania zdarzen zaistniatych z powodu uszkodzen taboru,
tj. 1905950 minut, czyli tacznie ok 3,62 roku. Dodatkowo s$rednio jedno tego typu zdarzenie obcigza
sie¢ kolejowa na ok. 85 minut. Oczywiscie nie sposéb dla takiej liczby zdarzen postawi¢ jednego
mianownika w postaci jednolitych skutkéw oraz ich wagi, jednakze nie mozna przemilcze¢ faktu,
ze tego rodzaju przypadki angazujg niepotrzebnie zaréwno personel zarzadcy infrastruktury jak
i przewoznika kolejowego.

Ciekawym aspektem formutowania sytuacji potencjalnie niebezpiecznych jest potozenie
nacisku na ,brak wfasciwego planowania”, ktéry wystepuje w opisach 83% sytuacji. Moze
to $wiadczy¢ odos$é operatywnym dziataniu oraz o braku zapewnienia odpowiedniego poziomu
finansowania nawykonywanie prac utrzymaniowych irewitalizacyjnych, ktore sg realizowane
w momencie, w ktérym przeznaczane sg srodki na wykonanie tych czynnosci i wprowadzane
sg awaryjne zamkniecia.

Przyktadem wydarzenia trwajacego ponad 29 dni jest: Usterka urzqdzern SRK na przejezdzie
kat. C /zanizone parametry kabla do czujnikéw pierwszych. Wprowadzono ograniczenie predkosci jazdy
pociggoéw do V=20 km/h (Vroz.=60 km/h). Po wymianie 450 mb kabla usterka usunieta i ograniczenie
odwotane dn. 07.04.2016r o godz: 14:35.

Tego typu przypadki jednoznacznie wskazujg na istotno$¢ nalezytego nadzoru nad
dostawcami. Z jednej strony jest to jasnym wymaganiem kryteriow oceny SMS, jednak moze by¢
utrudnione w praktyce w zwigzku z ,niewtasciwym planowaniem”, ktére wymusza dorazne
realizowanie prac.

Dodatkowo w tej kategorii zaobserwowano nagminne powtarzanie sie ,jednorazowych
usterek” itak zidentyfikowano 19 lokalizacji, w ktérych w 2016 r. wystgpito wiecej
niz 12 ,jednorazowych usterek”. tacznie w 2016 r. ,jednorazowe usterki” na SSP w kolumnie
przyczyny zarzadca infrastruktury identyfikowat 1242 razy.

Zarzadca podjat dziatania w celu okreslenia przyczyny zdarzen iwdrozeniu odpowiednich
dziatan korygujacych w ramach SMS. Skutecznos$¢ oraz systemowy charakter tych dziatan bedzie
monitorowana przez Prezesa UTK.

Czeste awarie systemow powodujg wyrabianie ztych nawykéw przez kierujacych pojazdami
- w sytuacji, w ktérej na lokalnej drodze przejazd jest niesprawny $rednio 8 razy w miesigcu
uzytkownicy w koncu do tej sytuacji przywykna. Sprawnos¢ urzadzen na przejazdach kategorii
B lub C stanowi kluczowy element zapewnienia bezpieczenstwa. Nierzadko w tego typu lokalizacjach
brakuje wzajemnej widocznosci pojazdéw zodpowiedniej odlegtosci, a czesto wprowadzane
ograniczenia predkosci w obrebie przejazdu moga by¢ mylnie interpretowane przez kierujacych jako
Lustepowanie pierwszenstwa” pojazdom drogowym. Poza tym tego typu praktyka swiadczy o braku
nalezytego analizowania zaistniatych sytuacji w dziedzinie automatyki kolejowej i braku okreslania
przyczyn awarii. Wynikiem czego jest brak mozliwosci podjecia systemowych dziatan korygujacych.
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Rysunek 28. Sytuacje potencjalnie niebezpieczne, ktére najdtuzej obcigzaty sie¢ kolejowq (powyzej 7 dni iliczbie
wystgpien powyzej 5) [dane PKP PLK]
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Prace budowlane oddziatujg na sie¢ kolejowa najczesciej (kategorie 30-5 i 30-2). Najdtuzej
oddziatujaca sytuacja trwata ponad 477 dni.

Jak wynika z analizy zarejestrowanych sytuacji potencjalnie niebezpiecznych mozna
wyciggnac nastepujace ogdlne wnioski:

- dodatkowa kategoria ,sytuacji potencjalnie niebezpiecznych” moze stanowi¢ pokuse
do ukrywania zdarzen kolejowych, niemniej podejmowany jest szereg dziatan (zmiany
w instrukcji, szkolenia, podreczniki stosowania), aby ograniczac to zagrozenie;

- kategoria ta jest zrédtem cennych informacji, ktére po przeanalizowaniu w odpowiedniej
skali moga doskonale uzupetni¢ analize zdarzen kolejowych jako element proaktywnego
zarzadzania bezpieczenstwem;

- poréwnujac poszczegdlne kategorie (np. ,jednorazowe usterki” SRK) w kolejnych latach
mozna zauwazy¢ niewielkg skutecznos¢ podejmowanych dziatan korygujacych -
powtarzanie sie rodzajéw zdarzen;

— pozytywnie nalezy oceni¢ dziatania zarzadcy zwigzane z wdrazaniem ,kultury
bezpieczenstwa”, ktorej istotnym elementem jest zapewnienie rzetelnej i nieograniczonej
bazy danych do dalszych systemowych analiz.

Wiekszoé¢ badanych przypadkéw dowodzi, ze ,bezpieczenstwo systemu kolejowego jest
pochodng ,jakosci”, a system kolejowy w wyniku tego rodzaju wydarzen bardzo szybko traci ,jakos¢”
(opdznienia, uszkodzenia pojazddéw, koniecznosé¢ dysponowania dodatkowych srodkéw). Dopiero
pézniej dochodzi do naruszenia warstwy bezpieczenstwa (zagrozenia, wypadki itp.). Z tego wzgledu
istotng kwestig jest wycigganie odpowiednich wnioskéw na podstawie tego typu bazy danych
i skupianie sie rowniez na zdarzeniach, ktére nie wywotuja jeszcze wptywu na bezpieczehstwo.
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7. Analiza zdarzen na bocznicach kolejowych

Od 1 marca 2016 r., w zwigzku ze zmiang zapisow Ustawy o transporcie kolejowym
irozporzadzenia wsprawie powaznych wypadkéw, wypadkoéw iincydentéw w transporcie
kolejowym, wprowadzono obowigzek zgtaszania Przewodniczacemu PKBWK i Prezesowi UTK
zdarzen, ktére miaty miejsce na bocznicach kolejowych. Ze wzgledu na niepetne dane za lata
wczesniejsze, wynikajace z braku takiego obowiazku, nie jest zasadne poréwnanie danych za rok
2016 z dostepnymi danymi za lata poprzednie.

7.1.Wypadki i powazne wypadki

W 2016 r. liczba wypadkéw na bocznicach kolejowych wyniosta w sumie 120, co stanowi
17,1% wszystkich wypadkow, ktére zostaty zgtoszone do Prezesa UTK. Na bocznicach kolejowych
nie odnotowano powaznych wypadkéw, jednak wtrakcie sporzadzania tego sprawozdania dwa
powazne wypadki kategorii A21iA35™ byty w trakcie przekwalifikowania do kategorii wypadkow
B21 iB35, zgodnie z ustaleniami komisji kolejowych i organow je nadzorujacych (Przewodniczacego
PKBWK i Prezesa UTK).

Wypadki, ktére wystepowaty najczesciej, to wykolejenia (55,0% wszystkich wypadkow
na bocznicach), kolizje (25,8%) oraz wypadki na przejazdach (15,0%). Inne wypadki stanowity 2,5%
wypadkéw na bocznicach, a 1,7% to wypadki z udziatem oséb i poruszajacych sie pojazdéw
kolejowych. Tabela 16 przedstawia liczbe wypadkéw poszczegdlinych rodzajéw na bocznicach.
W 2016 r. na bocznicach nie odnotowano powaznych wypadkoéw.

Tabela 16. Liczba wypadkéw poszczegdlnych rodzajéw na bocznicach w 2016 r.

Rodzaje zdarzen WJ‘;;Z?(ZW
(M Kolizje 31
2 \\ykolejenia 66
KA \Wypadki na przejazdach 18
9 \Wypadki z udziatem oséb i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych 2
SR Pozar pojazdu kolejowego 0
B Inne 3
taczna liczba 120

Wsrod wypadkow, ktére zostaty zgtoszone do Prezesa UTK w 2016 r., wypadki na bocznicach
stanowity odpowiednio: kolizje - 34,4% wszystkich kolizji, wykolejenia - 37,5% wszystkich wypadkoéw
o charakterze wykolejenia, wypadki na przejazdach - 7,8% wszystkich wypadkéw na przejazdach,
wypadki z udziatem o0séb i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych - 1% wszystkich wypadkéw
zudziatem o0sdéb. Inne wypadki na bocznicach stanowity 50,0% wszystkich takich wypadkéw.
Pozaréw pojazdu kolejowego nie odnotowano.

8 Kat. 21 Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy (inng maszyne drogowq, maszyne rolniczq) lub odwrotnie
na przejeZdzie kolejowo-drogowym niewyposazonym w system przejazdowy (kat. D)

14 Kat. Zdarzenia z osobami zwiqgzane z ruchem pojazdu kolejowego (wskakiwanie, wypadniecie z pociggu, pojazdu kolejowego,
silny dojazd lub gwattowne hamowanie pojazdu kolejowego)
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7.2.Wypadki w ramach systemu kolejowego i z udziatem strony trzeciej

Podobnie jak na liniach kolejowych, réwniez na bocznicach wyrézni¢ mozna wypadki zalezne
wytacznie od systemu kolejowego i wypadki z udziatem strony trzecie;.

Rysunek 29. Wypadki zalezne i niezalezne od systemu kolejowego oraz ich skutki w latach 2013-2016
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Wypadki na bocznicach w 2016 r. w 82,5% wynikaty zprzyczyn wewnatrz systemu
kolejowego, zas w pozostatych 17,5% przypadkéw miata w nich udziat strona trzecia. W wypadkach
na bocznicach w 2016 r. zgineto 5 osob. Nie byto oséb ciezko rannych.

7.3.0fiary wypadkow na bocznicach

Tabela 17 prezentuje dane dotyczace ofiar $miertelnych i ciezko rannych w wypadkach
na bocznicach kolejowych w podziale na poszczegélne rodzaje wypadkéw. Z danych wynika,
Ze najwiecej ofiar $miertelnych odnotowano w wypadkach na przejazdach (3 z 5 ofiar $miertelnych).

Tabela 17. Liczba ofiar wypadkéw na bocznicach w 2016 r. wg rodzajéw zdarzen

Rodzaj wypadku Ofiary Smiertelne Ciezko ranni
1. Kolizje 0 0
2. Wykolejenia 0 0
3. Woypadki na przejazdach 3 0
Wypadki z udziatem oséb
4. i poruszajacych sie pojazdéw 1 0
kolejowych
5. Pozar pojazdu kolejowego 0 0
6. Inne 1 0
tacznaliczba 5 0
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Tabela 18. Ofiary wypadkdw na bocznicach w 2016 r. wg kategorii 0oséb

Kategorie oséb Ofiary Smiertelne Ciezko ranni
IMN Pasazer 0 0
YA Pracownik lub podwykonawca 3 0
KR UZytkownik przejazdu lub przejscia 2 0
N Osoba nieupowazniona 0 0
5. mhhl 0 0
tacznaliczba 5 0

Trzy ofiary $miertelne w wypadkach nabocznicach w 2016 r. to pracownicy badz
podwykonawcy, pozostate dwie to uzytkownicy przejazdu badz przejscia. Z uwagi na brak petnych
danych za poprzednie lata dotyczacych wypadkéw na bocznicach kolejowych, nie jest mozliwe
okreslenie tendencji zmian.
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Tabela 19. Przyczyny wypadkdéw na bocznicach w 2016 r. w podziale na kategorie liczbowe

Opis przyczyny

1 00 Inne niz ponizej wymienione przyczyny lub natozenie sie kilku przyczyn
’ jednoczesnie, tworzac rownowazne przyczyny

Wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie
2. 03 | utozonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga 12
urzadzen sterowania ruchem kolejowym

Niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem "Stéj" lub

3. 04 | w miejscu, w ktérym powinien sie zatrzymac, albo uruchomienie pojazdu 3
kolejowego bez wymaganego zezwolenia
4 07 Wykonanie manewru stwarzajacego zagrozenie bezpieczenstwa ruchu 3
’ pociggow
‘ 5. 08 | Zbiegniecie pojazdu kolejowego 3

Uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym
réwniez niewtasciwe wykonywanie robét, np. nieprawidtowy roztadunek
6. 09 | materiatéw, nawierzchni, pozostawienie materiatéw i sprzetu (w tym 26
maszyn drogowych) na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego lub
najechanie pojazdu kolejowego na elementy budowli

Uszkodzenie lub zty stan techniczny pojazdu kolejowego z napedem,
pojazdu kolejowego specjalnego przeznaczenia (w tym réowniez najechanie
7 10 | "2 przedmiot stanowigcy czes¢ konstrukcyjna pojazdu kolejowego

. . X A 1
z napedem, pojazdu kolejowego przeznaczenia) oraz uszkodzenie lub
nieprawidtowe dziatanie czesci poktadowej urzadzen umozliwiajacych
kontrole prowadzenia pojazdu kolejowego (ERTMS)
8 11 Uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu (w tym takze najechanie 9
’ na cze$¢ konstrukcyjng wagonu)
Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd kolejowy lub inng przeszkode
9. 13 ; . . 30
(np. ptoze hamulcowa, wozek bagazowy, pocztowy itp.)
10 15 Przedwczesne rozwigzanie drogi przebiegu lub uchylenie zamkniecia 5
i przetozenie zwrotnicy pod pojazdem kolejowym
Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy (inng maszyne drogowa,
11, o0 | Maszyne rolnicza) lub odwrotnie na przejezdzie kolejowo-drogowym 5

Wyposazonym w samoczynny system przejazdowy z sygnalizacjg $wietlng

i bez rogatek (kat. C)

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy (inng maszyne drogowa,
12. 21 | maszyne rolnicza) lub odwrotnie na przejezdzie kolejowo-drogowym 15
niewyposazonym w system przejazdowy (kat. D)

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy (inng maszyne drogowa,
13. 23 | maszyne rolnicza) lub odwrotnie poza przejazdami kolejowo-drogowymi 1
na stacjach i szlakach lub na torze komunikacyjno-dojazdowym do bocznicy
Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory

14. 34 | poza przejazdami kolejowo-drogowymi lub przejSciami na stacjach 1
i szlakach
Zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (wskakiwanie,
15. 35 | wypadniecie z pociagu, pojazdu kolejowego, silny dojazd lub gwattowne 2
hamowanie pojazdu kolejowego)
tacznaliczba 120

Tabela 19 przedstawia przyczyny wypadkow na bocznicach w podziale na kategorie liczbowe.
Wéréd wszystkich wypadkéw na bocznicach przyczyng 25% z nich byto najechanie pojazdu
kolejowego na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (kat. 13); 21,6% to uszkodzenie lub zte
utrzymanie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym réwniez niewtasciwe wykonywanie robét,
np. nieprawidtowy roztadunek materiatéw, nawierzchni, pozostawienie materiatéw i sprzetu (w tym
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maszyn drogowych) na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego lub najechanie pojazdu kolejowego
naelementy budowli (kat. 09); 12,5% to najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy
lub odwrotnie na przejezdzie kolejowo-drogowym kategorii D (kat. 21), a 10% - wyprawienie,
przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej, niezabezpieczonej drodze
przebiegu albo niewtasciwa obstuga urzadzen sterowania ruchem kolejowym (kat. 03).

Poréwnujac liczbe wypadkéw kategorii, ktére najczesciej wystgpity na bocznicach kolejowych
do liczby wszystkich wypadkéw tych kategorii, nalezy zauwazyé, ze: wypadki kat. 13 stanowity
53% wszystkich wypadkow tej kategorii, kat. 09 - 47%, kat. 03 - 40%, natomiast kat. 21 - 10%.

Liczby wypadkéw w poszczegdlnych kategoriach wskazujg obszary problemowe, wymagajace
podjecia przez uzytkownikéw bocznic kolejowych dziatan, ktdre podniosg poziom bezpieczenstwa
na bocznicach kolejowych.

7.4.Incydenty

W 2016 r. na bocznicach kolejowych odnotowano 18 incydentéw, wsrod ktérych najczesciej
powtarzajagcymi sie kategoriami byty zdarzenia wskutek wyprawienia, przyjecia lub jazdy pojazdu
kolejowego po niewtasciwie utozonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu (kat. C43 - 3 zdarzenia)
oraz wskutek najechania pojazdu kolejowego na przeszkode (kat. C60 - 3 zdarzenia), stanowiace
po 33% wszystkich incydentéw odnotowanych na bocznicach.
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Tabela 20. Incydenty na bocznicach w 2016 r. i ich skutki

Opis przyczyny

1. 43 | utozonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga lub 3
brak obstugi urzadzen sterowania ruchem kolejowym
Wykonanie manewru stwarzajgcego zagrozenie bezpieczenstwa ruchu
pociggéw
Niewtasciwe zatadowanie, roztadowanie, nieprawidtowosci w zabezpieczeniu
tadunku lub inne nieprawidtowosci w czynnosciach tadunkowych
Uszkodzenie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, sieci trakcyjnej, rowniez
niewtasciwe wykonywanie robét, np. wadliwy roztadunek materiatéw,
pozostawienie materiatéw i sprzetu (w tym maszyn drogowych) na torze lub
w skrajni pojazdu kolejowego
Uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu, powodujace koniecznos$¢ jego
)

2. R

3. BEN

Wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie

4. 51

wytaczenia z ruchu na skutek wskazan przez urzadzenia detekcji stanu
awaryjnego taboru, potwierdzonych w warunkach warsztatowych (gorace
maznice, goracy hamulec skutkujacy przesunietg obreczg), a takze innych
usterek w pojazdach kolejowych bedacych w ruchu zauwazonych przez
personel obstugi

Pozar w pociggu lub w pojezdzie kolejowym niepowodujacy negatywnych
skutkéw dla mienia lub sSrodowiska, bez poszkodowanych
Niekontrolowane uwolnienie sie materiatu niebezpiecznego z wagonu lub
59 | opakowania wymagajace zastosowania srodkéw do likwidacji zagrozenia 2
pozarowego, chemicznego, biologicznego na stacji lub na stacji

Najechanie pojazdu kolejowego na przeszkode (np. ptoze hamulcowa, wbzek
bagazowy, pocztowy itp.) bez wykolejenia i ofiar w ludziach

Niezatrzymanie sie pojazdu drogowego przed zamknietg rogatka (pétrogatka)
i uszkodzenie jej lub sygnalizatoréw drogowych

Rozerwanie sie pociggu lub sktadu manewrowego, ktére nie spowodowato
zbiegniecia wagonéw

Inne niz powyzej wymienione przyczyny lub natozenia sie kilku przyczyn
jednoczesnie, tworzac réwnowazne przyczyny

54

6. 55

7
8. 60
9 66

10. [GI]

11. ¥

tacznaliczba 18

W 2016 r. na bocznicach kolejowych nie odnotowano zdarzen o charakterze samobdjstwa.

7.5.Rozktad zdarzen kolejowych na bocznicach w czasie

Rysunek 30 przedstawia roztozenie zdarzen na bocznicach, w poszczegdlinych miesigcach
2016 r. Najwiecej wypadkow miato miejsce we wrzesniu (16% wszystkich wypadkdw na bocznicach).
Po 13 wypadkoéw (11 %) miato miejsce w maju i listopadzie, natomiast po 12 w marcu i pazdzierniku.

Najmniej wypadkéw odnotowano w styczniu i lutym, co jest uzasadnione m.in. brakiem
obowigzku zgtaszania zdarzen przez uzytkownikéw bocznic kolejowych. Liczba incydentéw
w poszczegdlnych miesigcach waha sie od O do 3.
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Rysunek 30. Zdarzenia na bocznicach w poszczegdlnych miesigcach 2016 r.
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Rysunek 31 przedstawia zestawienie zdarzen w podziale na poszczegblne godziny.
Z zestawienia wynika, ze najwiecej wypadkéw miato miejsce miedzy godzing 16 a 17, natomiast
najwiecej incydentéw miedzy godzing 2 a 3 i miedzy godzing 17 a 18.

Rysunek 31. Zdarzenia na bocznicach w poszczegdlnych godzinach doby w 2016 r.
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Dane o zdarzeniach na bocznicach w poszczegoélnych miesigcach i godzinach doby daja tylko
przyblizony obraz rozktadu wypadkéw i incydentéw. W pierwszych dwéch miesigcach roku podmioty
nie byty zobowigzane do ich zgtaszania.




Zdarzenia z udziatem oséb

nieupowaznionych

8. Zdarzenia z udziatem o0s6b  nieupowaznionych
przebywajacych na terenie kolei

Jako ,osoby nieupowaznione na terenie kolei” klasyfikowane sg osoby, ktéore wbrew
obowigzujagcym przepisom wkraczaja na obszar kolejowy. Przechodzenie przez tory w miejscach
niedozwolonych jest bardzo niebezpieczne, a liczba wypadkéw w wyniku najechania pojazdu
kolejowego na takie osoby, mimo spadku w 2016 r. 0 26%, jest nadal wysoka i wynosi 174. Oznacza
to, ze prawie co drugi dzien ginie na torach osoba przechodzaca w miejscu niedozwolonym.

Potracenia oséb znajdujacych sie na torach, poza oczywistg tragedig dla bliskich ofiar,
powodujg tez zaktécenia w funkcjonowaniu systemu kolejowego igenerujg straty finansowe
dla przedsiebiorstw kolejowych iich klientéw. W 2016 r. koszty uszkodzen pojazdéw kolejowych
w zdarzeniach wskutek potracen oséb nieupowaznionych oraz samobdjstw oszacowane zostaty
naponad 180 tys. ztotych. Opéznieniu ulegty pociagi pasazerskie itowarowe na 113 451 minut,
czyli prawie 80 dni.

Zarzadca infrastruktury PKP PLK prowadzi od 2005 r. kampanie spoteczng ,Bezpieczny
przejazd - szlaban na ryzyko”, majaca na celu poprawe bezpieczenstwa na kolei. W pazdzierniku
2012r. kampania ta zostata poszerzona o przeciwdziatanie przekraczaniu linii kolejowych
w miejscach niedozwolonych. Wedtug danych Komendy Gtéwnej SOK, w 2016 r. SOK objeta
dziataniami 34 634 tzw. ,dzikie przejscia” (o 5365 wiecej niz roku poprzednim). Brato w nich udziat
27 144 funkcjonariuszy SOK, ktérzy wylegitymowali 3166 oséb, 8 838 pouczyli oraz wystawili
3023 mandaty karne za przechodzenie przez tory w miejscach niedozwolonych.

8.1 Zdarzeniaz udziatem osob poza przejazdami na stacjach i szlakach

W 2016 r. doszto do 174 wypadkoéw wskutek najechania pojazdu kolejowego na osoby podczas
przechodzenia przez tory poza przejazdami na stacjach iszlakach (kat. 34), costanowito
29,9% wszystkich zarejestrowanych wypadkéw (Rysunek 32). W wypadkach tych zostato
poszkodowanych 161 oséb (o 51 mniej niz w roku ubiegtym), z ktérych 116 to ofiary $miertelne,
a 45 to osoby ciezko ranne. Osoby przechodzace przez tory kolejowe w miejscach niedozwolonych
stanowity 61,2% wszystkich poszkodowanych w wypadkach na liniach kolejowych w 2016 r.

Rysunek 32. Liczba zdarzen wskutek najechania na osoby podczas przechodzenia przez tory na liniach kolejowych
wlatach 2011-2016
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Rysunek 33. Udziat procentowy poszkodowanych (zabitych i ciezko rannych) podczas przechodzenia przez tory poza
przejazdami i przejsciami na stacjach i szlakachw 2016 r.

poszkodowani w

pozostatych
wypadkach
38,8%

poszkodowani w
wypadkach z udziatem
0s0b poza przejsciami i

przejazdami
61,2%

Rysunek 34 przedstawia rozktad liczby zdarzen wskutek najechania na osoby podczas
przechodzenia przez tory w poszczegdlnych miesigcach na przestrzeni lat 2013-2016. Najwieksza
liczba zdarzen tacznie w tym okresie wystapita w grudniu (97), nastepnie w maju (86) i sierpniu (84).

Rysunek 34. Liczba zdarzen zwigzanych z najechaniem pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory
poza przejazdami na stacjach i szlakach w poszczegdlnych miesigcach w latach 2013-2016
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Wypadki z udziatem oséb stanowig okoto jednej trzeciej wszystkich wypadkéw na liniach
kolejowych, jednak dziatania podejmowane w ramach systemu kolejowego nie bedg w petni
skuteczne bez zwiekszenia sSwiadomosci oséb, ktére przekraczaja tory kolejowe. Prezes UTK bedzie
kontynuowat dziatania edukacyjne, w tym prowadzenie ,Kolejowego ABC”, w celu podnoszenia
Swiadomosci oséb wkraczajacych na teren kolejowy.

8.2 Samobdjstwa i proby samobojcze

Samobodjstwa ipréby samobdjcze stanowia osobng grupe w statystyce, nie wliczang
do powaznych wypadkéw i wypadkéw. Kazde zdarzenie zwigzane z potraceniem osoby jest wstepnie
kwalifikowane przez komisje kolejowa do kategorii B34 ,najechanie pojazdu kolejowego na osoby
podczas przechodzenia przez tory poza przejazdami na stacjach iszlakach”. Zmiany klasyfikacji
zdarzenia zarejestrowanego pierwotnie w kategorii B34 na kategorie ,samobdjstwo” dokonuje sie
na podstawie orzeczenia Prokuratury.

W 2016 r. roku miaty miejsce 124 tego typu zdarzenia, ktére w 114 przypadkach skutkowaty
zgonem osoby podejmujacej czyn samobdjczy, aw 10 przypadkach osoby zostaty ciezko ranne lub
ranne. W poréwnaniu do 2015 r., w ktérym odnotowano 94 samobdjstwa i préby samobdjcze,
nastapit wzrost liczby tych zdarzen.
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Tabela 21. Zestawienie liczby samobdjstw i prob samobdjczych w latach 2011-2016

Zdarzenie 2011 2012 2013 2014 2015 2016
(B Samobdjstwa 28 80 71 71 87 114
VA Proby samobojcze bd 2 8 6 7 10
S +cznaliczba 28 82 79 77 94 124
S zmiana = +192,9% -3,7% -2,5% +22,1% | +31,9%

Rysunek 35 przedstawia czestotliwo$é wystepowania samobdjstw w poszczegdlnych

miesigcach. Najwiecej samobdjstw i prob samobodjczych tacznie wlatach 2013-2016 wystagpito
w pierwszych 4 miesigcach roku (po 37 w styczniu, lutym i kwietniu oraz 36 w marcu), a takze
we wrzesniu (37 zdarzen) i w pazdzierniku (34 zdarzenia). W 2016 r. miesigcami o najwiekszej liczbie
zdarzen o charakterze samobdjstwa byty styczen i marzec (po 14 zdarzen).

Rysunek 35. Liczba samobéjstw i préb samobdjczych w poszczegolnych miesigcach w latach 2013-2016

16
14 14 m2013 ®m2014 w=w2015 2016
14 . T 3
12 12
12 - —11 11 - 11 S - 1t -
10 H 9N —99— G- 9 -G -0 - - |- 9
8 8 8 8 88
8 +m’m — H s B-——a—aull ——0 - - |- -
6 6
6 - - — - - - - —H-B - 5-55-
4
4 +— H - — —3 — — —H3R -
0
styczen marzec lipiec wrzesien listopad

Wzrost liczby przekwalifikowanych zdarzen wskutek najechania pojazdu kolejowego na osoby
podczas przechodzenia przez tory poza przejazdami na stacjach i szlakach (kat. 34) na samobdjstwa
w dwoch ostatnich latach jest wynikiem zintensyfikowanej wspdétpracy komisji kolejowych z Policjg
i Prokuratura.
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9. Bezpieczenstwo na przejazdach kolejowych

Przejazdy kolejowe, czyli skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi w jednym
poziomie, nalezg donajbardziej newralgicznych miejsc w systemie kolejowym, z uwagi
nawystepujaca interakcje miedzy dwoma rodzajami transportu. Przejazdy kolejowe stanowiag
rowniez ten element systemu, w ramach ktorego podmioty sektora kolejowego majg ograniczony
wptyw na minimalizacje ryzyka, poniewaz ryzyko generowane jest w przewazajacej mierze przez
podmioty funkcjonujace poza systemem kolejowym. Konsekwencjg zdarzen na przejazdach
kolejowych sa niestety ofiary $miertelne i ciezko ranni, znaczne szkody materialne oraz ograniczenia
lub przerwy w ruchu.

Zdarzenia na przejazdach kolejowych w zdecydowanej wiekszosci generowane sg wskutek
niewtasciwego zachowania uzytkownikéw drég, ale rowniez w ograniczonym zakresie przez
prowadzone prace w zakresie utrzymania urzadzen ielementéw infrastruktury, wchodzacych
w sktad przejazdoéw, a takze ich awarie oraz btedy w postepowaniu personelu kolejowego.

W celu zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa uzytkownikéw przejazdéw
kolejowych, miejsca tewyposazane sg w réznej klasy urzadzenia zabezpieczajace, ktére stuza
do ostrzegania uzytkownikéw drég o zagrozeniu wywotanym przez nadjezdzajacy pocigg oraz
do zamykania przejazdu zaporami drogowymi. Inicjowanie dziatania urzadzen zabezpieczajacych
nastepuje przez personel kolejowy lub automatycznie.

9.1.Podziat na kategorie i sposoby zabezpieczen przejazdéw

Krajowe rozwiazania dotyczace zabezpieczenia jednopoziomowych skrzyzowan linii
kolejowych zdrogami kotowymi, obowigzujace na koniec 2016 r., odwotujg sie do wymagan
wynikajacych z tresci Rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych zdrogami i ich usytuowanie.
Rozporzadzenie dopuszcza stosowanie 6 kategorii przejazdéw kolejowo-drogowych w jednym
poziomie, na liniach kolejowych o maksymalnej dopuszczalnej predkosci pociggéw do 160 km/h.
Przejazdy i przejscia dlapieszych klasyfikowane sgdo poszczegolnych kategorii w zaleznosci
od sposobu kierowania ruchu nadrodze oraz iloczynu ruchu i kategorii drogi. Ponadto
rozporzadzenie okres$la mozliwe do zastosowania rodzaje zabezpieczern czynnych ibiernych,
obejmujace:

urzadzenia rogatkowe,

— Swiatta sygnalizatoréw drogowych,
Swiatta na dragach rogatkowych,
sygnalizatory akustyczne.

Wskazane powyzej uwarunkowania ruchowe oraz rodzaje zastosowanych zabezpieczen
umozliwiajg wyodrebnienie nastepujgcych kategorii przejazdoéw:

— kategoria A - przejazdy kolejowo-drogowe, na ktérych ruch drogowy jest kierowany:
— przez uprawnionych pracownikéw zarzadcy kolei lub przewoznika kolejowego,
posiadajacych wymagane kwalifikacje,
— przy pomocy sygnatow recznych albo systeméw lub urzadzen przejazdowych
wyposazonych w rogatki zamykajgce catg szerokos¢ jezdni;
— kategoria B - przejazdy kolejowo-drogowe, na ktérych ruch drogowy jest kierowany przy
pomocy samoczynnych systeméw przejazdowych, wyposazonych w sygnalizacje swietlng
i rogatki zamykajace ruch drogowy w kierunku:
— wjazdu na przejazd albo
— wjazdu naprzejazd i zjazdu z przejazdu;
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— kategoria C - przejazdy kolejowo-drogowe, na ktérych ruch drogowy jest kierowany przy
pomocy samoczynnych systeméw przejazdowych wyposazonych tylko w sygnalizacje
Swietlng;

— kategoria D - przejazdy kolejowo-drogowe, ktére nie s3 wyposazone w systemy i urzadzenia
zabezpieczenia ruchu;

— kategoria E - przejscia wyposazone w:

— poétsamoczynne systemy przejazdowe lub samoczynne systemy przejazdowe albo
—  kotowrotki, barierki lub labirynty;

— kategoria F - przejazdy kolejowo-drogowe lub przejscia zlokalizowane na drogach
wewnetrznych, wyposazone w rogatki stale zamkniete, otwierane w razie potrzeby przez
uzytkownikéw lub zgodnie z warunkami technicznymi okreslonymi dla kategorii A albo B.

Tabela 22. Liczba czynnych przejazddéw na sieci ogélnodostepnej i wydzielonej na koniec 2016 r.

Kategoria przejazdu

(N PKP PLK 2415 | 1155 | 1366 | 6661 | 485 564 12 646
o PKP Linia Hutnicza 34 5 7 198 9 11 264
Szerokotorowa sp. z 0.0.
3 PKP - Sgyllolfa Kolej Miejska 0 0 0 1 1 0 2
w Tréjmiescie sp. z 0.0.
S CTL Maczki-Bér S.A. 6 0 0 14 0 2 22
SR Infra SILESIAS.A. 15 0 0 13 2 3 33
6. Jastrzebska Spotka Kolejowa 9 1 1 17 5 3 33
sp.zo.0.
7 ,,I.<c'>paln|a. Plaiku Kotlarnia - 7 0 0 74 5 7 90
Linie Kolejowe” sp.z 0. 0.
IS  PMT Linie Kolejowe” sp.z 0.0. 1 1 0 4 0 0 6
A CARGOTOR sp.zo.o. 0 0 0 0 0 0 0
10. ,Euroterminal Stawkoéw 4 0 0 16 0 1 21
sp.z0.0.
11, Dolnoslaska §+uzba DrogiKolei 0 3 5 20 1 0 2
we Wroctawiu
12, Woarszawska Kolej Dojazdowa 0 4 4 29 5 3 45
Sp.z0.0.
13 Pomorska Kolej Metropolitalna 0 0 0 0 0 0 0
S.A.
tacznaliczba 2491 | 1169 | 1380 | 7047 | 507 594 13188

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK w oparciu o dane z raportéw w sprawie bezpieczeristwa za 2016 r.

Dodatkowo, w celu wzmocnienia bezpieczenstwa ruchu na przejazdach kolejowych, po stronie
sieci kolejowej funkcjonujg oznaczenia dla kierujagcych pojazdami kolejowymi w formie tarcz
ostrzegawczych, przekazujacych informacje o stanie zabezpieczenia przejazdu kolejowo-drogowego.
Tarcze ostrzegawcze przejazdowe ustawiane sg przed przejazdem w odlegtosci drogi hamowania dla
najszybszego pociagu, ktéry moze by¢ eksploatowany na danej linii kolejowe;.
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Wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2016 r. na krajowej sieci kolejowej (wtacznie z siecig
wydzielong) zarzadzanej przez trzynastu zarzadcéw infrastruktury, funkcjonowato 13 188 czynnych
przejazdéw kolejowo-drogowych oraz przejs¢ dla pieszych. Najliczniejszg grupe stanowity przejazdy
kategorii D wliczbie 7047 (53,4% wszystkich przejazdéw). Druga, co do liczebnosci kategoria
przejazdow, byty przejazdy kategorii A - 2491 (18,9% wszystkich przejazdow), a trzecig przejazdy
kategorii C - 1380 (10,5% ogdlnej liczby czynnych przejazdow). Liczba przejazdow kategorii B
wynosita 1 169 (8,9% wszystkich przejazdéw), natomiast przejazdéw w kategorii F, na koniec 2016 r.
byto 594 (4,5% ogdlnej liczby przejazdéw). Przejscia dla pieszych kategorii E w liczbie 507 sztuk
stanowig 3,8% ogbtu. Liczba przejazdéw i przejs¢ dla pieszych zmniejszyta sie w stosunku do roku
poprzedniego o 196.

Rysunek 36. Udziat procentowy przejazdéw kolejowo-drogowych poszczegdlnych kategorii na sieci ogélnodostepnej

i wydzielonej
—— _katE
kat. D —38% ik
53,4% at.
kat. A%°%

kat.C kat.B
10,5% 8,9%

Zrédto: Opracowanie witasne UTK w oparciu o dane przedstawione przez zarzqdcow infrastruktury w raportach w sprawie
bezpieczenstwa za 2016 r.

W polskich warunkach srednia odlegto$¢ miedzy skrzyzowaniami w poziomie szyn naliniach
eksploatowanych w ramach ogdlnodostepnej sieci kolejowej (zwytaczeniem sieci wydzielonej)
w 2016 r. wynosita 1,46 km.

9.1.1. Problemy eksploatacji przejazdéw kolejowo-drogowych

Na bezpieczenstwo ruchu na przejezdzie kolejowo-drogowym wptywa poziom przestrzegania
przepisow przez uzytkownikéw drég, prawidtowosc oznakowania przejazdu od strony linii kolejowej
idrogi oraz stan techniczny isprawnos$¢ infrastruktury a takzeurzadzen znajdujacych sie
naprzejezdzie. Ponadto istotng role odgrywa fachowos$¢ iodpowiedzialnos¢ pracownikow
obstugujacych i diagnozujacych przejazd, jak réwniez zapewnienie odpowiedniego pola widocznosci
w obrebie przejazdu.

Eksploatowane urzadzenia zabezpieczajace ruch na przejazdach kolejowo-drogowych zostaty
wykonane wréznych technologiach, poczawszy od najstarszych kluczowych, a skonczywszy
na hybrydowych i mikroprocesorowych. Obecnie stosunkowo niewielka liczba przejazdéw kolejowo-
drogowych zabezpieczona jest urzadzeniami, ktére zaprojektowane zostaty juz po 1990 r., a ich
konstrukcja itechnologia odpowiadajg standardom europejskim w dziedzinie zabezpieczenia
przejazdéw kolejowych.

Biorac pod uwage przyczyny zdarzen kolejowych na przejazdach kolejowo-drogowych, wsréd
najwazniejszych czynnikdéw, ktére wptywaja na proces eksploatacji przejazdéw kolejowych, a tym
samym majacych wptyw na bezpieczenstwo ruchu na jednopoziomowych skrzyzowaniach drég
kolejowych i kotowych, zidentyfikowane zostaty:

— nieprzestrzeganie przepiséw Prawa o ruchu drogowym przez uzytkownikéw drég;

— brak zaufania do sprawnosci technicznej urzadzen zabezpieczajacych (np. dtugie czasy
zamkniecia) iwynikajace z tego podejmowanie préb ominiecia zabezpieczen przez
kierowcow;
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— dyscyplina pracy pracownikéw bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego;

— zbyt wczesne uruchamianie lub wytaczanie urzadzen zabezpieczajagcych na przejezdzie
kolejowym;

— niedostateczna widocznos$¢ nadjezdzajacego pociagu;

— niekompletne i nieczytelne oznakowanie przejazdow.

9.2.Wypadki na przejazdach

Wypadki, do ktérych dochodzi na przejazdach kolejowo-drogowych, stanowig znaczny procent
ogbtu wszystkich wypadkow, tj. odpowiednio: w2013 r. 36,2%, w 2014 r. 32,2%, w 2015 r. 32,6%
iw 2016 r. 36,5%. Kazda kolizja na takim skrzyzowaniu powoduje zagrozenie dla zycia i zdrowia
ludzkiego, bezpieczenstwa tadunkéw, przewozonych zaréwno w pojazdach drogowych,
jakikolejowych oraz moze generowac istotne koszty spoteczne, powodowane przerwami
i ograniczeniami w ruchu.

W 2016 r. miato miejsce 212 wypadkdéw na przejazdach iprzejsciach, w ktérych 41 oséb
poniosto $mieré, a 39 zostato ciezko rannych. Szczegétowe dane wtym zakresie, w podziale
na kategorie przejazdéw kolejowo-drogowych, przedstawia Tabela 23.

Tabela 23. Liczba wypadkdéw na przejazdach na sieci ogélnodostepnej i wyizolowanej w latach 2013-2016

Kategoria przejazdu lub Zdarzenia

przejscia 2014 2015
1. Kategoria A 13 9 17 15
zmiana = -30,8% +88,9% -11,8%
2. Kategoria B 18 17 20 19
zmiana = -5,6% +17,6% -5,0%
3. Kategoria C 41 44 36 26
zmiana = +7,3% -18,2% -27,8%
4, KategoriaD 173 137 123 147
zmiana = -20,8% -10,2% +19,5%
5. KategoriaE 6 9 7 5
zmiana = +50,0% -22,2% -28,6%
6. Kategoria F 4 0 5 0
zmiana = -100,0% = -100,0%
7. tacznaliczba 255 216 208 212
zmiana - -15,3% -3,7% +1,9%

W 2016 r. doszto do dwéch powaznych wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych:
26 marca miat miejsce powazny wypadek na przejezdzie kolejowym kategorii A, zlokalizowanym
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na szlaku Dziarnowo - Inowroctaw Towarowy linii kolejowej nr 353 Poznann Wschéd - Skandawa, za$
8 listopada doszto do powaznego wypadku na przejezdzie kolejowym kategorii A, zlokalizowanym
na szlaku Piotrkéw Trybunalski - Rozprza linii kolejowej nr 1 Warszawa Zachodnia - Katowice.

26 marca 2016 r. o godzinie 7:37 pocigg osobowy nr 7501 relacji Poznan Gtéwny - Gdynia
Gtéwna obstugiwany lokomotyws serii EUO7A-003, nalezagcy do przewoznika kolejowego
,PKP Intercity” S.A., naprzejezdzie kolejowym kategorii A usytuowanym na szlaku Dziarnowo -
Inowroctaw Towarowy w km 95,669 linii kolejowej nr 353 Poznann Wschéd - Skandawa, uderzyt
w samochéd osobowy. Pocigg prowadzony byt przez maszyniste elektrycznych pojazdéw trakcyjnych
i pomocnika maszynisty elektrycznych pojazdéw trakcyjnych. Do zderzenia doszto przy predkosci
pociggu 105 km/h. W wyniku zdarzenia zginety dwie osoby doroste. Pojazd drogowy ulegt
catkowitemu zniszczeniu. W$réd przyczyn pierwotnych zdarzenia wskazano: niezamkniecie rogatek
przez dyzurnego ruchu posterunku odgateznego Dziarnowo przed podaniem sygnatu zezwalajacego
,52” na jazde dla pociaggu EIE 7501 na semaforze wyjazdowym oraz podanie sygnatu zezwalajacego
na jazde bez upewnienia sie, czy rogatki przejazdu kolejowo-drogowego sg zamkniete. Wskazano
réwniez szereg przyczyn posrednich, wséréd ktorych nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na fakt,
ze kierowca samochodu osobowego byt nietrzezwy.

8 listopada 2016 r. na przejezdzie kat. A w kilometrze 148,388 linii kolejowej nr 1 Warszawa
Zachodnia - Katowice, podczas jazdy pociggu nr 1329 relacji £6dz Kaliska - Krakéw Gtéwny, przy
otwartych rogatkach przejazdowych na przejazd wjechat samochéd osobowy, ktérego kierujacy
poniést Smieré na miejscu. Przyczyng pierwotng wypadku byto najechanie pociggu nr 1329
na przejezdzie kategorii A na pojazd drogowy (samochdd osobowy), ktory wjechat na przejazd przy
podniesionych rogatkach, przejechat przez tor nr 2 i wjechat bezposrednio pod ten pociag, jadacy
toremnr 1.

PKBWK sporzadzita raporty dotyczace tych wypadkdéw. Przedstawita w nich zalecenia
w zakresie poprawy stanu bezpieczenstwa. Realizacja zalecen powypadkowych PKBWK zostata
przestawionaw rozdziale ,Realizacja zalecen PKBWK i alerty bezpieczenstwa”.

Z ogolnej liczby zdarzen na przejazdach do okoto 70% wypadkéw doszto na przejazdach
niewyposazonych w urzadzenia ostrzegania (sygnalizacja $wietlna) ani urzadzenia zabezpieczenia
(rogatki lub poétrogatki). Prawie 16,0% wypadkéw miato natomiast miejsce na przejezdzie
zabezpieczonym rogatkami lub pdétrogatkami (kat. A lub kat. B). Zdarzen na przejazdach tych
kategorii byto, w stosunku do 2015 r., o 2wypadki (11,8%) mniej dla przejazdéw kategorii A
orazo 1 wypadek (5,0%) mniej dla przejazdéw kategorii B. Tak jak w roku poprzednim, znaczny
spadek liczby zdarzen wystapit na przejazdach kategorii C - 0 26,1%.
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Rysunek 37. Udziat procentowy wypadkdéw na przejazdach i przejsciach przez tory w podziale na kategorie przejazdéw
w 2016r.
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Liczba wypadkéw na przejazdach kolejowych wyposazonych w urzadzenia samoczynnej
sygnalizacji swietlnej oraz poétrogatki (przejazdy kategorii B iC) jest trzykrotnie mniejsza niz
na przejazdach wyposazonych jedynie w tzw. systemy bierne (przejazdy kategorii D). Jak to zostato
wczesdniej podkreslone, przejazdy kategorii D z jednej strony stanowig najliczniejszg grupe
przejazdéw na sieci kolejowej, a z drugiej strony iloczyny ruchu na tych przejazdach powinny by¢
najnizsze. Niepokoi fakt, ze w analizowanym roku 2016 nastgpit wzrost liczby wypadkéw na tych
wtasnie przejazdach.

9.3.Analiza wypadkoéw na przejazdach kolejowo-drogowych w 2016 r.

W ocenie Prezesa UTK, lepsze zobrazowanie bezpieczenstwa na przejazdach poszczegélnych
kategorii przejazdow daje wskaznik wypadkowosci, odnoszacy liczbe zdarzen na przejazdach danej
kategorii do ogdlnej liczby tych przejazdow.

Tabela 24. Miernik wypadkowosci na poszczegolnych kategoriach przejazddéw i przejs¢ w 2016 r.

Liczba Liczba

Kategoria przejazdu s o Miernik

i Kategoria A 2491 15 0,0060

YA Kategoria B 1169 19 0,0163

K KategoriaC 1380 26 0,0188

e Kategoria D 7047 147 0,0209

5. Kategoria E 507 5 0,0099
M Kategoria F 594 0 0
tacznaliczba 13188 212 -

Przy uwzglednieniu liczby przejazdéw okazuje sie, ze najwyzszy poziom miernika
wypadkowosci odnosi sie do przejazdow kolejowych z biernymi systemami zabezpieczen (kat. D),
aw nastepnej kolejnosci z sygnalizacja swietlng (kat. C) ina przejazdach z sygnalizacjg samoczynng
i pétrogatkami (kat. B).
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Rysunek 38. Miernik wypadkowosci na przejazdach kolejowo-drogowych wedtug kategorii w latach 2012-2016

0,040 §
= S
™ o
=1
° S
L Mo\l
0,030 = S p
o N o
& NI © 8 S 8
38 % ® 99%48 R w©
o) S o .
SRR S “ms S S = $rednia w 2016 1.: 0,0168
0,020 S - o= S—36
a S
0| - O~
3 ° 3 o g
o @
88,58 °Sf° 88
0,010 S8uS8 | . I =
88c3 S
°g SPs s
© S S
S g
| EE
0,000
Kategoria A Kategoria B Kategoria C Kategoria D Kategoria E Kategoria F

m2012 =2013 =2014 =2015 = 2016

Rysunek 38 przedstawia wyliczone wartosci miernika za lata 2012-2016. Dane wskazuja,
ze w 2016 r. miernik wypadkowosci dla przejazdéw kategorii D osiagnat wyzszg wartos¢ niz dla
pozostatych kategorii. W latach wczedniejszych najwyzszg wartoscia miernika cechowaty sie
przejazdy kategorii C. Nalezy réwniez zauwazy¢, ze przyjmujgc wartos¢ srednig miernika dla
wszystkich kategorii jako punkt odniesienia, w 2016 r. zpublicznie dostepnych przejazdéw
kolejowych jedynie przejazdy kategorii A i B odznaczajg sie miernikiem ponizej sredniej
dlawszystkich przejazdéw.

W wypadkach, do ktéorych doszto na przejazdach kolejowo-drogowych iprzejsciach
dla pieszych, mozna wyrdézni¢ poszczegblne grupy uczestnikdw oraz przypisac¢ liczbe zdarzen,
w ktdrych brali oni udziat (Tabela 25).

Tabela 25. Uczestnicy ruchu drogowego w zdarzeniach na przejazdach w latach 2013-2016

Liczba zdarzen

Lp. Uczestnik ruchu drogowego - 7 T
2013 2014 2015 2016

J Kierowca samochodu osobowego 173 138 126 135
ﬁ Pieszy 21 25 30 27
ﬁ Kierowca samochodu ciezarowego 18 21 14 14
ﬂ Kierowca samochodu dostawczego 17 10 11 12
ﬂ Kierowca ciggnika rolniczego 7 3 5 6
E Rowerzysta 5 4 11 10
T‘ Inny 14 15 11 8
tacznaliczba 255 216 208 212
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Najliczniejszg grupe uzytkownikéw przejazdéw, bioracych udziat wwypadkach, stanowiag
kierowcy samochodow osobowych, ktorzy uczestniczyli w2016 r. w 60,6% wszystkich zdarzen
naprzejazdach. Druga grupg, liczacg 14,4%, sg piesi, ktorzy korzystali z przejs¢ lub przejazdéw
kolejowo-drogowych. Trzecig znaczacg grupe z 6,7% udziatem stanowig kierowcy samochoddéw

ciezarowych natomiast kierowcy samochodéw dostawczych uczestniczyli w 5,3% zdarzen.

Rysunek 39. Udziat procentowy poszczegdlnych grup uczestnikéw ruchu drogowego w zdarzeniach na przejazdach

kolejowo-drogowych w 2016 r.
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Tabela 26. Liczba poszkodowanych na przejazdach poszczegdlnych kategorii w latach 2013-2016

Kategoria ZABICI CIEZKO RANNI
Lp. przejazdu
lub przejscia 2013 2014 2015 2016 2013 2014 2015 2016
(M Kategoria A 3 4 7 7 5 0 5 3
zmiana -27,8% | +33,3% | +75,0% = -16,7% |-100,0% = -40,0%
Al Kategoria B 3 6 8 4 5 3 4 4
zmiana -28,0% [+100,0%| +33,3% | -50,0% +4°O/°O’O -40,0% | +33,3% =
KA KategoriaC 9 6 9 8 7 4 2 5
zmiana -22,6% | -33,3% | +50,0% | -11,1% | +16,7% | -42,9% | -50,0% 2,5%
Al Kategoria D 32 19 26 26 17 17 28 25
zmiana +4,8% | -40,6% | +36,8% = -19,0% 0% +64,7% | -10,7%
Al KategoriaE 2 8 3 3 3 1 2 2
zmiana -33,3% [+300,0%| -62,5% - +50,0% | -66,7% | +100,0% =
W KategoriaF 3 0 2 0 0 0 0 0
B zmiana +100,0% | -100,0% = -100% = = = =
7. e 52 | 43 55 48 | 37 | 25 41 39
zmiana -16,1% |-17,3,0%| +23,3% | -12,7% | +2,8% | -9,6% | +64,0% | -13,0%
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Rysunek 40. Udziat procentowy oséb zabitych wedtug kategorii przejazdu w 2016 r.
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Rysunek 41. Udziat procentowy oséb ciezko rannych wedtug kategorii przejazdu w 2016 r.
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Sprawcami zdecydowanej wiekszosci wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych byli
uzytkownicy droég, ktérzy nie przestrzegali przepiséw prawa o ruchu drogowym oraz nie zachowywali
szczegblnej ostroznosci podczas przechodzenia lub przejezdzania przez przejazd. Nalezy réwniez
zwroéci¢ uwage na dyscypline pracy czesci pracownikow kolejowych obstugujacych przejazdy
kategorii A, ktérzy nie zamykali rogatek w przepisowym czasie przed zblizajagcym sie pociggiem
lub otwierali je po zjezdzie pierwszego pociagu, bez sprawdzenia, czy po sgsiednim torze do przejazdu
nie zbliza sie kolejny pociag.

Analizujac dane dotyczace wszystkich zdarzen, zidentyfikowano przejazdy kolejowo-drogowe,
na ktérych doszto do zdarzenia wiecej niz jeden raz. Czestotliwos¢ wystepowania wypadkéw na tych
przejazdach byta rézna (brak jest mozliwosci okreslenia prawidtowosci). Doktadne lokalizacje
przejazddw okreslono ponizej (Tabela 27), a ich usytuowanie zaznaczono na mapie -Rysunek 42.
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Tabela 27 Zestawienie przejazdéw kolejowo-drogowych, na ktérych doszto do wiecej niz jednego zdarzeniaw 2016 r.

Ef;;izgj Stacja/szlak zl(_ji:fzb:h Nr linii
1. D Chaboéwka - Raba Wyzna 2 99 2,251
2. D Czempin - Mosina 2 271 144,146
3. A Wyczerpy - Czestochowa 2 1 228,157
4, D Szepietowo - Racibory 2 6 137,295
T D tukoéw - kapiguz 2 26 2,013
T D podg. Doty U. - Niemojki 2 31 11,298
T D Puszcza Marianska - Skierniewice 2 12 5,489
T B Rakoniewice - Grodzisk Wielkopolski 2 357 65,998
T. D Rytwiany - Potaniec 4 75 15,253
TO. D Starachowice Wschodnie - Kunéw 2 25 176,03
Tl. A Warszawa Okecie - Piaseczno 2 8 20,785
TZ. D Wysoka Kamienska - Kamiert Pomorski 2 407 15,892

Analizujac powyzsze zdarzenia, nalezy zaznaczy¢, ze wsrdd wskazanych przejazdéw wystepuja
rowniez przejazdy, na ktérych wiecej niz jeden wypadek miat miejsce réwniez w 2015 r. (przejazd
na odcinku Warszawa Okecie - Piaseczno). Niepokoi réwniez fakt, ze trzy zdarzenia miaty miejsce
na przejazdach kategorii A. Przejazd kolejowy na szlaku Warszawa Okecie - Piaseczno miat podczas
wystapienia zdarzenh zawieszong obstuge, natomiast na przejezdzie kolejowym na szlaku Wyczerpy -
Czestochowa dréznik przejazdowy nie zamknat rogatek. Pozostate jedno zdarzenie na przejezdzie
kategorii A dotyczyto przechodzenia pieszego uzytkownika drogi przy zamknietych rogatkach
przejazdowych.

Na podstawie zgromadzonych danych statystycznych dokonano analizy zdarzen
na przejazdach kolejowo-drogowych w 2016 r. Pozyskane wyniki staty sie podstawa do opracowania
przez Prezesa UTK Programu nadzorczego poprawy bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-
drogowych. Przyjeta koncepcja zaktada podjecie wtasciwych dziatan kontrolnych na wszystkich
przejazdach, na ktérych doszto do wystgpienia zdarzenia kolejowego wiecej niz jeden raz.
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Rysunek 42. Przejazdy, na ktérych doszto do wiecej niz jednego zdarzenia w 2016 r. [przy wykorzystaniu mapy
opracowanej przez PKP PLK, www.plk-sa.pl.]
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Tabela 28. Liczba czynnych przejazdéw kolejowo-drogowych eksploatowanych na liniach zarzgdzanych przez PKP PLK
w latach 2007-2016 [dane przedstawione przez zarzqdce infrastruktury PKP PLK]

! kat.D kat. F Razem
1. 2007 2834 561 1303 8333 682 13713
) 2008 2772 645 1285 8362 676 13740
(-62) (+84) (-18) (+29) (-6) (+37)
N 2009 2724 665 1313 8314 682 13698
(-48) (+20) (+28) (-48) (+6) (-42)
n 2010 2712 684 1311 8270 680 13657
. (-12) (+19) (-2) (-44) (-2) (-41)
s 2011 2676 728 1304 8155 684 13547
= (-36) (+44) (-7) (-115) (+4) (-110)
A 2012 2633 789 1302 7967 661 13352
e (-43) (+61) (-2) (-188) (-23) (-195)
5 2013 2539 812 1289 7386 500 12526
e (-94) (+23) (-13) (-581) (-161) (-826)
a 014 2516 856 1283 7158 593 12 406
= (-23) (+44) (-6) (-228) (+93) (-120)
5 2015 2458 1045 1371 6801 584 12744
e (-58) (+189) (+88) (-357) (-9) (-156)
2415 1155 1366 6661 564 12646
Ly 2016 (-43) (+110) (-5) (-140) (-20) (-98)

Przez wiele lat powaznym problemem w zakresie przejazdéw kolejowo-drogowych na sieci

kolejowej byto funkcjonowanie przejazdéw kategorii A z zawieszong obstuga. Zawieszanie obstugi
wynikato gtéwnie z ograniczern w zatrudnieniu i stosowane byto przede wszystkim na przejazdach
obardzo matym natezeniu ruchu kolejowego idrogowego lub tylko czasowo - w godzinach,
w ktérych nie byt prowadzony ruch pociagdéw (np. w porze nocnej). Poczawszy od 2005 r., PKP PLK
podjety dziatania w celu ograniczenia liczby przejazdow kategorii A z zawieszong obstuga, dzieki
czemu ich liczba zmniejszyta sie w ciggu 11 lat z 245 do 2 niestrzezonych podczas ruchu pociggéw.

Rysunek 43. Liczba przejazdéw kategorii A z zawieszonqg obstugg w latach 2004-2016 na sieci PKP PLK.
[Zrédto: Opracowanie wtasne UTK na podstawie Raportu w sprawie bezpieczeristwa za 2016 r. PKP PLK]
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Dziatania zarzadcy infrastruktury, ktérych realizacja umozliwita znaczace ograniczenie liczby
przejazdéw kategoriiA z zawieszong obstuga od roku 2004 do roku 2016, w zaleznosci
od konkretnego przypadku, obejmowaty: przywracanie strzezenia (w tym strzezenia z odlegtosci),
przekwalifikowywanie przejazdéw do innej kategorii, likwidacje przejazdow lub zamykanie drég
samochodowych dla ruchu na czas braku obstugi. Spétka, w miare posiadanych srodkéw finansowych,
nadal konsekwentnie eliminuje przejazdy kategorii A z zawieszong obstuga. W najblizszych latach
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gtéwnymi dziataniami ukierunkowanymi na rozwigzanie tego problemu beda prace modernizacyjne
realizowane w ramach multilokalizacyjnych projektéow inwestycyjnych ,Poprawa bezpieczenstwa
i likwidacja zagrozen eksploatacyjnych na przejazdach kolejowych” - etap | (POIiS 7.1-59) ietap Il
(POIIS 7.1-80). Wramach lokalnych dziatan inwestycyjnych nadzorowanych przez Biuro
Bezpieczenstwa Centrali PKP PLK dla 5 wcigz funkcjonujacych przejazdéw kat. A z zawieszong
obstugg s3 juz przygotowane lub realizowane dziatania inwestycyjne, ktére pozwolg na catkowite
wyeliminowanie tego problemu - na 3 przejazdach planowane jest przywrécenie obstugi,
a 2 pozostate zostang przekwalifikowane (1 do kat. B i 1 do kat. C).

Dziatania w obszarze kontroli przejazdéw wptywajg mobilizujgco na zarzadcédw infrastruktury
i pozwalaja rozwigzywac punktowe problemy na sieci kolejowe].

W celu analizy problematyki przejazdéw kolejowo-drogowych i wymiany informacji pomiedzy
UTK auczestnikami rynku transportowego w UTK zostat powotany Zespét ds. bezpieczenstwa
na przejazdach kolejowo-drogowych. Sktad Zespotu jest otwarty. Aktualnie zrzesza przedstawicieli
UTK, MIB, MSWIA, zarzadcéw infrastruktury kolejowej oraz zwigzkdéw zrzeszajagcych gminy
i powiaty.

W wyniku prac zespotu Prezes UTK podjat dziatania, ktére w jego ocenie przyczynia sie
do poprawy poziomu bezpieczenstwa. Czynnikiem stanowigcym zrédto najwiekszej liczby wypadkow
okazato sie nieprzestrzeganie przez kierujacych zasad kodeksu drogowego oraz niska swiadomosé
zagrozen. Dlatego tez Prezes UTK wystgpit do Urzedéw Marszatkowskich oraz Wojewddzkich
Osrodkéw Ruchu Drogowego o potozenie wiekszego nacisku na kwestie zachowania bezpieczenstwa
przy przekraczaniu przejazdow kolejowo-drogowych podczas szkolenia przysztych kierowcéw jak
rowniez rozwazenie kwestii wzmozonej weryfikacji - kazdorazowo podczas egzaminowania
przysztych kierowcéw pojazdéw samochodowych - zagadnien zwigzanych z przekraczaniem
przejazdéw kolejowo-drogowych. W ocenie Prezesa UTK przyniesie to wymierne korzysci.

W celu podnoszenia swiadomosci kierowcdw opracowany zostat projekt ulotki, ktéra stata sie
elementem poradnika dla kierowcéw zawodowych, wydanego przez Gtéwny Inspektorat Transportu
Drogowego (GITD). W ulotce zamieszczono informacje na temat bezpiecznego zachowania
na przejazdach kolejowo-drogowych. Poradnik ten byt rozdawany kierowcom przez inspektoréw
GITD podczas kontroli drogowych.

W wyniku prac Zespotu ds. poprawy bezpieczenstwa okreslono szereg dziatan, ktére wydaja
sie wtasciwe z punktu widzenia poprawy bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych,
w tym:

a) systematyczne podnoszenie kategorii przejazdéw

Strategicznym kierunkiem, korzystnym dla poprawy bezpieczenstwa w transporcie kolejowym
iwpisujagcym sie w unijny trend, jest podnoszenie kategorii przejazdéw oraz wprowadzanie
skrzyzowan bezkolizyjnych. W wyniku analizy miernika wypadkowosci na wszystkich kategoriach
przejazdéw za kategorie docelowg nalezy przyjgé kategorie B z wykorzystaniem samoczynnej
sygnalizacji przejazdowej oraz rogatek lub potrogatek. Podnoszenie kategorii przejazdow jest
charakterystyczne dla rozwinietych systeméw kolejowych i z catg pewnoscia jest pozadanym stanem,
do ktoérego polski system kolejowy powinien dynamicznie dazy¢. Kluczowe w tym aspekcie jest
przemyslane projektowanie kolejowych inwestycji oraz wspétpraca z zarzadcami drég publicznych
przy projektowaniu oraz modernizacji drég i modernizowania ich w kierunku skrzyzowan
bezkolizyjnych. Rozwigzaniu problemu nie sprzyja obowigzujgca obecnie systemowa zasada,
ze za utrzymanie przejazdu kolejowo-drogowego odpowiada jedynie zarzadca infrastruktury
kolejowej. Zasada ta nie uwzglednia faktu, ze problem wypadkowosci na przejazdach jest problemem
wspoélnym systemu kolejowego i systemu transportu drogowego. Jako ryzyko wspdlne, powinno by¢
wspdlnie zarzadzane, réwniez z wykorzystaniem srodkéw finansowych zarzadcy drogi publicznej,
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ktérymi sg zazwyczaj wtadze samorzadowe lub Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad.
Zasada ta powinna mie¢ zastosowanie zarowno w przypadku utrzymywania wtasciwego stanu
technicznego przejazdu kolejowo-drogowego jak réwniez w przypadku modernizacji takiego
przejazdu i podwyzszania jego kategorii.

b) wspdtpraca przy tworzeniu planéw zagospodarowania przestrzennego

Waznym aspektem z punktu widzenia bezpieczenstwa jest nawigzywanie wspotpracy
zzarzadcg infrastruktury kolejowej, na ktérego wptyw moze mie¢ nowo planowana inwestycja
w obszarze okoto kolejowym. Przyktadéw takich inwestycji jest wiele - od tworzenia nowych osiedli
mieszkaniowych, poprzez tworzenie wydzielonych stref ekonomicznych stymulujgcych rozwdj
przedsiebiorczosci, az do budowy centréow handlowych stanowigcych skupisko potokéw ruchu
pieszego i kotowego. W takich przypadkach brak wspétpracy juz na etapie projektowania stawia
zarzadce infrastruktury kolejowej w sytuacji, w ktérej dziatania majgce na celu dostosowanie
kategorii przejazdu do nowych warunkéw obcigzenia (np. znacznie zwiekszona liczba uzytkownikéw
przejazdu) nie moga zosta¢ wiasciwie zsynchronizowane. Przejazd ten bedzie stanowit duze
zagrozenie ze wzgledu na niedopasowanie zabezpieczen technicznych do aktualnych warunkéw.
Dodatkowo, ze wzgledu na wysokie koszty zwigzane ze zmiang kategorii przejazdu na wyzsza,
czas realizacji tego typu inwestycji moze by¢ znacznie wydtuzony.

c) edukacja

Zwiekszenie bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych musi by¢ planowane
dtugoterminowo. Dziataniem niewatpliwie przynoszacym pozytywne efekty jest szeroko pojeta
edukacja, zmierzajaca do wzmocnienia tzw. kultury bezpieczenstwa wsréd spoteczenstwa. Pomimo
podejmowania licznych ogdlnopolskich akcji promujacych bezpieczne zachowanie sie w kontakcie
zprzejazdami kolejowo-drogowymi nadal obszar ten cechuje sie niskim zrozumieniem
i Swiadomoscig zagrozen. Szczegdlnie zasadna w tym przypadku jest modyfikacja podstawy
programowej, tak aby kwestie wtasciwych postaw w kontakcie z transportem kolejowym byty
przekazywane cztonom spoteczenstwa juz od najmtodszych lat.

Wiekszy nacisk na sposéb przekraczania przejazdéw kolejowych powinien réwniez zostaé
potozony w osrodkach szkolenia i egzaminowania kierowcéw. Wiedza w tym zakresie zdobyta
podczas szkolenia i zweryfikowana w trakcie egzaminu, tacznie z praktyczng weryfikacja wtasciwego
zachowania w terenie, moze przyczyni¢ sie do zwiekszenia prawdopodobienstwa unikniecia
zagrozenia wypadkiem w przysztosci.

d) monitorowanie i zautomatyzowane przekazywanie informacji

W trakcie przekraczania przejazdéw kolejowo-drogowych przez kierowcéw bardzo czesto
dochodzi do tamania przepiséw kodeksu drogowego poprzez wjazd na obszar przejazdu juz
po uruchomieniu sygnalizacji $wietlnej nakazujgcej zatrzymanie. Takie zachowanie sprowadza
powazne zagrozenie na samego kierowce, pasazerow jego pojazdu, a takze na pasazeréw pojazdu
kolejowego, ktérzy poza prawdopodobienstwem odniesienia obrazen narazeni sg na niedogodnosci
zwigzane z czesto kilkugodzinnym usuwaniem skutkow wypadku, podczas ktérego linia kolejowa jest
nieczynna. Jednym ze sposobéw radzenia sobie z tym problemem jest np. projekt wdrazany na liniach
kolejowych Wielkiej Brytanii, polegajacy na montazu systemu wykrywajacego wjazd pojazdu
na przejazd podczas dziatania sygnalizacji $wietlnej. System dziata w petni automatycznie - przez catg
dobe, a dane z zarejestrowanych wykroczen (wraz zdanymi odczytanymi z tablicy rejestracyjnej)
sg przekazywane odpowiednim stuzbom. Nieuchronnos¢ kary, a przez to zniechecanie kierowcéw
do tamania przepiséw, zdaniem inicjatoréw projektu powinna przynies¢ pozytywne efekty w postaci
zmniejszenia liczby wypadkow.
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e) komunikacja z wtasciwymi stuzbami w przypadku zagrozenia

W razie unieruchomienia pojazdu w obszarze przejazdu kolejowo-drogowego decydujacym
czynnikiem jest czas przekazania informacji o tym zdarzeniu wtasciwym stuzbom. W tym celu
zasadnym wydaje sie stosowanie dodatkowych oznaczen na przejazdach kolejowo-drogowych
zawierajacych podstawowe informacje o sposobie postepowania. Informacje takie powinny zawieraé
numeru telefonu alarmowego, numer przejazdu i ewentualnie miejsca (drogi), przy jakiej dany
przejazd sie znajduje. Informacja taka powinna znajdowac sie w miejscu tatwo dostepnym. W Polsce,
po ustanowieniu wtasciwych procedur, numerem alarmowym mégtby stac sie przyjety juz w systemie
powiadamiania numer 112. Potencjalne korzysci z wdrozenia tego typu informacji przejazdowych
dostrzegt juz najwiekszy zarzadca infrastruktury w Polsce - PKP PLK.

f) dodatkowe oznakowanie dojazdéw do przejazdéw kolejowo-drogowych

Oznakowanie dojazdéw do przejazdéw kolejowo-drogowych  poziomymi liniami
spowalniajgcymi jazde i przenoszacymi na kierownice pojazdu efekt drgania, jest kolejng propozycja
na zwiekszenie czujnosci kierowcy pojazdu drogowego (Rysunek 44 ). Projekt taki obecnie jest
pilotazowo wdrazany przez PKP PLK na wybranych lokalizacjach w Polsce.

Rysunek 44 Poziome pasy ostrzegawcze malowane na jezdni prowadzacej do przejazdu

Fot. PKP PLK

9.4.Dziatania nadzorcze prowadzone na przejazdach kolejowo-
drogowych

W mysl Ustawy o transporcie kolejowym Prezes UTK jest organem wtasciwym w sprawach
bezpieczenstwa ruchu kolejowego, a jednym z priorytetowych obszaréw w tym zakresie s przejazdy
kolejowo-drogowe. Dlatego podejmowanych jest szereg dziatan nadzorczych, a takze promujacych
kulture bezpieczenstwa, minimalizujacych zagrozenia oraz edukujacych kierowcow.

Prezes UTK sprawuje systematyczny nadzoér nad stanem technicznym, procesem utrzymania
i klasyfikacjg skrzyzowan linii kolejowych z drogami publicznymi. W trakcie kontroli weryfikowany
jest nie tylko stan infrastruktury i urzadzen kolejowych, ale takze poprawnos¢ oznakowania
przejazdu czy stan drogi dojazdowej. W przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci informacje zostaja
przekazane do zarzadcy drogi w celu wyeliminowania stwierdzonych naruszen.
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W 2016 r. Prezes UTK w toku 181 dziatan nadzorczych skontrolowat tacznie 405 przejazdéw
w podziale na kategorie:

— kat. A skontrolowano 97;
— kat. B skontrolowano 61;
— kat. Cskontrolowano 66;
— kat. D skontrolowano 181.

W wyniku podjetych czynnosci, w toku 121 dziatah nadzorczych, stwierdzono 643 naruszenia.
Wskaznik nieprawidtowosci wynidst w przypadku przejazdéw kolejowo-drogowych 3,55, a réznica
miedzy 2016 r. i 2015 r. wyniosta 1,44 (Rysunek 45). Osiagniecie takiego wyniku wskazuje
na poprawe bezpieczenstwa w oméwionym zakresie.

Rysunek 45. Wyniki dziatar nadzorczych prowadzonych na przejazdach kolejowo-drogowych w 2016 r.
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Do gtéwnych naruszen naleza:

— zte utrzymanie nawierzchni przejazdu kolejowo-drogowego;

— nieprawidtowosci w zakresie oznakowania i sygnalizacji;

— niewykonanie zalecen diagnostycznych;

— brak zapewnienia odpowiedniej widocznosci;

— nieprawidtowosci w metryce przejazdu kolejowo-drogowego;

— nieprawidtowosci w zakresie utrzymania urzadzen zabezpieczajacych przejazd kolejowo-
drogowy.

W 2016 r. wydano 117 decyzji stwierdzajgcych naruszenia dotyczace stanu technicznego
i eksploatacji infrastruktury kolejowej, a 45 decyzji w catosci lub czesci dotyczyto przejazdow
kolejowych. Analogicznie, wérod 39 decyzji wstrzymujacych ruch kolejowy lub wprowadzajacych jego
ograniczenia, 19 byto spowodowane w catosci lub w czesci naruszeniami zwigzanymi z przejazdami
kolejowymi.

ZAKAZ PRZECHODZENIA
PRZEZTORY_
WEJSCIE GROZI SMIERCIA!/
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10. Dziatania chuliganskie na sieci kolejowej

Zdarzenia o charakterze chuligariskim, sg duzym zagrozeniem dla bezpieczenstwa ruchu
pociggdéw i powodujg czasowe ograniczania lub wstrzymywania ruchu kolejowego. Do najczestszych
sytuacji tego typu naleza:

— kradzieze i dewastacje infrastruktury kolejowej, w tym urzadzen bezpieczehstwa ruchu
kolejowego;

— napady na pociagi i kradzieze przesytek;

— obrzucanie pociggéw;

— uktadanie przeszkéd na torach;

— nieuprawnione emitowanie sygnatéw alarmowych, powodujgcych uruchomienie systemu
,Radiostop”.

Rysunek 46. Procentowy udziat poszczegolnych kategorii wystepkéw chuliganskich zarejestrowanych w 2016 r.

Obrzucenia/ Dewastacje pojazdéw
ostrzelania pociggow / kolejowych
51% N 4,6%

Utozenie przeszkody
natorze
8,6%

_\

Nieuprawnione uzycie _——|
sygnatu "Radiostop"

12,4% Kradzieze i dewastacje

infrastruktury
50,6%

Napady na pociagi _——
i kradziez przesytek
18,8%

Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie informacji uzyskanych od zarzqdcéw infrastruktury

10.1 Kradzieze i dewastacje infrastruktury kolejowej

Na podstawie danych zebranych od zarzadcéw infrastruktury kolejowej mozna stwierdzic,
ze najliczniejszg kategoriag wsrod wystepkéw chuliganskich, sgkradzieze idewastacje urzadzen
bezpieczenstwa ruchu kolejowego (urzadzen sterowania ruchem kolejowym, urzadzen
elektroenergetyki kolejowej, urzadzen teleinformatyki kolejowej) i elementéw nawierzchni torowe;.
Dziatania te stanowig zagrozenie dlabezpieczenstwa ruchu pociggéw iskutkujg czasowym
ograniczeniem lub wstrzymaniem ruchu kolejowego.

W 2016 r. odnotowano 2486 przypadkéw kradziezy i dewastacji infrastruktury na czynnych
odcinkach linii kolejowych. Liczba tych zdarzen spadta o 24,1% w stosunku do 2015 r., w ktérym
miato miejsce 3275 kradziezy i dewastacji infrastruktury W 2016 r. kradzieze, ktérych
odnotowano 1127, stanowity 45,3%, natomiast dewastacje infrastruktury (1359) stanowity 54,7%.

Przypadki kradziezy i dewastacji infrastruktury odnotowywano w 2016 r. na terenie niemal
catego kraju, jednak najwieksza ich koncentracje, podobnie jak w poprzednim roku, zarejestrowano
w wojewddztwie $laskim oraz dodatkowo w wojewddztwach matopolskim i dolnoslaskim. Zdarzenia
w tych trzech regionach stanowia ponad potowe wszystkich kradziezy i dewastacji zarejestrowanych
na terenie catego krajuw 2016 .
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Tabela 29. Wojewddztwa o najczestszym wystepowaniu kradziezy i dewastacji infrastruktury w 2016 r.

Lp. | Wojewddztwo Liczba zdarzen o
procentowy
1. EHERWE 668 27%
PR matopolskie 322 13%
KA dolnoslaskie 303 12%
'l pozostate wojewddztwa 1193 48%
tacznie 2486 100%

Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie informacji uzyskanych od zarzqdcéw infrastruktury

Rysunek 47. Liczba kradziezy i dewastacji infrastruktury w poszczegdélnych wojewodztwach w 2016 r.
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Liczba przypadkéw kradziezy i dewastacji w ciggu catego 2016 r. byta zréznicowana,
coprzedstawia Rysunek 48. Na przestrzeni czterech lat zauwazy¢ mozna zwiekszong liczbe
przypadkéw kradziezy idewastacji infrastruktury w miesigcach wiosennych, spadek natomiast
w miesigcach zimowych.

Rysunek 48. Kradzieze i dewastacje infrastruktury kolejowej w poszczegélnych miesigcach w latach 2013-2016
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Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie informacji uzyskanych od zarzqdcéw infrastruktury

Znaczna czesc (66%) przypadkow kradziezy i dewastacji infrastruktury kolejowej w 2016 r.
miata miejsce w odniesieniu do urzadzen SRK, ktore s3 krytyczne z punktu widzenia bezpieczenstwa
transportu kolejowego.

Tabela 30. Przedmiot kradziezy i dewastacji na koleiw 2016 r.

Przedmiot kradziezy i dewastacji Liczba zdarzen <A
procentowy
(M Urzadzenia SRK 1641 66,0%
YA Urzadzenia elektroenergetyki kolejowej 475 19,1%
KA Urzadzenia teleinformatyki kolejowej 288 11,6%
i Elementy nawierzchni torowej 82 3,3%
tacznie 2486 100,0%

Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie informacji uzyskanych od zarzqdcéw infrastruktury
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Rysunek 49. Procentowy udziat poszczegdlnych grup elementéw infrastruktury kolejowej

Elementy nawierzchni
torowej
3,3%

Urzadzenia
teleinformatyki
kolejowej
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Urzadzenia
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19,1%

Urzadzenia SRK
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Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie informacji uzyskanych od zarzqdcow infrastruktury

Konsekwencja kradziezy i dewastacji tych urzadzen sg usterki i awarie systeméw sterowania
ruchem, skutkujace obnizeniem poziomu bezpieczenstwa prowadzonego ruchu kolejowego. Skutki
takich kradziezy sg réwniez dotkliwe dla pasazeréw i klientéw przewozéw towarowych z uwagi
naopoznienia iodwotania pociggéw, spowodowane ograniczong przepustowoscig szlakow
i zmniejszeniem predkosci pociggdw. W skrajnych przypadkach, kradziez niektérych urzadzen, moze
doprowadzi¢ do dtugotrwatego wstrzymania ruchu i koniecznosci uruchamiania komunikacji
zastepczej. Szczegdlnie ucigzliwe konsekwencje dla systemu kolejowego niosg przypadki kradziezy
urzadzen elektroenergetycznych np. sieci trakcyjnej. Efektem tego typu zdarzen sg znaczne
opdznienia pociggéw, trwajace nawet do kilkunastu godzin, wynikajace z czasu niezbednego
naodbudowe zniszczonej sieci trakcyjnej, koniecznosci zorganizowania lokomotyw spalinowych
do przeciagania sktadow elektrycznych badz tez prowadzenia pociggdw objazdami.

W 2016 r. opdznienia pociagdw pasazerskich spowodowane kradziezami oraz dewastacjami
infrastruktury kolejowej wyniosty 39 858 minut, czyli prawie 28 dni. Jeszcze wieksze byty w2016 r.
opdznienia pociggdw towarowych, ktére nie s3 bezposrednio odczuwalne dla ogdtu spoteczenstwa,
lecz rowniez generujg koszty i przektadajg sie nadezorganizacje pracy w przedsiebiorstwach,
do ktérych towary nie zostana dostarczone na czas. Opdznienia pociagéw towarowych siegnety
89 531 minut, czyli ponad 62 dni.

Wykrywalnos¢ sprawcéw kradziezy urzadzen bezpieczenstwa ruchu kolejowego
nie przekroczyta od 2005 r. 15%. Na podstawie danych Strazy Ochrony Kolei mozna stwierdzic,
ze w stosunku do 2015 r. zmniejszyta sie ona i wyniosta 9,2% w 2016r.
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Rysunek 50. Procent wykrywalnosci sprawcéw przestepstw i wykroczen zwigzanych z kradziezq i dewastacjq urzqdzen
bezpieczeristwa ruchu kolejowego
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Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie danych Strazy Ochrony Kolei

Kradzieze i dewastacje infrastruktury generujg réwniez znaczace koszty ekonomiczne
dla zarzadcow infrastruktury. Koszty odtworzenia samych urzadzen odpowiadajacych za bezpieczne
prowadzenie ruchu kolejowego (urzadzenia srk, teleinformatyki i elektroenergetyki kolejowej)
skradzionych lub zdewastowanych w 2016 r. zostaty oszacowane przez zarzadcow infrastruktury na
ponad 9,5 min ztotych, wtym koszty odtworzenia tych urzadzen na czynnych odcinkach linii
kolejowych to 9,3 min ztotych.

Zjawisko kradziezy i dewastacji infrastruktury kolejowej niesie ze sobg powazne skutki
dla podmiotéw sektora kolejowego, jak rowniez dla klientow kolei. Zjawiska tego typu, skutkujace
opéznieniami i zaktéceniami wruchu pociggéw, przyczyniajg sie do pogorszenia wizerunku
transportu kolejowego oraz ustug, jakie oferujg poszczegdlni przewoznicy. Warto zastanowi¢ sie
nad przyczynami tych zdarzen. O ile w przypadku dewastacji urzadzen wydaje sie, ze sg to pobudki
czysto chuliganskie, o tyle w przypadku kradziezy urzadzen istotng role odgrywa czynnik
ekonomiczny oraz niska wykrywalnos¢ przestepstw tego typu.

Kontynuujac dziatania podjete w 2012 r., Prezes UTK uczestniczy w pracach wramach
Memorandum w sprawie wspétpracy na rzecz przeciwdziatania zjawisku kradziezy i dewastacji
infrastruktury. Memorandum, zainicjowane go przez Prezeséw trzech urzedéw regulacyjnych:
Urzedu Komunikacji Elektronicznej, Urzedu Regulacji Energetyki oraz Urzedu Transportu
Kolejowego. Porozumienie to podpisaty réwniez - na prawach sygnatariuszy - podmioty sektoréw
telekomunikacyjnego, energetycznego i kolejowego, pragnace aktywnie wtaczy¢ sie w dziatania
objete jego zakresem. W te tematyke wpisuja sie rowniez dziatania prewencyjne Policji narzecz
zapobiegania kradziezy i dewastacji mienia.

Narodowy zarzadca infrastruktury podejmuje corocznie szereg dziatan na rzecz ochrony
infrastruktury kolejowej. Do dziatan podjetych w ubiegtym roku nalezaty (informacje na podstawie
Rocznego raportu w sprawie bezpieczenstwa PKP PLK za 2016 r.):

— monitorowanie miejsc, w ktérych najczesciej dochodzi do kradziezy i dewastacji
infrastruktury, prowadzone przez funkcjonariuszy SOK, Policji i pracownikéw PKP PLK;

— kierowanie na zagrozone szlaki wzmozonych sit funkcjonariuszy SOK, w tym réwniez
prowadzenie dziatan w ubraniach cywilnych;

— prowadzenie regionalnych i ogdlnopolskich wzmozonych dziatan na najbardziej zagrozonych
szlakach kolejowych. Dziatania pod kryptonimem: ,INFRASTRUKTURA”;

— wykorzystanie samochodéw specjalnych MCM na najbardziej zagrozonych odcinkach linii
kolejowych oraz w miejscach gdzie dokonywane sa kradzieze infrastruktury;
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— wspotpraca z Policja, kierowanie pisemnych wystagpien do wtasciwych Komend
Wojewddzkich Policji o zintensyfikowanie dziatan prewencyjnych i przeciw-kradziezowych
w rejonach czestych kradziezy;

— kontrole punktéw skupu ztomu i metali kolorowych wspdlnie z Policja, Inspekcja Handlowg
oraz przedstawicielami spétek kolejowych w ramach posiadanych uprawnien;

— uswiadamianie organéw samorzadowych wydajgcych pozwolenia na prowadzenie
dziatalnosci gospodarczej w zakresie funkcjonowania punktéw skupu ztomu o skutkach
kradziezy mienia kolejowego, a w szczegdélnosci urzadzeh bezposrednio wptywajacych
na bezpieczenstwo ruchu kolejowego;

— kierowanie do wtascicieli punktow skupu ztomu informacji o dokonaniu kradziezy (po kazdej
kradziezy urzadzen infrastruktury kolejowej), z wyszczegdlnieniem, jakie elementy zostaty
skradzione, o sankcjach prawnych wynikajacych ze skupowania mienia pochodzacego
z przestepstwa, o zagrozeniu bezpieczenstwa w ruchu pociggéw;

— pisemne powiadomienia o zdarzeniu jak tez o zatrzymaniu sprawcy do wtasciwe] spotki
Grupy PKP z informacja, ze poszkodowany zaktad ma mozliwos¢ sporzadzenia doniesienia
karnego oraz dochodzenia na drodze prawnej odszkodowar za poniesione straty;

— wspolne obchody linii kolejowych z pracownikami PKP PLK (Sekcje Eksploatacji) w celu
wytypowania miejsc, gdzie kradzieze dokonywane s3 najczesdciej oraz wypracowanie
wspolnych dziatan na szczeblu zaktadu;

— nadzér i monitoring szlakédw kolejowych, na ktérych sa planowe zamkniecia realizowane
przez pociagi sieciowe z celu zapewnienia bezpieczenstwa i nadzér nad urzadzeniami
sterowania ruchem kolejowym;

— dziatania pod kryptonimem ,Bezpieczne Tory” w celu kontroli oséb poruszajacych sie
po obszarze kolejowym;

— wykorzystanie foto-putapek, noktowizoréw i termowizoréw na najbardziej zagrozonych
odcinkach linii kolejowych oraz w miejscach kradziezy infrastruktury.

10.2 Napady na pociagi i kradzieze przesytek

Drugim, co do czestotliwosci wystepowania, dziataniem chuligafiskim sg napady na pociagi,
potaczone zkradzieza (usypem) przewozonego tadunku. W 2016 r. na terenie catego kraju
zarejestrowano tacznie 923 tego typu wydarzenia, co stanowi 37,9% wszystkich dziatah
chuliganskich objetych monitorowaniem w2016 r. Liczba tego rodzaju wydarzen zmalata
0 16% w stosunku do roku poprzedniego, w ktérym takich przypadkéw odnotowano 1100.

Najwiecej napaddw na pociagi i kradziezy przesytek odnotowano w wojewddztwie $laskim -
75,5% wszystkich tego rodzaju zdarzen. Mozna przypuszczaé, ze ma na to wptyw sasiedztwo kopalni
wegla kamiennego w tym rejonie, gdyz to wtasnie wegiel stanowi gtéwny przedmiot kradziezy
przesytek wagonowych. Wptyw na mozliwos¢ usypdéw ma tez stan infrastruktury i niska predkosc
pociagdw towarowych w tym rejonie (26% infrastruktury w stanie niezadowalajagcym, 27%
w dostatecznym). Oprécz wegla tupem ztodziei okradajacych wagony padajg m.in. koks, ztom, a takze
paliwo z wagonow-cystern.

Przeciwdziatanie temu zjawisku moze polega¢ na zwiekszonej ochronie przewozonych
tadunkéw (np. zastosowanie dronéw do monitorowania najbardziej zagrozonych terendéw) oraz
stosowaniu wagonéw z mozliwoscig zatadunku i wytadunku goérnego, bez mozliwosci roztadunku
bocznego. Tak zaprojektowane wagony uniemozliwiaja sprawcom celowe otworzenie drzwi
bocznych.

10.3 Obrzucanie pociaggow

Kolejnym obszarem w zakresie wybrykow chuliganskich na kolei, objetym monitorowaniem
przez Prezesa UTK, sg przypadki obrzucania pociggéw kamieniami badz innymi przedmiotami,
gtownie z wiaduktow i ktadek nad torami. Stanowig one nierzadko zagrozenie dla zycia i zdrowia oséb
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podrézujacych pociggami. W wyniku obrzucenia pociggu moze zosta¢ ranny maszynista,
ktory stanowi kluczowe ogniwo w zapewnieniu bezpieczenstwa ruchu pojazdow.

W 2016 r. zarejestrowano 251 tego typu dziatan, costanowito 10,3% ogdlnej liczby
wystepkdéw chuliganskich. W stosunku do roku 2015 nastapit 9,7% spadek liczby obrzucen pociggéw
(z 278 do 251 wydarzen), natomiast w stosunku do 2014 r spadek 0 16,6% (z 301 do 251 wydarzen).

Najwiece]j przypadkéw obrzucania pociggdw w 2016 r. miato miejsce na terenie wojewddztw
mazowieckiego - 55, s$lgskiego - 49, dolnoslgskiego - 22 i kujawsko-pomorskiego - 18, co stanowi
w sumie ponad potowe wszystkich zgtoszonych obrzucen pociggow (57%).

Tabela 31. Obrzucenia pociggéw w 2016 r.

Lp. | Wojewddztwo Liczba zdarzen Udziat procentowy

mazowieckie 55 22%

Slaskie 49 19%

3 dolnoslaskie 22 9%

pozostate wojewddztwa 107 43%

tacznaliczba 251 100,0%

L
2
3
ﬂ kujawsko-pomorskie 18 7%
|5
4

Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie informacji uzyskanych od zarzqdcéw infrastruktury

Mimo ze obrzucanie pociggdéw stanowito 10,3% wszystkich przypadkéw dziatan chuliganskich
iich liczba na przestrzeni ostatnich lat znacznie spadta, Prezes UTK monitoruje to zjawisko z uwagi
na potencjalnie grozne konsekwencje dla zycia i zdrowia oséb znajdujacych sie w pociagu, zaréwno
pracownikéw kolejowych jak i pasazeréw.

10.4 Przeszkody natorach

Kolejng kategorig wybrykow chuliganskich jest uktadanie przeszkéd na torach. W 2016 r.
odnotowano w sumie 421 przypadkéw celowego utozenia przeszkéd na torach przez nieznanych
sprawcoéw, co stanowito 17,3% wszystkich wystepkow chuliganskich objetych monitorowaniem przez
Prezesa UTK. W stosunku do roku poprzedniego nastapit wzrost o 26% liczby przypadkéw utozenia
przeszkody natorach (z 334 do 421). Na torach uktadane sg kamienie, gatezie lub ktody, zdarzaja sie
jednak réwniez przypadki, gdy na tory trafiajg betonowe ptyty badz inne ciezkie przedmioty, nawet
szyny kolejowe.

Omawiane wydarzenia najliczniej wystepowaty na obszarze wojewddztw $Slaskiego - 71,
wielkopolskiego - 60, dolnoslaskiego - 59 i mazowieckiego - 48 przypadkdw, co daje w sumie niemal
potowe wszystkich odnotowanych wydarzen zwigzanych z uktadaniem przeszkod na torach.
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Tabela 32. Przypadki uktadania przeszkéd na torachw 2016 r.

Wojewoddztwo Liczba zdarzen Udziat procentowy
1. HEHSE 71 16,9%
Al iclkopolskie 60 14,2%
KAl dolnoslaskie 59 14%
Sl mazowieckie 48 11,4%
Al pozostate wojewddztwa 183 43,5%
tacznaliczba 421 100,0%

Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie informacji uzyskanych od zarzqdcéw infrastruktury

Do najpowazniejszych skutkéow najechania na przeszkody na torach zalicza sie uszkodzenie
elementéw uktadu hamulcowego pociggu, zgarniaczy, reflektoréw i podwozia. Kazdorazowy
przypadek najechania na przeszkode wigze sie z koniecznosciag przeprowadzenia ogledzin pociggu
pod katem mozliwosci kontynuacji jazdy i stwierdzenia ewentualnych uszkodzen. Moze
to powodowaé¢ wstrzymanie ruchu pociggdéw, zalezne od skali stwierdzonych uszkodzen.
W niektérych przypadkach wymagany moze by¢ réwniez udziat dodatkowych pracownikéw,
np.rewidenta taboru, w celu sprawdzenia zdolnosci pociagu do dalszej jazdy po gwattownym
hamowaniu.

Wydaje sie, ze czes¢ zdarzen zwiagzanych z uktadaniem przeszkdd na torach mozna wigzaé
z brakiem innych, atrakcyjnych form spedzania wolnego czasu przez mtodziez oraz nieSwiadomoscia
zagrozenia. Jedng ze skutecznych form przeciwdziatania takim zdarzeniom moga by¢ zatem
kampanie spoteczne, ukierunkowane na uswiadomienie zagrozen, jakie mogg wynikaé ztego typu
dziatan oraz zachecanie do interwencji w sytuacji zauwazenia oséb niepowotanych w poblizu toréw
kolejowych.

10.5 Nieuprawnione emitowanie sygnatéw alarmowych ,Radiostop”

Innym powaznym problemem na liniach kolejowych jest nieuprawnione nadawanie sygnatow
alarmowych przy uzyciu sieci radiotacznosci pociggowej, powodujgcych uruchomienie systemu
,Radiostop”. Odebranie tego sygnatu przez urzadzenia znajdujace sie w pojezdzie trakcyjnym
skutkuje uruchomieniem automatycznego hamowania pociaggu.

W 2016 r. zanotowano tacznie 609 przypadkéw nieuprawnionego emitowania sygnatow
»Radiostop” (wzrost w stosunku do roku 2015 0 5,9% - z 575 tego rodzaju zdarzen), z czego najwiecej
miato miejsce w wojewddztwach: mazowieckim - 165 (wzrost o 18,7% w stosunku do2015r.),
$laskim -113 (wzrost 0 1,6%) i matopolskim - 59 (spadek o0 29,7%), co stanowi 55,3% wszystkich tego
rodzaju wydarzen.
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Tabela 33. Przypadki nieuprawnionego emitowania sygnatéw ,Radiostop” w 2016 r.

Wojewoddztwo Liczba zdarzen e
procentowy
M mazowieckie 165 27%
2. BHES4E 113 18,6%
KBl matopolskie 59 9.7%
'l pozostate wojewodztwa 272 44.7%
tacznaliczba 609 100,0%

Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie informacji uzyskanych od zarzqdcéw infrastruktury

Wozrost liczby przypadkéw nieuprawnionego emitowania sygnatu ,Radiostop” w stosunku
doroku poprzedniego, w szczegdlnosci w Warszawie i okolicy, stanowi duzy problem ze wzgledu
na mozliwos¢ jednoczesnego oddziatywania na duzg liczbe pociagow i skutkowaé moze znacznymi
przerwami w ruchu pociggéw. Uzasadnia to réwniez koniecznos$¢ podjecia bardziej intensywnych
dziatan zapobiegawczych.

10.6 Dewastacje pociggow

W 2016 r. doszto tacznie do 227 przypadkéw dewastacji pociagéw (o 3% mniej niz 2015 r.),
wtym najwiecej wwojewddztwie mazowieckim - 68 (wzrost o 21,4%), zachodniopomorskim -
30 (wzrost o 7,1%) i dolnoslaskim - 24 (spadek o 7,7%) przypadkdow, co tacznie stanowi prawie 60%
tego rodzaju wydarzen. Najczestszymi tego rodzaju dziataniami sg wybicia szyb oraz malowanie
graffiti. Dziatania takie niosg za sobg koszty napraw uszkodzonych pojazdéw i powodujg opdZnienia
pociagdw.

Tabela 34. Przypadki dewastacji pojazddéw kolejowych w 2016 r.

Wojewddztwo Liczba zdarzen Udziat procentowy
(Ml mazowieckie 68 30%
Al zachodniopomorskie 30 13,2%
9l dolnoslaskie 24 10,5%
Al pozostate wojewddztwa 105 46,3%
tacznaliczba 227 100,0 %

Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie informacji uzyskanych od zarzqdcéw infrastruktury

Niemal wszystkie rodzaje dziatan chuliganskich odnotowane w 2016 r. wykazuja tendencje
znizkowg w stosunku do roku poprzedniego., Przyczyniajg sie do tego z pewnoscig dziatania
podejmowane przez podmioty rynku kolejowego oraz dziatania podejmowane m.in. w ramach
Memorandum w sprawie wspdtpracy narzecz przeciwdziatania zjawiskom kradziezy i dewastacji
infrastruktury. Niezbedne jest jednak dalsze zacie$nianie wspoétpracy z Policja i Prokuratura,
aby wykrywalnos$¢ sprawcéw tego rodzaju dziatan byta wieksza, co pozytywnie przetozy sie na dalszy
spadek liczby wystepkow chuliganskich dotykajgcych kolei.
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11. Bezpieczenstwo przewozu towarow niebezpiecznych

Przewéz towaréw niebezpiecznych koleja reguluja przepisy »Regulaminu
dla miedzynarodowego przewozu kolejami towaréw niebezpiecznych” (Regulamin RID),
stanowiagcego zatgcznik C do Konwencji o miedzynarodowym przewozie kolejami (COTIF), ktérej
Polska jest sygnatariuszem oraz ,Przepisy oprzewozie towarow niebezpiecznych do Umowy
o miedzynarodowej kolejowej komunikacji towarowej” (SMGS). Obowigzek stosowania regulaminu
RID wynika takze z Dyrektywy 2008/68/WE, ktéra zostata implementowana do polskiego porzadku
prawnego przez Ustawe o przewozie towaréw niebezpiecznych,

Za wspieranie dziatan zapobiegajacych zagrozeniom dla oséb, mienia isrodowiska
wynikajacych zprzewozu towaréw niebezpiecznych odpowiedzialny jest doradca do spraw
bezpieczenstwa przewozu towardéw niebezpiecznych, do wyznaczenia ktérego zobowigzane jest
kazde przedsiebiorstwo przewozace towary niebezpieczne. Warunki, jakie nalezy spetnié,
aby uzyskac¢ uprawnienia doradcy, szczegétowo okreslone s w Ustawie o przewozie towaréw
niebezpiecznych.

Kazdy przedsiebiorca, ktéry prowadzi dziatalnos¢ dotyczacg transportu towaréw
niebezpiecznych, badz ich zatadunku, roztadunku ipakowania, ma obowigzek stosowad sie
do ustanowionych przepiséw prawa iprocedur, w tym m.in.: kazdy uczestnik transportu towaréw
niebezpiecznych ma okreslone obowigzki, uzaleznione odzawartosci przewozonej przesytki.
Najwiekszy zakres tych obowigzkéw jest natozony na nadawce przesytki oraz na przewoznika.
Nadawca materiatéw musi znaé charakterystyke i wtasciwosci towaréw, bowiem na tej podstawie
dobiera do materiatu niebezpiecznego odpowiednie opakowanie, umieszcza na nim nalepki
ostrzegawcze oraz sporzadza dokumentacje przewozowsa.

W Polsce okoto 90% przewozonych towaréw niebezpiecznych stanowi ropa iprodukty
ropopochodne (benzyny, oleje napedowe), gazy techniczne (gtéwnie propan-butan) i kwas siarkowy.
Utrata kontroli nad procesami ich przewozu moze doprowadzi¢ do uwolnienia znacznych ilosci
substancji owtasciwosciach palnych, zracych, trujacych, promieniotwoérczych, wybuchowych itp.
Réwniez rozprezenie cieczy lub gazéw znajdujacych sie pod cisnieniem ré6znym od atmosferycznego
moze zagrazac zyciu izdrowiu ludzkiemu oraz prowadzi¢ do zniszczenia lub powaznego skazenia
srodowiska.

Nieustajacy rozwdj branzy transportowej pocigga za sobg koniecznos$¢ przedsiewziecia
niezbednych krokéw w celu zapewnienia nalezytego poziomu bezpieczehstwa transportowanych
towarow. Aby wzrost przewozow towardw niebezpiecznych nie byt utozsamiany z jednoczesnym
wzrostem zagrozenia i prawdopodobieristwa wypadku, niezbednym jest bezwzgledne egzekwowanie
wtasciwych przepisdow w praktyce transportowej.

Do najwazniejszego zadan Prezesa UTK w zakresie przewozu kolejg towaréw niebezpiecznych
nalezy nadzor i kontrola wywigzywania sie przewoznikéw kolejowych, zarzadcéw infrastruktury oraz
uzytkownikéw bocznic kolejowych z obowigzkéw w dziedzinie bezpieczenstwa przewozu koleja
towardéw niebezpiecznych.

11.1 Zdarzenia z udziatem towarow niebezpiecznych

System monitorowania przewozu towaréw niebezpiecznych realizowany jest w oparciu
oraporty opracowywane przez doradcdw do spraw bezpieczenstwa przewozu towardéw
niebezpiecznych. Ustawa o przewozie towardow niebezpiecznych zobowigzuje uczestnikow przewozu
towardéw niebezpiecznych do sporzadzania dwdéch rodzajéw raportow:

a) ,Rocznego sprawozdania zdziatalnosci w zakresie przewozu towardw niebezpiecznych”,
o ktérym mowa w art. 40 ust. 2 Ustawy o przewozie towardw niebezpiecznych;
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b) ,Raportéw o zdarzeniach zaistniatych podczas przewozu towardw niebezpiecznych” zgodnie
zrozdziatem 1.8.5. Regulaminu RID lub Zatacznika 2 ,Przepisy o przewozie towarow
niebezpiecznych” do Umowy o miedzynarodowej kolejowej komunikacji towarowej (SMGS).
Obowiazek sporzadzenia takiego raportu wystepuje, gdy towary niebezpieczne zostaty
uwolnione na zewnatrz lub jezeli wystapito ryzyko nieuchronnej utraty tadunku, uszkodzenia
ciata, taboru lub $rodowiska, lub jezeli nastgpita interwencja wtadz. Oprécz powyzszych,
obowiazujg réwniez dodatkowe kryteria w zaleznosci od przewozu poszczegdlnych klas
materiatéw.

Do Prezesa UTK w 2016 r. wptynety zgtoszenia 8 zdarzen zaistniatych podczas przewozu
towardéw niebezpiecznych- o 2 wiecej nizw 2015r.

Ponadto w ,Rocznych sprawozdaniach zdziatalnosci w zakresie przewozu towaréw
niebezpiecznych”, do przedtozenia ktérych byty zobowigzane podmioty uczestniczace w przewozie
towaréw niebezpiecznych, zadeklarowano w sumie 36 zdarzen niewymagajgcych sporzadzenia
Raportu, o ktérym mowa w Regulaminie RID lub Zataczniku nr 2 do SMGS. Najczestsza przyczyna
zdarzen byty nieszczelne Ilub niedokrecone zawory, rozprezenie tfadunku spowodowane
przetadowaniem i podwyzszong temperaturg. W poréwnaniu do 2015 r., gdzie na podstawie
corocznych raportow sktadanych przez uczestnikow przewozu towarédw niebezpiecznych
zgromadzono informacje o 20 takich incydentach, nalezy odnotowaé wzrost o 80% liczby zdarzeh
zwigzanych z transportem towaréw niebezpiecznych, ktére nie wymagaty sporzadzenia Raportu.

Tabela 35 pokazuje wspoétczynnik awaryjnosci, wyliczony na podstawie liczby zdarzen
powstatych przy przewozie towaréw niebezpiecznych, w stosunku do przewiezionych ton towaréw
niebezpiecznych.

Tabela 35. Liczba zdarzen przy przewozie towaréw niebezpiecznych w latach 2008-2016

Wspdtczynnik

Wielko$¢ przewozow

Liczba zdarzen

‘ (tys. ton) »2awaryjnosci”
1. 2008 19425 29 1,49
2. 2009 19816 21 1,06
3. 2010 22096 25 1,13
4. 2011 23009 46 2,00
5. 2012 21486 31 1,44
6. 2013 21523 25 1,16
7. 2014 20976 27 1,29
8. 2015 22965 26 1,13
9. 2016 23618 44 1,86

Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie ,Rocznych sprawozdari z dziatalnosci w zakresie przewozu towaréw niebezpiecznych
za lata 2008 - 2016
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Rysunek 51. Wspétczynnik ,,awaryjnosci” przy przewozie towardw hiebezpiecznych

2,5

szt. wypadkdéw / min pockm

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie ,Rocznych sprawozdar z dziatalnosci w zakresie przewozu towaréw niebezpiecznych”
za lata 2008-2016

Ogolna liczba zdarzen przy przewozie towaréw niebezpiecznych w 2016 r. wzrosta znacznie
w poréwnaniu do roku poprzedniego przy nieznacznym wzroscie przewozow (wskaznik awaryjnosci
1,86). Tym samym zwiekszyt sie wspdtczynnik ,awaryjnosci” przy przewozie towardw
niebezpiecznych wstosunku do 2015 r., wktérym wskaznik wyniost 1,13. W minionym roku,
podobnie jak wroku poprzedzajagcym, nie doszto dozdarzen, ktére prowadzityby do ofiar
Smiertelnych lub szkéd znacznej wielkosci.

11.2 Nadzoér nad procesem przewozu kolejg towaréw niebezpiecznych

Nieustajacy rozwdj branzy transportu kolejowego pocigga za sobg konieczno$¢ powziecia
niezbednych krokéw w celu zapewnienia nalezytego poziomu bezpieczenstwa transportowanych
towarow. Aby wzrost przewozow towardw niebezpiecznych nie byt utozsamiany z jednoczesnym
wzrostem zagrozenia iprawdopodobieinstwem wystgpienia negatywnych w skutkach zdarzen,
niezbednym jest bezwzgledne egzekwowanie przestrzegania przepiséw w praktyce transportowej.
Zgodnie z przepisami Ustawy o transporcie kolejowym w zakresie spdéjnosci systemu kolejowego,
wtym nadzoru nad rozwigzaniami technicznymi, ktére majg wptyw nabezpieczenstwo ruchu
kolejowego i bezpieczenstwo systemu kolei, do zadah Prezesa UTK nalezy miedzy innymi kontrola
przewozu kolejg towaréw niebezpiecznych.

Prezes UTK obejmuje dziataniami kontrolnymi wszystkich uczestnikéw procesu przewozu
kolejg towaréw niebezpiecznych oraz wykonujacych czynnosci zwigzane z tym przewozem,
a zwtaszcza: zarzadcow infrastruktury kolejowej, przewoznikéw kolejowych, uzytkownikéw bocznic
kolejowych i przedsiebiorcow wykonujacych przewozy w obrebie bocznicy kolejowej. Ponadto
nadzorowi podlegajg réwniez inni uczestnicy rynku kolejowego, wymienieni w punkcie 1.4
Regulaminu RID oraz 1.4 Zatacznika 2 do SMGS i podlegajacy uregulowaniom prawnym, zawartym
w ustawie o przewozie towaréw niebezpiecznych oraz przepisach wykonawczych do tej ustawy.

Dziatania kontrolne w obszarze przewozéw towardw niebezpiecznych kolejg obejmuja
sprawdzenie:

1. zgodnosci wykonywanego przewozu towardéw niebezpiecznych z wymaganiami okreslonymi
w Regulaminie RID oraz w ustawie o przewozie towaréw niebezpiecznych;

2. stanu technicznego naczyn, opakowan, urzadzen transportowych stuzacych do przewozu
towardéw niebezpiecznych;

3. stanu technicznego S$rodka transportu uzytego do przewozu, jego oznakowania
i wyposazenia;
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4. przeszkolenia o0séb wykonujacych przewdéz towardw niebezpiecznych oraz czynnosci
zwigzane ztym przewozem, a takze wyznaczenia wtasciwego doradcy do spraw
bezpieczenstwa przewozu towaréw niebezpiecznych.

W 2016 r. Prezes UTK przeprowadzit tacznie 84 dziatania w zakresie nadzoru nad procesem
przewozu kolejg towaréw niebezpiecznych. W przypadku 49 dziatan stwierdzono wystepowanie
nieprawidtowosci, co stanowi ok. 58% spraw. W wyniku prowadzonych czynnosci wykazano
91 nieprawidtowosci, a wskaznik nieprawidtowosdci w2016 r. wyniést 1,08. Rdéznica miedzy
wskaznikami w 2016 r. i 2015 r. wynosi -1,02, co oznacza zmniejszenie liczby nieprawidtowosci
stwierdzanych w trakcie kontroli.

Rysunek 52. Wyniki dziatan nadzorczych przeprowadzonych w zakresie towaréw niebezpiecznychw 2016 r.

Udziat dziatan
nadzorczych,w
. o ktorych nie zostaty
Udziat dziatan stwierdzone
nadzorczych, w nieprawidtowosci
ktorych zostaty 41,7%

stwierdzone
nieprawidtowosci
58,3%

Gtéwne nieprawidtowosci odnotowano w zakresie:

— niewtasciwego sporzadzenia lub braku dokumentéw przewozowych;

— wyposazenia dodatkowego lokomotyw prowadzacych pociagi przewozace towary
niebezpieczne lub wykonujacych manewry z tymi wagonami;

— stanu technicznego i oznakowania wagondéw, konteneréw lub innych jednostek
transportowych;

— prawidtowosci zestawienia pociagu;

—  brakéw lub btednych zapiséw w dokumentach (innych niz dokumenty przewozowe).

W zwigzku z wystapieniem naruszen obowigzkéw lub warunkéw wynikajgcych z przepiséw
Ustawy o przewozie towaréw niebezpiecznych lub przepiséw uméw miedzynarodowych wigzacych
Rzeczpospolitg Polska, na kontrolowane podmioty naktadane s kary pieniezne w wysokosci
0od 200zt do 10000 zt. Nalezy zaznaczy¢, ze te sankcje sa stosowane po przeprowadzeniu
postepowania administracyjnego i majg charakter obligatoryjny. Kary pieniezne sg naktadane jedynie
Za naruszenia enumeratywnie wymienione w zatgczniku doUstawy o przewozie towaréw
niebezpiecznych. Pozostate naruszenia, niewymienione w zataczniku moga by¢ sankcjonowane
jedynie poprzez powszechnie obowigzujace prawo karne.

W 2016 r. Prezes UTK wydat 10 decyzji w sprawie natozenia kar pienieznych
za nieprawidtowosci stwierdzone podczas dziatan nadzorczych dotyczacych przewozéw towaréw
niebezpiecznych. £3czna ich wysokos¢ wyniosta 13 600 zi, z czego 72,8% stanowity kary natozone na
uzytkownikéw bocznic kolejowych, a 27,2% - na przewoznikéw kolejowych.

W poréwnaniu do roku ubiegtego taczna kwota kar natozonych za naruszenia w zakresie
przewozu towaréw niebezpiecznych zmniejszyta sie o blisko 13000 zt, co wynika z charakteru
stwierdzonych nieprawidtowosci (wysokos$é kary okresla zatacznik do ustawy). Proces przewozu
towaru niebezpiecznego oprécz wymagan o charakterze technicznym iformalnym z zakresu
kolejnictwa musi spetnia¢ specyficzne wymagania okreslone w Regulaminie RID oraz Ustawie
oprzewozie towaréw niebezpiecznych. Przewdz tego rodzaju towaru wigze sie kazdorazowo
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z podniesionym poziomem ryzyka negatywnego oddziatywania w przypadku jakichkolwiek
nieprawidtowosci.

Woystapienie zdarzenia z udziatem pojazdéw przewozacych towary niebezpieczne niesie
za sobg podwyzszone prawdopodobienstwo zagrozenia zycia nie tylko cztonkéw obstugi pociagow,
ale takze o0s6b postronnych np. w przypadku wybuchu. Skutki moga by¢ bardzo rozlegte zaréwno dla
cztowieka, mienia, jak i $rodowiska. Dlatego tez szczegdlnie istotne jest wykrywanie wszelkich
ewentualnych nieprawidtowosci w przypadku przewozu materiatéw niebezpiecznych i dazenie
do catkowitego wyeliminowania ich wystepowania.
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12. Realizacja zalecen PKBWK i alerty bezpieczenstwa

Prezes UTK, wykonujac zadania wynikajgce z Ustawy o transporcie kolejowym, prowadzi
nadzér nad realizowaniem zalecen PKBWK przez podmioty, ktérych dziatalno$¢ ma wptyw
na bezpieczenstwo ruchu kolejowego oraz bezpieczenstwo eksploatacji kolei i podlegajacych
regulacji na podstawie przepiséw ustawy. Dlatego przedsiebiorcy sektora kolejowego zostali
powiadomieni o obowigzku przekazania do UTK informacji o stanie realizacji zalecerh wydanych przez
Przewodniczacego PKBWK.

W rocznym raporcie z prac Komisji zawarto nastepujace zalecenia:
Zalecenie 1:

Zarzqdcy infrastruktury i przewoZnicy kolejowi w ramach posiadanych systeméw zarzqdzania bedq
kontynuowali dziatania majgce na celu zmniejszenie liczby zdarzeri spowodowanych ztym stanem
technicznym taboru kolejowego bez napedu.

Zalecenie 2:

Zarzqdcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi posiadajqcy zainstalowane w pojazdach kolejowych
cyfrowe urzqgdzenia rejestracji danych (predkosc, stany urzqdzen itd.) oraz urzgdzenia monitoringu szlaku
(rejestracja obrazu lub obrazu i dZzwieku) podejmq dziatania majqce na celu wyposazenie cztonkéw komisji
kolejowych w odpowiednie narzedzia umozliwiajgce odczyt danych z tych rejestratoréw na miejscu
zdarzenia niezwtocznie po jego zaistnieniu.

Zalecenie 3a:

W zwiqgzku ze zmianami w postanowieniach ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
oraz zmianami aktéow wykonawczych do ustawy dotyczqcych prowadzenia postepowan powypadkowych,
zarzqdcy infrastruktury i przewoZnicy dostosujq przepisy wewnetrzne oraz systemy zarzqdzania
bezpieczeristwem (SMS) i utrzymaniem (MMS) do zmienionych wymogéw krajowych aktéw prawnych.

Zalecenie 3b:

W zwiqgzku ze zmianami w postanowieniach ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
oraz zmianami aktéw wykonawczych do ustawy dotyczqcych prowadzenia postepowan powypadkowych,
zarzqdcy infrastruktury i przewoZnicy zapewniq, aby pracownicy wyznaczeni do pracy w komisjach
kolejowych posiadali aktualng wiedze na temat zmienionych przepiséw krajowych, wewnetrznych
i systemow zarzqdzania bezpieczeristwem i utrzymaniem, jak réwniez wiedze technicznq.

Uwzgledniajgc konieczno$é¢ systemowego podejScia do zarzadzania bezpieczernstwem
i minimalizacji ryzyka w transporcie kolejowym oraz po przeprowadzeniu analizy skierowanych
powyzszych zalecen przez Komisje, Prezes UTK sformutowat dodatkowe zalecenie i przekazat
do realizacji podmiotom:

Zalecenie 4:
Przekazanie do Prezesa UTK informacji o dziataniach jakie Podmiot podjgt w celu zapewnienia, aby

wyniki badania zdarzen kolejowych zawieraty odpowiedniq i dogtebng analize w tym m.in. identyfikacje
wszystkich wymaganych przyczyn.

12.1 Analiza informacji dotyczacych realizacji zalecen

Mimo wczesniejszego powiadomienia o obowigzku przekazania informacji o realizacji zalecen,
w analizach przedtozonych danych, zwraca uwage fakt, ze ok. 30% przedsiebiorstw rynku
kolejowego nie przekazato zadnej informacji (Rysunek 53). Podkresli¢ nalezy, ze wsrod
239 podmiotéw, ktore nie udzielity odpowiedzi, znajduje sie 1 zarzadca infrastruktury oraz
8 przewoznikéw kolejowych.
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Rysunek 53. Zestawienie odpowiedzi podmiotéw na pismo Prezesa UTK dotyczqce obowiqzku przekazania informacji
o realizacji zalecen PKBWK
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W wyniku analizy przekazanych przez podmioty informacji, w przypadku 367 odpowiedzi
przyjeto zaproponowany sposéb realizacji zalecen (Rysunek 54), co stanowi ponad 80% sposréd
458 podmiotéw W stosunku do pozostatych przedsiebiorstw sektora rynku kolejowego
wystosowano pisma, w celu uzupetnienia i przedstawienia planu realizacji zalecen. W przypadku
braku wtasciwej reakcji ze strony podmiotéw, Prezes UTK bedzie reagowat w toku dziatan
nadzorczych.

Rysunek 54. Ocena sposobu realizacji zalecen zaproponowanego przez podmioty
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Analizujac zadeklarowany przez podmioty etap realizacji zalecen (majac na uwadze usrednione
wartosci), mozna stwierdzi¢, ze zalecenia zrealizowano w 28% przypadkdw, u 23% podmiotow sa
w trakcie realizacji, u 2% podmiotéw podjeto dziatania alternatywne, 42% podmiotow zalecenia nie
dotyczyty, natomiast w przypadku 5% odnotowano brak informacji.

Nadzorujac realizacje zalecen przez podmioty, ktorych dziatalnos¢ ma wptyw
na bezpieczenstwo ruchu kolejowego i bezpieczenstwo eksploatacji kolei, Prezes UTK dokonat
w 2016 r. 74 kontroli w miejscu prowadzenia dziatalnosci przedsiebiorstw kolejowych.

Liczba kontroli, jakie przeprowadzono w zakresie poszczegélnych zalecen, przedstawia sie
nastepujaco:

— realizacja zalecenia 1 - skontrolowano 36 podmiotow;
— realizacja zalecenia 2 - skontrolowano 18 podmiotéw;
— realizacja zalecenia 3a - skontrolowano 56 podmiotéw;
— realizacja zalecenia 3b - skontrolowano 43 podmioty;
— realizacja zalecenia 4 - skontrolowano 27 podmiotéw.

129



A— URZAD
TRANSPORTU
\ KOLEJOWEGO

Ogélne wyniki nadzoru w podziale na realizacje poszczegdlnych zalecen przedstawiajg sie
nastepujaco:

W zakresie Zalecenia 1:

Przeprowadzono 69 dziatan nadzorczych, w tym kilkakrotnie wykonywano dziatania kontrolne
u wyznaczonych przewoznikéw kolejowych oraz na terenie PKP PLK W przypadku czesci podmiotéw
zidentyfikowane zostaty nieprawidtowosci zwigzane m.in. z:

— brakiem wspétpracy z podmiotami rynku kolejowego, w przypadkach odnoszacych sie
doobszaréw ryzyka wspdlnego pomiedzy zarzadcy infrastruktury a przewozZnikami
kolejowymi, ktore utrudnia wdrozenie odpowiednich srodkéw kontroli ryzyka;

— nieprzestrzeganiem wymagan w zakresie utrzymania pojazdow, niezgodnosci w zakresie
dokumentacji oraz nadzoru nad jej prowadzeniem;

— niezgodnoscig podejmowanych dziatan z obowigzujacymi normami i regulacjami;

— nieprawidtowosciami w zakresie uzytkowania urzadzen DSAT;

— niewtasciwa kwalifikacjg zdarzen.

Nalezy zwréci¢ uwage na dziatania podejmowane przez kontrolowane podmioty zmierzajace
do realizacji omawianego zalecenia, np. zwiekszona liczba kontroli stanu technicznego taboru oraz
pociggowych jazd kontrolnych, nadzér nad stanem technicznym wagondéw, monitorowanie wskazan
urzadzen rejestrujgcych uszkodzenia i formutowanie wnioskéw oraz podjecie dziatan korygujaco -
zapobiegawczych przyczyniajacych sie do zmniejszenia liczby uszkodzen.

W zakresie Zalecenia 2:

Przeprowadzono 40 dziatan nadzorczych, w tym kilkakrotnie wykonywano dziatania kontrolne
u wyznaczonych przewoznikéw kolejowych oraz na terenie PKP PLK W wyniku przeprowadzonych
czynnosci stwierdzono m.in.: brak wyposazenia cztonkéw komisji kolejowej w odpowiednie narzedzia
do odczytu danych z elektronicznych rejestratoréow parametrow jazdy. W jednym przypadku
wskazano na podjecie dziatan pilotazowych umozliwiajacych odczyt online zapiséw kamer
monitorujgcych szlak. W czesci przypadkéw nie stwierdzono nieprawidtowosci w niniejszym
zakresie, co oznacza, ze podmioty podjety dziatania zgodnie z wydanym zaleceniem.

W zakresie Zalecenia 3a:

Przeprowadzono 86 dziatan nadzorczych, w tym kilkakrotnie wykonywano dziatania kontrolne
u wyznaczonych przewoznikéw kolejowych oraz na terenie PKP PLK U znacznej czesci podmiotéw
nadzorowanych  zidentyfikowano  wystepowanie  nieprawidtowosci  zwigzanych  m.in.
z: niedostosowaniem regulaminu pracy do postanowien obowigzujacych przepiséw; brakiem
dostosowania posiadanego systemu SMS do nowych regulacji czy nieaktualnymi zapisami w DSU.
W czesci przypadkoéw nie stwierdzono nieprawidtowosci, co oznacza, ze dostosowano przepisy
wewnetrzne zgodnie z wymogami krajowych aktéw prawnych.

W zakresie Zalecenia 3b:

Przeprowadzono 67 dziatan nadzorczych, w tym kilkakrotnie wykonywano dziatania kontrolne
u wyznaczonych przewoznikéw kolejowych oraz na terenie PKP PLK W toku przeprowadzonych
czynnosci ustalono, ze wramach realizacji tego zalecenia podmioty kierujg pracownikéow
naszkolenia, w celu podnoszenia ich kwalifikacji oraz dostosowujg przepisy wewnetrzne
do obowigzujacych regulacji prawnych. Niemniej jednak w trakcie realizacji czynnosci kontrolnych
zidentyfikowano przypadek braku kierowania na szkolenia cztonkéw komisji.

W zakresie Zalecenia 4:

Przeprowadzono 45 dziatan nadzorczych, w tym kilkakrotnie wykonywano dziatania kontrolne
u wyznaczonych przewoznikéw kolejowych oraz na terenie PKP PLK, wwyniku ktérych
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zidentyfikowano nieprawidtowosci zwigzane m.in. z: nieprawidtowo wypetniang dokumentacja,
brakiem wspotpracy z podmiotami w zakresie wymiany informacji, niesporzagdzaniem wymaganych
biuletynéw. W wyniku przeprowadzonych czynnosci ustalono, ze dziatania, jakie zostaty podjete
wcelu realizacji powyzszego zalecenia, to m.in. analizy SMS po zdarzeniach oraz szkolenia
pracownikoéw z zakresie wymagan prawnych

Prezes UTK, analizujac zgromadzone dane dotyczace realizacji zalecen uzyskane
od autoryzowanych zarzadcéw infrastruktury kolejowej, certyfikowanych przewoznikéw
kolejowych, podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie oraz podmiotéw dziatajacych na podstawie
Swiadectw bezpieczenstwa, stwierdzit, ze:

— nalezy pozytywnie oceni¢ poziom realizacji zalecen przez podmioty funkcjonujgce w oparciu
o SMS lub inny przyjety system zarzadzania (zarzadcy infrastruktury, przewoznicy kolejowi,
uzytkownicy bocznic);

— duza liczba podmiotéw, w szczegdlnosci dziatajagcych na podstawie $wiadectw
bezpieczenstwa, nie przekazata zadnej informacji o realizacji zalecen;

Doktadne przyczyny braku odpowiedzi ze strony uzytkownikéw bocznic bedzie mozna poznac
dzieki dziataniom nadzorczym. W przypadku uzytkownikéw bocznic - stosunkowo nowej kategorii
podmiotow, ktora jest objeta obowigzkami w zakresie zdarzen kolejowych (m.in.informowanie
o zdarzeniach, sprawozdawczo$¢ w zakresie zaistniatych zdarzen irealizacji zalecen), powodem
braku przekazania wymaganych informacji moze by¢ niewielkie dos$wiadczenie w omawianym
obszarze. Podmioty te sg objete ww. obowigzkami od 1 marca 2016 r., przy czym ustawodawca
przewidziat kroétki, 6-miesieczny okres nadostosowanie przepiséw wewnetrznych do nowych
zapisow Rozporzadzenia w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentéw w transporcie
kolejowym.

W stosunku do podmiotéw, ktére nie udzielity odpowiedzi oraz tych dla ktérych nie przyjeto
proponowanego sposobu realizacji zalecen, zostaty wystosowane pisma wzywajace do przestania
uzupetnien lub dalszych wyjasnien. W przypadku braku odpowiedzi nawezwania, Prezes UTK
podejmie dziatania nadzorcze w tym zakresie.

Zalecenia PKBWK stanowig istotny element i inspiracje dla dziatan w obszarze edukacji
i monitorowania bezpieczenstwa prowadzonych w Urzedzie Transportu Kolejowego, takich jak:
cykliczne spotkania Zespotu ds. bezpieczenstwa, szkolenia dla podmiotéw rynku kolejowego
w ramach Akademii UTK oraz projektu ,Kultura Bezpieczenstwa”.

12.2 System alertow bezpieczenstwa

Jednym z podstawowych elementéw tworzonego jednolitego obszaru kolejowego w ramach
Unii Europejskiej jest zapewnienie wymiany informacji na temat niebezpieczenstw izagrozen
zaistniatych w systemach kolejowych panstw cztonkowskich. Krajowe wtadze bezpieczenstwa lub
krajowe organy dochodzeniowe, analizujgc zdarzenia zaistniate w krajowych systemach kolejowych
moga uznaé, zeistnieje prawdopodobienstwo, ze zdarzenie moze mieé¢ wptyw na bezpieczernstwo
systemu kolejowego w innym panstwie. W takim przypadku powinny one wykorzysta¢ mozliwosci,
jakie stwarza System Informacji Bezpieczenstwa funkcjonujacy w ramach Agencji Kolejowej Unii
Europejskiej iopublikowa¢ informacje na temat zaistniatego zdarzenia w formie alertu
bezpieczenstwa.

Prezes UTK, jako krajowa wtadza bezpieczenstwa, réwniez posiada dostep do Systemu
Informacji Bezpieczenstwa Agencji Kolejowej Unii Europejskiej. Tym samym powiadamia i otrzymuje
informacje o wystepujacych alertach bezpieczernstwa na obszarze Unii, ktérych przyczyna ma wptyw
na bezpieczenstwo co najmniej dwdch panstw cztonkowskich.
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W 2016 r., podobnie jak w latach ubiegtych, w Systemie Informacji Bezpieczenstwa
prowadzonym przez Agencje Kolejowa Unii Europejskiej, krajowe wtadze bezpieczenstwa
publikowaty kolejne alerty bezpieczenstwa w sprawie zrédet zagrozen zidentyfikowanych w ramach
poszczegolnych systemow kolejowych panstw cztonkowskich.

Dziatania podejmowane przez Prezesa UTK w obszarze alertéw bezpieczenstwa
koncentrowaty sie w 2016 r. (podobnie jak w latach ubiegtych) na mozliwie niezwtocznym
udostepnianiu przettumaczonych na jezyk polski tresci alertéw wraz ze wskazywaniem koniecznosci
przeprowadzenia analizy systemowej, czy dany alert bezpieczenstwa moze mie¢ wptyw
naprowadzong przez nie dziatalnos¢ oraz oocenienie potencjalnego ryzyka zwigzanego
zwystapieniem zdarzenia opisanego w alercie bezpieczenstwa.

W  zwigzku z przypadkami peknie¢ ram woézkéw  tocznych  typu  37AN,
19 lutego 2016 r. Prezes UTK wydat alert bezpieczenistwa w tym przedmiocie.

W 2016 r. Prezes UTK poinformowat krajowe podmioty rynku kolejowego, zaréwno
za posrednictwem strony internetowej oraz informacji przesytanych bezposrednio do wskazanych
0s6b, o opublikowaniu w Systemie Informacji Bezpieczenstwa kolejnych alertéw bezpieczenstwa tj.:

a) dotyczacego wykolejenia pociggu towarowego z 24 kwietnia 2016 r., majacego miejsce
w Francji, na skutek przesuniecia prawego kota pierwszego zestawu kotowego typu 42 mp
wagonu do srodka osi 0 30 cm zestawu kotowego;

b) finskiej krajowej witadzy bezpieczenstwa (Trafi), wsprawie wykolejenia wagonéw
do przewozu wegla z powodu awarii wozka Axle Motion Il (K-17) - $ruby taczace zwore
maznicza z konstrukcjg wspornika maznicy poluzowaty sie podczas jazdy z powodu wibracji;

c) witoskiej krajowej wtadzy bezpieczenstwa (ANSF), w nawigzaniu do alertu bezpieczenstwa
wydanego przez Prezesa UTK, informujgcego przewoznikéw kolejowych i podmioty
odpowiedzialne za utrzymanie wagonoéw towarowych o mozliwych peknieciach ram wézkéw
typu 37ANa oraz wézkéw typu 24MN. Na podstawie tego alertu podjeto decyzje o wycofaniu
z eksploatacji pojazdéw, w ktérych zamontowane sa wskazane woézki oraz zawieszono
procedury dopuszczen nowych pojazdéw;

d) finskiej krajowej wtadzy bezpieczenstwa (Trafi) opublikowany w zwigzku zwykrytym
problemem kompozytowych wstawek hamulcowych C333, zamontowane na ramie wozka
K16, wystepujacym szczegblnie podczas trudnych warunkéw atmosferycznych;

e) wegierskiej krajowej wtadzy bezpieczenstwa (NIB Hungary) w zwigzku z powtarzajgcym sie
problemem mogacym doprowadzi¢ do niespodziewanego wyluzowania hamulca
dodatkowego lokomotywy Siemens Vectron X4 Family A wskutek ucieczki sprezonego
powietrza z uktadu pneumatycznego.
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13. Ocenastanu technicznego infrastruktury kolejowej

Z uwagi na niejednolitos¢ danych przedstawianych przez poszczegdlnych zarzadcéow
infrastruktury kolejowej, dane zawarte w tym rozdziale zostaty opracowane gtéwnie na podstawie
,Raportu w sprawie bezpieczenstwa za rok 2016” PKP PLK, jako najwiekszego zarzadcy
infrastruktury kolejowej w Polsce, dysponujacego okoto 96% udziatem w catosci ogélnodostepnej
sieci kolejowej (z wytaczeniem linii waskotorowych). Tym samym analiza tych danych daje
miarodajny obraz stanu technicznego infrastruktury kolejowej w Polsce na dziern 31 grudnia 2016.

13.1 Infrastruktura kolejowa PKP PLK

PKP PLK w przedtozonym do Prezesa UTK ,Raporcie w sprawie bezpieczenstwa za rok 2016”
ocenia, ze 14,2% infrastruktury znajduje sie w stanie niezadawalajacym (w tym 1,4% w stanie ztym),
a29,3% w dostatecznym. £acznie daje to 3,5% infrastruktury, co do ktérej istniejg mniej lub bardziej
powazne zastrzezenia, przy czym mowa tu wytacznie o stanie nawierzchni kolejowe;j.

W  wyniku prowadzonych w 2016 r. czynnosci utrzymaniowo-naprawczych oraz
inwestycyjnych, wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2016 r., odnotowano poprawe
ook. 1,5% w poréwnaniu ze stanem na dzien 31 grudnia 2015r.

Rysunek 55. Ocena stanu technicznego infrastruktury kolejowej PKP PLK w latach 2010-2016
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Zrédto: Opracowanie wtasne UTK na podstawie sprawozdania PKP PLK za 2016 r., dotyczgcego parametréw infrastruktury

Powyzsza ocena dokonana zostata wedtug nastepujacych kryteriéw:

a) Ocena dobra - wymagana tylko konserwacja, niezbedne pojedyncze wymiany elementéw
nawierzchni, brak ograniczen;

b) Ocena dostateczna - potrzeba wymian elementéw nawierzchni do 30%, obnizenie predkosci
rozktadowych lub wprowadzenie ograniczen;

c¢) Ocena niezadawalajaca - konieczna wymiana kompleksowa, znaczne obnizenie predkosci
rozktadowych oraz duza ilo$¢ ograniczen.

Modernizacja i inne dziatania zwigzane z poprawa stanu linii kolejowych to jedne
z najwazniejszych zadan realizowanych przez PKP PLK, na ktére spétka - jako zarzadca narodowy
infrastruktury - czerpata fundusze zaréwno z wtasnych zasobéw, jak réwniez z Funduszu
Kolejowego.

PKP PLK realizuje zakrojony na szeroka skale program modernizacji i rewitalizacji linii
kolejowych. Zakres przedmiotowy poszczegdlnych projektéw inwestycyjnych obejmuje zwykle
kompleksowe wymiany nawierzchni kolejowej, urzadzen sterowania ruchem kolejowym
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i elektroenergetyki (trakcyjnej inietrakcyjnej), a takze modernizacje przejazdéow kolejowo-
drogowych w jednym poziomie oraz ich likwidacje i zastepowanie skrzyzowaniami dwupoziomowymi.
Wymiana starych, wyeksploatowanych i zdegradowanych elementéw infrastruktury kolejowej oraz
urzadzen technicznych na elementy i urzadzenia nowe, wykonane z zastosowaniem wspétczesnych
technologii, pozwala na znaczaca poprawe parametréw eksploatacyjnych linii kolejowych (gtéwnie
maksymalnych dopuszczalnych predkosci) przy co najmniej zachowaniu, a zazwyczaj podniesieniu,
poziomu bezpieczenstwa systemu kolejowego.

Nalezy oczekiwad, ze na odcinkach linii kolejowych po modernizacji lub rewitalizacji ryzyko
wystepowania zdarzen lub sytuacji potencjalnie niebezpiecznych spowodowanych ztym stanem
technicznym lub awariami infrastruktury bedzie istotnie nizsze. Podobnie nalezy oczekiwaé
zmniejszenia czestotliwosci wypadkéw na przejazdach kolejowych dzieki wyposazeniu ich
w dodatkowe urzadzenia zabezpieczenia i ostrzegania uzytkownika (tj. przekwalifikowaniu
do wyzszej kategorii).

W 2016 r. na sieci kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK wykonane zostaty roboty
inwestycyjne nakwote 4,1 mld zt. Zmodernizowano m.in. 509 km toréw, 549 rozjazdéw
i 213 przejazdéw kolejowo-drogowych, a takze wybudowano 47 skrzyzowan dwupoziomowych.

W wyniku prowadzonych modernizacji stan infrastruktury ulega stopniowej poprawie,
jednakze jej ogblna jakos¢ nalezy nadal oceni¢ jako odbiegajaca od potrzeb i standardéw. Ze wzgledu
na stan techniczny infrastruktury, w celu zapewnienia bezpiecznego ruchu pociggéw, wprowadzane
sg obostrzenia uzytkowania, wydtuzajace czas jazdy, a tym samym przyczyniajace sie do zmniejszenia
atrakcyjnosci transportu kolejowego, gtéwnie poprzez obnizanie maksymalnych predkosci
rozktadowych. Szczegétowe zestawienie w zakresie ograniczen predkosci, z podziatem na wybrane
przyczyny ich wprowadzenia, przedstawia Tabela 36.

Tabela 36. Wybrane przyczyny czasowych i statych ograniczen predkosci pociggdw w latach 2014-2016

(stan na 31 grudnia)
Przyczyna 2014 2015 2016  Réznica |
wprowadzenia (2016 2015)
Lp. ograniczen . Na | ...,  Na INE INE
predkosci L[I;:;tb]a dtugosci L{l;:zztb]a dtugosci L[I;:;tb]a dtugosci dtugosci
pociagow : [km] : [km] [km] : [km]
1. Zty stan 1263 | 1366 | 1025 | 1110 832 | -208 | -278
techniczny toru
Zty stan
2. techniczny 359 36 341 35,6 304 29,4 -37 -6,2
obiektu
ol "2 Przeiazdach |y gne | q40 | 765 155 742 | 1746 | -23 | +196
kolejowych
Obok miejsca
4. prowadzenia 37 61 97 79 128 95 +31 +16
robot

Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie Raportu w sprawie bezpieczeristwa za 2016 r. PKP PLK

W ciggu ostatniego roku zmniejszeniu ulegta zaréwno liczba ograniczeh predkosci, jak
i dtugosc torow, na jakich byty one wprowadzane. W przypadku ztego stanu technicznego toru
réznica ta wynosi ok. 20%, a w przypadku przejazdéw kolejowych 3%. Nadal jednak, mimo szerokiej
skali prac remontowych i modernizacyjnych prowadzonych na sieci kolejowej i mniejszej liczby
ograniczen predkosci, zty stan techniczny infrastruktury stanowi powazny problem. Wynik ten
wskazuje na koniecznos¢ dalszych inwestycji w infrastrukture transportu kolejowego, bez ktorej
niemozliwe stanie sie zwiekszenie atrakcyjnosci tego $rodka transportu oraz poprawa poziomu jego
bezpieczenstwa.
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Dane dotyczace udziatu dtugosci linii kolejowych wg dopuszczalnego nacisku osi oraz udziatu
dtugosci linii kolejowych wedtug predkosci maksymalnych, zamieszczone zostaty w sprawozdaniu
z funkcjonowania rynku transportu kolejowego za rok 2016, opublikowanym w Biuletynie Informacji
Publicznej Urzedu Transportu Kolejowego 31 lipca 2017 r.

13.2 Nadzor nad stanem technicznym i eksploatacja infrastruktury
kolejowej

Proces utrzymania infrastruktury kolejowej jest jednym z istotnych czynnikéw
przektadajacych sie bezposrednio na poziom bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Wtiasciwie
sprawowany nadzér nad stanem technicznym eksploatowanej infrastruktury i skuteczne wdrazanie
srodkéw prewencyjnych nie tylko podnosi jakos¢ ustug w zakresie realizowanych przewozow,
ale przede wszystkim ogranicza zagrozenie wystapienia negatywnych wskutkach zdarzenh
kolejowych.

Podczas dziatan nadzorczych prowadzonych w stosunku do zarzadcy infrastruktury
weryfikowano m.in.:

— stantechniczny infrastruktury kolejowej,

— utrzymanie gruntéw w sasiedztwie linii kolejowych,

— stantechniczny przejazdéw kolejowo-drogowych,

— proces prowadzenia ruchu kolejowego, w tym dziatanie urzadzen sterowania ruchem
kolejowym,

— funkcjonowanie ratownictwa technicznego oraz prowadzong dokumentacje,

—  kwalifikacje pracownikow.

Bardzo istotnym aspektem kontroli jest rowniez identyfikacja wich trakcie tzw. ,dzikich
przejs¢”. Kazdego roku wystepuje duza liczba zdarzen zwigzanych z osobami przebywajgcymi
naobszarze kolejowym wsposéb nieuprawniony (wbrew obowigzujacym przepisom), dlatego
tez podejmowane s3 dziatania w obszarze monitorowania bezpieczenstwa systemu kolejowego.
Dziatania te majg na celu ograniczenie negatywnego wptywu podmiotéw zewnetrznych na system
kolejowy, w tym w szczegdlnosci oséb, ktére w sposéb nieupowazniony przebywajg na obszarze
kolejowym.

W 2016 r. Prezes UTK przeprowadzit 811 dziatan w zakresie nadzoru nad stanem technicznym
i eksploatacja infrastruktury kolejowej. Do katalogu tych czynnosci nalezy zaliczy¢ zakresy bardziej
szczegbtowe, tj.:

— stantechniczny i proces utrzymania infrastruktury torowej i przylegtych gruntéw;

— stan techniczny, proces utrzymania i klasyfikacja skrzyzowan linii kolejowych z drogami
publicznymi;

— prowadzenie ruchu kolejowego;

—  bezpieczenstwo eksploatacji bocznic kolejowych;

— funkcjonowanie ratownictwa technicznego zarzadcéw infrastruktury;

— stantechniczny i proces utrzymania urzadzenh sterowania ruchem kolejowym;

— zasadno$¢ stosowania sygnatéw zastepczych;

— stantechniczny i proces utrzymania sieci trakcyjnej.

W 2016 r. w omawianym obszarze, w zwigzku z prowadzonymi czynnosciami nadzorczymi,
stwierdzono 2037 nieprawidtowosci, co stanowi o0k.41% wszystkich nieprawidtowosci
stwierdzonych w analizowanym okresie. Naruszenia te stwierdzone zostaty w przypadku 398
dziatan, co stanowi ok. 49 %.
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Rysunek 56. Wyniki dziatan nadzorczych przeprowadzonych w zakresie nadzoru nad stanem technicznym i eksploatacjq
infrastruktury kolejowejw 2016 r.

Udziat dziatan Udziat dziatan
naf:lzorczych, w nadzorczych, w
ktoérych zostaty ktérych nie zostaty

stwierdzone
nieprawidtowosci
49,1%

stwierdzone
nieprawidtowosci
50,9%

Wskaznik nieprawidtowosci dla omawianego obszaru wynidst 2,51. We wszystkich
uwzglednionych powyzej zakresach odnotowano zmniejszenie wskaznika nieprawidtowosci. Wsréod
gtownych nieprawidtowosci nalezy wskazac na:

Nieprawidtowosci w zakresie prowadzenia dokumentacji:

— nieprawidtowe zapisy w regulaminach technicznych stacji;
— nieprawidtowosci w zakresie regulaminu pracy bocznicy kolejowej;

— btednie wypetnione metryki przejazdéw kolejowo-drogowych;

—  brak lub btedne dokumentowanie informacji dot. badan diagnostycznych;

— nieprawidtowosci w prowadzonej dokumentacji badan technicznych rozjazdéw;
— stosowanie nieaktualnych/ niezgodnych wzoréw dokumentow.

Nieprawidtowosci w zakresie utrzymania infrastruktury torowej i przylegtych gruntéw:

—  zty stan techniczny toréw i rozjazdow;
— brak usuniecia usterek wskazanych w protokotach diagnostycznych;

—  brak przeprowadzania obchodéw toréw;

— wystepowanie ,dzikich przejsc¢”;

— nieprawidtowosci w zakresie oznakowania i sygnalizacji;
— brak odchwaszczenia i usuniecia roslinnosci;

— brak zapewnienia odpowiedniej widocznosci.

Nieprawidtowosci w zakresie stanu technicznego, procesu utrzymania i klasyfikacji skrzyzowan
linii kolejowych z drogami publicznymi:

— zte utrzymanie powierzchni kolejowe;j;
— nieprawidtowosci w zakresie oznakowania i sygnalizacji;

— niewykonanie zalecen diagnostycznych;

— brak zapewnienia odpowiedniej widocznosci;

— niewykonanie zalecen z kontroli wewnetrznej przejazdu;

nieprawidtowosci w zakresie utrzymania urzadzen zabezpieczajacych przejazd kolejowy.

Nieprawidtowosci w zakresie bezpieczenstwa eksploatacji bocznic kolejowych:

— zty stantechniczny toréw w obrebie bocznic kolejowych;
— nieprawidtowosci w zakresie oznakowania i sygnalizacji;

— brak nadzoru nad stanem technicznym eksploatowanej infrastruktury kolejowej;
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— nieprawidtowosci w zakresie utrzymania urzadzen SRK;
— brak odchwaszczenia i usuniecia roslinnosci.

Nieprawidtowosci w zakresie funkcjonowania ratownictwa technicznego zarzadcéw
infrastruktury;

— niewtasciwy nadzér nad przeprowadzaniem pouczenh okresowych;
— nieprawidtowosci w zakresie oznakowania;
— nieprawidtowosci w zakresie Swiadectw sprawnosci techniczne;j.

Nieprawidtowosci w zakresie utrzymania urzadzen sterowania ruchem kolejowym:

— brak nadzoru nad obstuga diagnostyczng oraz zarzadzaniem procesem diagnostycznym
urzadzen SRK;
— nieprawidtowosci dotyczace konserwacji urzadzen SRK.

Nieprawidtowosci w zakresie stanu technicznego i procesu utrzymania sieci trakcyjnej
— niewykonanie przegladéw okresowych sieci trakcyjne;j.

Whtasdciwy stan techniczny infrastruktury jest jednym z dwéch kluczowych obszaréw,
od ktérych zalezy bezpieczenstwo transportu kolejowego. W przypadku stwierdzenia
nieprawidtowosci w tym zakresie Prezes UTK, obok postepowania kontrolnego, dysponuje dwoma
narzedziami majagcymi na celu zobowigzanie podmiotéw rynku kolejowego doutrzymania
wtasciwego stanu technicznego infrastruktury. Pierwszym z nich jest stwierdzenie naruszenia
przepiséw w zakresie bezpieczenstwa transportu kolejowego wraz zokresleniem terminu ich
usuniecials. Drugim natomiast jest mozliwo$¢ wstrzymania ruchu kolejowego lub jego ograniczenia
w przypadku stwierdzenia zagrozenia dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego lub bezpieczenstwa
przewozu oséb lub rzeczylé.

W 2016 roku Prezes UTK wydat 39 decyzji dotyczacych wstrzymania ruchu kolejowego
lubwprowadzenia jego ograniczenia, w tym 11 decyzji umarzajagcych postepowanie
lub stwierdzajgcych wygasniecie decyzji.

W wyniku przeprowadzonych dziatan nadzorczych Prezes UTK wszczat réwniez w 2016 r.
69 postepowan administracyjnych w sprawie stwierdzenia naruszenia przepiséw w zakresie
bezpieczenstwa transportu kolejowego wraz z okresleniem terminu ich usuniecia (w tym
8 postepowan w sprawie ponownego rozpatrzenia sprawy). Wydano 117 decyzji w omawianym
obszarze, w tym 43 decyzje umarzajace postepowanie lub stwierdzajace wygasniecie decyzji. Decyzje
skierowane byty zaréwno do zarzadcéw infrastruktury kolejowej, jak i uzytkownikéw bocznic.

Zagrozenia zwigzane ze ztym stanem infrastruktury sg dostrzegane réwniez przez osoby spoza
grona specjalistdw branzy kolejowej. W szczegdélnosci dotyczy to podréznych oraz innych oséb
przebywajacych w poblizu linii kolejowych. Wéréd zgtoszen w zakresie bezpieczehnstwa, ktére
wptynety do Urzedu Transportu Kolejowego w roku 2016, to wtasnie skargi na zty stan techniczny
oraz utrzymanie infrastruktury iprzylegtych gruntéw stanowig najwiekszg ich czes$é
(ponad 29% wszystkich zgtoszen).

Sart. 14 ust. 1 Ustawy o transporcie kolejowym
art. 14 ust. 2 pkt 1 Ustawy o transporcie kolejowym
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14. Ocenastanu technicznego pojazdow kolejowych

Stan techniczny taboru kolejowego, obok stanu infrastruktury jest kolejnym czynnikiem
determinujacym bezpieczenstwo przewozéw kolejowych.

Nalezy zaznaczy¢, ze tylko zastosowanie ujednoliconej metodyki opisu stanu technicznego
pojazdéw kolejowych przez ich wtascicieli lub dysponentéow, umozliwi agregacje danych
pochodzacych od réznych podmiotéw oraz wyciaggniecie stosownych wnioskéw w skali catego
sektora kolejowego.

14.1 Stan techniczny taboru kolejowego

Stan taboru kolejowego w ruchu pasazerskim i towarowym nie jest zadawalajacy, zaréwno
zewzgledu nawiek parku taborowego, jak i jego strukture. Podstawowym problemem jest
przestarzata konstrukcja iwyeksploatowanie wiekszosci wagonéw osobowych, a zwtaszcza
elektrycznych zespotéw trakcyjnych, co skutkuje duzymi kosztami obstugi i utrzymania. Kolejng
kwestig jest niedobdér lokomotyw dostosowanych do osiggania znacznych predkosci. Ponadto tylko
niewielka czes¢ taboru pasazerskiego jest dostosowana do przewozu oséb z niepetnosprawnosciami,
jednak tu akurat zkazdym rokiem sytuacja ulega poprawie. W ostatnim czasie zauwazalna jest
tendencja do poprawy tego stanu rzeczy. Na przyktad zakup nowoczesnych elektrycznych zespotéw
trakcyjnych ED160, ED161 oraz ED250 (po 20 sztuk z kazdej serii) spowodowat, Ze obecnie
juz rawie 70% taboru przewoznika ,PKP Intercity” S.A. stanowig nowe lub zmodernizowane pociagi.
Dalszym problemem w kwestii wagonéw pasazerskich sg préby przesuwania w czasie terminu ich
okresowego przegladu na poziomie P3 i wyzszych, a takze to, ze czes¢ z zaplanowanych do realizacji
przetargdw na utrzymanie wagondw przecigga sie w czasie lub nie konczy sie rozstrzygnieciem,
co przyczynia sie do wytaczenia czesci taboru z eksploatacji.

Szczegbtowy opis struktury taboru przewoznikéw pasazerskich normalnotorowych zostat
umieszczony w rozdziale 2.4.1. Sprawozdania z funkcjonowania rynku transportu kolejowego za rok 2016,
opublikowanego w Biuletynie Informacji Publicznej Urzedu Transportu Kolejowego 31 lipca 2017 r.

Stan wagonéw towarowych jest w 72% oceniany przez ich wtascicieli na dobry lub bardzo
dobry. Wtascicielem ponad 66% wagonéw towarowych w Polsce jest PKP CARGO S.A. Warto wiec
wspomniec¢ o dziataniach, jakie spétka podejmuje w celu unowoczesnienia posiadanego taboru
poprzez modernizacje oraz zakup nowych pojazdéw. W 2016 r. gruntownej modernizacji potgczonej
z naprawa gtowna poddano 3 lokomotywy serii SM48 (ze zmiang serii na ST48) - co stanowi
ok. 4% ogolnej liczby pojazdow tej serii. Ponadto zakupiono 15 lokomotyw wielosystemowych
Siemens Vectron ooznaczeniach EU46, za pomoca ktérych spotka moze wykonywac przewozy
na terytorium Austrii, Czech, Niemiec, Rumunii, Stowacji oraz Wegier. Na koniec 2016 r. sredni wiek
lokomotyw spalinowych w liczbie 1 200 sztuk wynidst 40,5 roku, lokomotyw elektrycznych w liczbie
1161 sztuk wynidst 34,98 roku, oraz wagonoéw towarowych w liczbie 60 968 sztuk wynidst
30,86 roku.

Znacznga liczbe wagondéw pasazerskich (85,5%) posiada ,PKP Intercity” S.A. Stan wagonow
pasazerskich bedacych w posiadaniu Spétki oceniany jest w okoto 59% jako dobry lub bardzo dobry.
W tym przypadku wiek taboru jest duzo bardziej zréznicowany, gdyz obok wagondéw pasazerskich
nalezy uwzgledni¢ rowniez zespoty trakcyjne, ktére sg taborem nieco mtodszym. Majac na uwadze
bezpieczenstwo podréznych Spoétka dokonuje modernizacji oraz zakupu nowych wagondw,
spetniajacych wyzsze standardy bezpieczeristwa. W 2016 r. spétka wykonata 16 napraw gtéwnych
(poziomu P5) wagonow przeznaczonych do poruszania sie z predkoscig 160 km/h. Na koniec 2016 r.
sredni wiek lokomotyw spalinowych w liczbie 60 sztuk wynidst 35,32 roku, lokomotyw elektrycznych
w liczbie 302 sztuk wynidést 32,93 roku, a wagonéw pasazerskich w liczbie 2 315 sztuk wyniést
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28,92 roku. Najmtodsze wiekiem w ,PKP Intercity” S.A. sg elektryczne zespoty trakcyjne, ktoérych
$redni wiek wynosi 4,2 roku (dla 74 sztuk).

14.2 Awaryjnosc taboru

Analizujac zagadnienia stanu technicznego pojazdéw kolejowych, Prezes UTK skoncentrowat
sie na aspekcie obejmujgcym analize informacji dotyczacych zagrozen w eksploatacji taboru,
pochodzacych z urzadzen wykrywania standw awaryjnych taboru (DSAT), znajdujacych sie na sieci
PKP PLK.

Urzadzenia DSAT wykrywaja uszkodzenia zagrazajgce bezpieczehstwu ruchu kolejowego,
takie jak zagrzane maznice, deformacje kot, zagrzane hamulce i przekroczenie progu oddziatywania
dynamicznego na tor. Wczesne wykrycie uszkodzen pozwala na podjecie szybkich i skutecznych
dziatan zaradczych, co prowadzi do zmniejszenia zagrozenia wystgpienia wypadku.

W 2016 r. urzadzenia detekcji stanéw awaryjnych taboru DSAT, zainstalowane na liniach
kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK, wygenerowaty w sumie 11489 sygnatéw alarmowych,
zczego zaledwie 4738 przypadkéw potwierdzonych zostato przez upowaznionego pracownika.
Trzeba mie¢ jednak na uwadze, ze wiekszos$¢ tego typu zdarzen jest kwalifikowana jako sytuacje
potencjalnie niebezpieczne.

Urzadzenia wykryty 1203 przypadki zagrzanych maznic (865 przypadkéw alarmowych
i 338 przypadkdéw ostrzegawczych), w tym 983 przypadki potwierdzone przez upowaznionego
pracownika przewoznika kolejowego.

Najwiecej przypadkéw wykrycia stanéw awaryjnych taboru przez urzadzenia DSAT - 4018 -
dotyczyto zagrzanych hamulcéw (619 przypadkéw alarmowych i 3399 przypadkéw
ostrzegawczych), w tym 3 142 przypadkow zostato potwierdzonych przez pracownika. Niesprawnosé
uktadu hamulcowego jest bardzo czesto wystepujagcym uszkodzeniem taboru, mogacym skutkowad
pozarem, zniszczeniem maznic lub catego uktadu jezdnego taboru, co w konsekwencji moze
prowadzi¢ do wypadku kolejowego.

Nastepna grupa - 2 950 przypadki (180 przypadkéw przekroczen pozioméw granicznych
i2 770 przypadkow przekroczen poziomdw ostrzegawczych), dotyczyta przekroczenia granicznych
naciskéw dynamicznych - ponadnormatywnych uderzen w podtorze, co réwniez ma znaczenie dla
eksploatacji infrastruktury. Wykrycie tego stanu alarmowego skutkuje wytaczeniem lokomotywy
lub wagonu z ruchu.

Kolejnych 2 503 przypadkéw dotyczyto deformaciji biezni két (1 539 przypadkéw alarmowych
i 964 przypadki ostrzegawcze), z czego tylko 613 przypadkéw zostato potwierdzonych. Deformacja
biezni kota powoduje przyspieszone zuzycie infrastruktury.

Ponadto urzadzenia DSAT wykryty 815 przypadkow przekroczenia normatywnych naciskéw
osi nator, zwigzanych z przetadowaniem wagonéw.
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Tabela 37. Liczba sygnatéw alarmowych wygenerowane przez urzqdzenia DSAT w latach 2014-2016

Wykryte stany
awaryjne

1. Zagrzane hamulce 3994 32,8% 4468 40,5% 4018 35,0%
Przekroczenie

YA oddziatywania 3625 29,7% 2664 24,1% 2950 25,7%
dynamicznego na tor

KB Deformacije kot 2668 21,9% 1959 17,8% 2503 21,8%
Przekroczenie

S cranicznych naciskow 984 8,1% 944 8,6% 815 7,0%
osiowych

A Zagrzane maznice 918 7,5% 1000 9,0% 1203 10,5%

(Ml tacznaliczba 12189 100,0% 11035 100,0% 11498 | 100,0%

Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie Raportéw w sprawie bezpieczenstwa PKP PLK z lat 2014-2016

Rysunek 57. Struktura sygnatéw alarmowych wygenerowanych przez urzqgdzenia DSAT w 2016 r.
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Zrédto: opracowanie wiasne UTK na podstawie Raportu w sprawie bezpieczeristwa za 2016 r. PKP PLK
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W ramach przyjetego przez PKP PLK ,Programu poprawy bezpieczenstwa na rok 2016”
do konca 2017 r. liczba urzadzen DSAT eksploatowanych na sieci linii kolejowych zarzadzanych przez
PKP PLK miata docelowo wynies¢ 200. W wyniku dziatan modernizacyjnych podjetych w 2016 r. cel
ten zostat osiaggniety przed terminem: w 2016 r. zabudowano 12 nowych urzadzen, dzieki czemu
liczba urzadzen na sieci wzrosta ze 192 w 2015 r. do 204 urzadzen eksploatowanych na koniec
2016 r., co wptyneto na podniesienie poziomu bezpieczenstwa na kluczowych liniach kolejowych.

Zrealizowanie projektéw modernizacyjnych w PKP PLK pozwoli na wzmocnienie wykrywania
i eliminowania z ruchu niesprawnego taboru, powodujacego przyspieszone zuzycie drogi kolejowe;j
(pekniecia szyn irozjazdow) oraz stanowigcego zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego.
Nowe urzadzenia beda spetniac¢ zasadnicze wymagania w zakresie interoperacyjnosci kolei zawarte

w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci (TSI).
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Rysunek 58. Wskaznik potwierdzalnosci standw alarmowych urzqdzen DSAT w latach 2012-2016
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Zrédto: Raporty w sprawie bezpieczeristwa z lat 2012-2016 PKP PLK

Rysunek 59. Liczba zdarzen B11 i C54 wedtug przyczyny w 2015 r. i pierwszych Il kwartatach 2016 r. (powyzej
5 przypadkow)
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Rysunek 59 przedstawia zestawienie przyczyn pierwotnych zdarzen kolejowych zwigzanych
ze ztym stanem technicznym. W 32% protokotéw ustalen koricowych nie zostata podana pierwotna
przyczyna zdarzenia. Jako przyktad mogg postuzy¢ dwa zdarzenia kategorii C54, w ktérych doszto
do defektu obreczy kota. Dotyczyty one tego samego wagonu, a komisja kolejowa badajaca zdarzenie
nie wskazata srodkéw zaradczych, ktére powinny zostaé podjete w celu wyeliminowania zdarzen
podobnego typu oraz nie odniosta sie dowczesniejszego zdarzenia. Podnoszenie poziomu
wyszkolenia cztonkéw komisji kolejowych jest jednym z dziatan Prezesa UTK, opisanym
w punkcie 5.7, dotyczacym nadzoru nad pracami komisji kolejowych.
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Rysunek 60. Udziat wybranych kategorii pojazddéw, ktére ulegty uszkodzeniom, w zdarzeniach B11 i C54 w2015v.
iw pierwszych Il kwartatach 2016 r. (powyzej 7 przypadkéw)
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Rysunek 61. Zmiennos¢ wystepowania poszczegolnych przyczyn zdarzen B11 i C54 w 2015 r. i w pierwszych
Il kwartatach 2016 r.
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29 listopada 2016 r. w siedzibie UTK miato miejsce spotkanie Zespotu zadaniowego
ds. monitorowania poziomu bezpieczeristwa sektora kolejowego w Polsce w przedmiocie poziomu
utrzymania wagonéw towarowych.

W spotkaniu udziat wzieli przedstawiciele podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie
wagonow towarowych oraz podmiotéw zajmujacych sie utrzymaniem wagondéw pasazerskich,
lokomotyw oraz zespotéw trakcyjnych.

Obecnie obserwuje sie znaczacy wzrost zdarzen kategorii C54 przy jednoczesnym
utrzymywaniu sie na stabilnym poziomie zdarzen kategorii B11. Niepokojagcym trendem jest
zmniejszajaca sie liczba wagonéw (o 4% od 2013 r.) przy jednoczesnym, wprost nieproporcjonalnym
wzroscie liczby zdarzen kategorii C54 (wzrost o 314% od 2013 r.). W celu odwrdécenia wskazanych
tendencji Prezes UTK wskazat potrzebe:
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— zwiekszenia nadzoru nad podmiotami odpowiedzialnymi za utrzymanie poprzez coroczne
kontrole;

—  kontrolowania podwykonawcow przy wspoétpracy z ECM;

— efektywnej wymiany informacji pomiedzy podmiotami ECM a krajowym organem
ds. bezpieczenstwa);

— zaangazowania certyfikowanych podmiotéw ECM w postepowanie Komisji Kolejowej;

— rewizji Rozporzadzenia Komisji (WE) nr 445/2011 w zakresie obowigzkowej certyfikacji
wszystkich podmiotéw posiadajacych certyfikat ECM oraz warsztatéw utrzymaniowych.

Pojawiajace sie zdarzenia s3 wypadkowsg ztego stanu utrzymania infrastruktury,
niedostatecznego wyszkolenia druzyn trakcyjnych, a takze stanu utrzymania wagonéw. Tym samym
szczegblny nacisk nalezy potozyé na zwiekszanie wiedzy i kultury technicznej pracownikéw
przeprowadzajacych naprawy oraz eksploatujagcych wagony, informowanie kadry kierowniczej
o wynikach przegladéw i audytéw oraz zwiekszenie przeptywu informacji pomiedzy certyfikowanymi
podmiotami ECM, podwykonawcami i uzytkownikami.

Nalezy zwréci¢ uwage na trzy dodatkowe kwestie:

— Zdarzenia kolejowe obejmujg swoim zakresem, zgodnie z intencjg ustawodawcy, jedynie
uszkodzenia o charakterze termicznym. Pozostate kategorie przypadkéw uszkodzen
pojazdow, rejestrowane przez urzadzenia DSAT, s rejestrowane jako sytuacje potencjalnie
niebezpieczne;

— W ostatnich latach zintensyfikowane dziatania Prezesa UTK przyczynity sie do poprawy
poziomu kwalifikowania zdarzen kolejowych, w zwigzku z czym coraz wiecej zdarzen jest
rejestrowanych jako zdarzenia kolejowe, a nie historyczne trudnosci eksploatacyjne;

— Najbardziej niepokojacy jest jednak fakt powierzchownej analizy probleméw technicznych
przez komisje kolejowe, badajace zdarzenia kolejowe - ,brak przyczyn pierwotnych” jest
najczesciej wystepujacym zapisem w kategorii przyczyna pierwotna. Swiadczy to o braku
checi proaktywnego zarzadzania bezpieczenstwem w zakresie stanu technicznego,
zwtaszcza ze trudno odmowic wiedzy technicznej przedstawicielom komisji kolejowych.

14.3 Utrzymanie wagonéw towarowych

Do Prezesa UTK wptynety roczne raporty podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie
wagonow towarowych za 2016 r. Zawierajg one m.in. dane dotyczace liczby utrzymywanych
wagonow oraz liczby napraw na poszczegdlnych poziomach utrzymania.

Tabela 38. Wagony towarowe objete systemem utrzymania w latach 2014-2016

Rodzaj wagonu

1. Wagony towarowe 82899 85722 91238

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK na podstawie raportéw podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie i Rejestru pojazdéw kolejowych

Brak jest petnych danych od wszystkich podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie wagonéw
towarowych, gdyz nie wszystkie podmioty przekazujg raporty z utrzymana do konca czerwca.
Dlatego tez od 2016 r. dane przedstawiajgce liczbe wagonéw objetych systemem utrzymania
pobierane s3 z Rejestru pojazdéw kolejowych, prowadzonego przez Prezesa UTK.

Doda¢ trzeba, ze Prezes UTK wptywa na podnoszenie poziomu ustug swiadczonych przez
podmioty ECM poprzez coroczne kontrole, podczas ktérych wiekszy nacisk ktadziony jest na kwestie
techniczne w realizacji procesu utrzymaniowego wagonéw towarowych.
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Ponadto w zwigzku z wynikami przeprowadzanych kontroli w 2016 r. nastgpita zmiana
podejscia przy wydawaniu certyfikatow ECM, ktéore wydawane sg na okres 1, 3 lub 5 lat w zaleznosci
od stopnia wdrozenia systemu zarzadzania utrzymaniem. Proces utrzymania bedzie objety
intensywnymi dziataniami nadzorczymi ze strony Prezesa UTK. W trakcie kontroli i audytéw
weryfikowane beda aspekty techniczne utrzymania wagonéw towarowych oraz weryfikowane ciagte
doskonalenie ECM wykorzystujagce nowoczesne metody monitorowania wewnetrznego poziomu
bezpieczenstwa.

W 2016 r. wniosek owydanie certyfikatu ECM ztozyto 5 nowych podmiotéw, 6 natomiast
zrezygnowato z ubiegania sie o przedtuzenie jego waznosci. Na koniec 2016 r. liczba podmiotow
odpowiedzialnych za utrzymanie zmalataz 61 do 56 w stosunku do stanu na koniec 2015r.

14.4 Nadzor nad stanem technicznym i eksploatacja pojazdéow
kolejowych oraz realizacja procesu przewozowego

Stan techniczny pojazdéw kolejowych ma bezposredni wptyw na bezpieczenstwo transportu
kolejowego, a zdarzenia wynikajagce z awarii pojazdéw kolejowych mogg mie¢ powazne skutki.
Przestrzeganie procesu utrzymania, szczegétowo okreslonego w dokumentacji systemu utrzymania
danego pojazdu kolejowego, powinno ograniczy¢ liczbe tych wypadkéw do akceptowalnego
minimum, uwzgledniajgcego réwniez zdarzenia losowe.

Podczas dziatan prowadzonych wobec przewoznikéw kolejowych weryfikowano dziatalnos¢
w zakresie m.in.: stanu technicznego pojazdéw kolejowych wykorzystywanych do przewozu
pasazerdw, poprawnosci przygotowania procesu przewozowego, a takze prowadzonej dokumentacji
i kwalifikacji pracownikéw. Ponadto w toku prowadzonych dziatan weryfikowano stosowanie
i skutecznos¢ procedur dotyczacych postepowania podczas realizacji przewozéw pociagami, ktérych
dtugosé przekracza dtugos¢ peronu.

W 2016 r. Prezes UTK przeprowadzit 991 dziatan w zakresie nadzoru nad stanem technicznym
i eksploatacja pojazdéw kolejowych oraz realizacjg procesu przewozowego. W ramach tych czynnosci
weryfikacji poddano zakresy bardziej szczegdtowe, t;j.:

— stantechniczny, proces utrzymania i oznakowanie pojazdéw;
— przestrzeganie praw pasazerow i jakosci ustug w transporcie kolejowym;
— przygotowanie i realizacje procesu przewozowego.

W 2016 r. w omawianym obszarze, w zwigzku z prowadzonymi dziatania nadzorczymi,
stwierdzono 1034 nieprawidtowosci, co stanowi ok. 21 % wszystkich naruszen stwierdzonych
w analizowanym okresie. Wskazane nieprawidtowosci odnotowane zostaty w przypadku
400 czynnosci, co stanowi ok. 44% wszystkich zrealizowanych dziatan w tym zakresie - Rysunek 62.
Wskaznik nieprawidtowosci dla powyzszego zakresu wyniést 1,04. Réwniez w tym przypadku
we wszystkich analizowanych obszarach odnotowano zmniejszenie wskaznika.
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Rysunek 62. Wyniki dziatar nadzorczych w zakresie nadzoru nad stanem technicznym i eksploatacjq
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Wsrdd najczesciej pojawiajgcych sie nieprawidtowosci nalezy wskazac:
Nieprawidtowosci w zakresie prowadzenia dokumentacji:

— nieprawidtowo wypetnione karty znajomosci szlaku;

— niewtasciwe sporzadzenie karty préby hamulca;

—  brak lub nieaktualny WOS (dodatek 2 do wewnetrznego rozktadu jazdy pociaggéw - wykaz
ostrzezen statych);

— nieprawidtowosci w zakresie wystawionych upowaznien;

— niewtasciwe sporzadzenie wykazu wagonow w sktadzie pociggu;

— nieprawidtowosci w zakresie dokumentacji dotyczacej przewozu towardow niebezpiecznych;

Nieprawidtowosci w zakresie utrzymania pojazdow:

— niesprawne drzwi lub blokada drzwi;

— nieprawidtowosci w zakresie przeprowadzania czynnosci utrzymaniowych;
— niesprawny uktad ogrzewania/klimatyzacji;

— nieprawidtowosci w zakresie uktadu biegowego.

Nieprawidtowosci w zakresie oznakowania pojazdéw:

—  brak lub nieprawidtowe oznakowanie numerem EVN;

— nieprawidtowosci w zakresie oznakowania wagonéw przewozacych towary niebezpieczne;

—  brak lub nieprawidtowe oznakowanie dotyczace maksymalnej dopuszczalnej predkosci;

— brak lub nieprawidtowe oznakowanie dotyczace dopuszczenia do eksploatacji/ panstwa
rejestracji pojazdu.

Nieprawidtowosci w zakresie przestrzegania praw pasazeroéw i realizacji procesu przewozowego:

— nieprawidtowe oznakowanie pojazdéw kolejowych;

— niezapewnienie odpowiednich warunkéw sanitarnych;

— eksploatowanie pojazdéw z niesprawna klimatyzacja;

— niesprawny uktad blokowania drzwi;

— niespetnianie warunkéw technicznych i organizacyjnych zapewniajacych ochrone
przeciwpozarows;

— posiadanie przez pracownikéw nieaktualnej dokumentacji stuzbowej wymaganej do obstugi
pociggoéw;

— eksploatowanie pojazdéw kolejowych bez lub z nieprawidtowo wypetnionym swiadectwem
sprawnosci techniczne;j.
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Zagadnienie wtasciwego stanu technicznego pojazdéw oraz przestrzegania przepiséw
obowigzujacego prawa w tym zakresie jest drugim obok stanu technicznego infrastruktury obszarem
wptywajagcym na bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Analogicznie doobszaru infrastruktury
kolejowej ustawodawca przewidziat rowniez dwa narzedzia - stwierdzenie naruszenia przepiséw
w zakresie bezpieczenstwa transportu kolejowego wraz z okresleniem terminu ich usunie;cia17 oraz
wytaczenie z eksploatacji lub ograniczenie eksploatacji pojazdu kolejowego 18

W 2016 r. Prezes UTK wydat 495 decyzji dotyczacych wytaczenia pojazdu kolejowego
z eksploatacji lub ograniczenia eksploatacji pojazdu, w tym 251 decyzji umarzajacych postepowanie
lub stwierdzajacych wygasniecie decyzji.

W wyniku przeprowadzonych dziatan nadzorczych Prezes UTK wydat rowniez 5 decyzji
dotyczacych naruszenia przepiséw w tym obszarze wraz z okresleniem terminu ich usuniecia, w tym
3 decyzje umarzajace postepowanie lub stwierdzajace wygasniecie decyzji.

Stan techniczny pojazdéw kolejowych jest czesto przedmiotem skarg zgtaszanych do UTK.
Odpowiednia reakcja na sktadane skargi kreuje pozytywne postawy wsréd spoteczenstwa oraz
pracownikéw kolei, zwigzane ze zwracaniem uwagi na stan bezpieczenstwa kolejowego. To zas
przyczynia sie doinformowania Prezesa UTK owszelkich zauwazonych nieprawidtowosciach,
aw konsekwencji podjecia pilnej interwencji nadzorczej, ktéra ma na celu przywrécenie wtasciwego
poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

f

Yart. 14 ust. 1 Ustawy o transporcie kolejowym
Bart. 14 ust. 2 pkt 2 Ustawy o transporcie kolejowym
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15. Dodatkowe dziatania Prezesa UTK realizowane
w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu kolejowego
oraz promowania rozwoju kultury bezpieczenstwa

Na podstawie prowadzonych przez Prezesa UTK analiz stanu bezpieczenstwa kolei w Polsce,
wzwigzku z utrzymywaniem sie wysokiej liczby zdarzen zaliczanych do kategorii BO4 i C44,
polegajacych na niezatrzymaniu sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,Stoj” lub w miejscu,
w ktéorym powinien sie zatrzymac, albo uruchomieniu pojazdu kolejowego bez wymaganego
zezwolenia, Prezes UTK objat te zdarzenia wnikliwg analiza. Za przyczyny tych zdarzen uznaje sie
najczesciej tzw. czynnik ludzki, awiec m.in. niezachowanie nalezytej ostroznosci, niewtasciwa
obserwacja przedpola jazdy, nieprawidtowe odczytanie wskazan sygnalizatoréw, niewtasciwa
wspdtpraca maszynistéw z kierownikiem pociggu, uruchomienie sktadu wbrew poleceniu dyzurnego
ruchu w niewtasciwym kierunku, brak reakcji maszynisty na wszelkie sygnaty manewrowe podawane
bezposrednio przed zdarzeniem czy niedostosowanie predkosci dowarunkéw miejscowych.
Przyczyny tych zdarzen moga by¢ zatem zaliczone do kategorii niewtasciwego stanu
psychofizycznego maszynisty (zwigzanego np. znieprzestrzeganiem norm czasu pracy) oraz
do kategorii niewtasciwego wyszkolenia maszynisty zwigzanego np. z brakiem prawidtowych
odruchéw i zachowan na szlaku.

Stwierdzone w trakcie powyzszych dziatan nieprawidtowosci byty podstawg wszczecia
wobec kilku spétek postepowan administracyjnych w sprawie cofniecia certyfikatu bezpieczenstwa.
W trakcie postepowan spotki te przedstawity dowody pozwalajace na ocene, ze podjety dziatania
zgodnie z posiadanym systemem zarzadzania bezpieczenstwem, majace na celu spetnienie kryteriéow
zgodnosci, ktérych naruszenie wskazano w dokumentacjach pokontrolnych. Prezes UTK umorzyt
postepowania w tych sprawach. Brat réwniez pod uwage zasade wyrazong w ust. 2 zatacznika IV
do Rozporzadzania Komisji (UE) nr 1158/2010 stanowiaca, ze krajowe organy bezpieczenstwa
stosujg zasade proporcjonalnosci miedzy egzekwowaniem a ryzykiem oraz ze dziatania podjete przez
krajowy organ bezpieczenstwa w celu zapewnienia zgodnosci lub pociagniecia przedsiebiorstw
kolejowych doodpowiedzialnosci ztytutu niewywigzania sie z obowigzkéw prawnych
sg proporcjonalne doewentualnego zagrozenia dla bezpieczenstwa Ilub potencjalnej wagi
niezgodnosci, w tym wszelkich faktycznych lub potencjalnych szkéd.

W 2016 r. cofnieto certyfikat przedsiebiorstwu WAM sp. z 0.0. oraz utrzymano w mocy
zaskarzong decyzje Prezesa UTK, cofajagca w catosci certyfikat bezpieczenstwa wydany
przewoznikowi kolejowemu S & K Train Transport sp. z 0. o. W obu przypadkach w obszernym
uzasadnieniu Prezes UTK przypomniat o obowigzkach cigzagcych nalicencjonowanych
i certyfikowanych przewoznikach kolejowych. W sprawach tych Prezes UTK stwierdzit,
ze przewoznicy prawie wecale nie zaimplementowali systeméw zarzadzania bezpieczenstwem
i nie stosowali ich w praktyce.

Z uwagi na wzrost wystepowania incydentéw m.in. w obszarze: przyjecia pojazdu kolejowego
na tor zamkniety lub zajety, wyprawienia pociggu po niewtasciwie utozonej drodze przebiegu,
niewtasciwej obstugi urzadzen sterowania ruchem kolejowym, niezatrzymania sie pojazdu
kolejowego przed sygnatem ,Stéj”, uruchomienia pojazdu bez wymaganego zezwolenia oraz
nieprawidtowosci w czynnosciach tadunkowych prowadzone sg takze czynnosci w zakresie
sprawdzenia kwalifikacji pracownikéw kolejowych zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu
kolejowego.

Majac na uwadze niezadowalajacy stan bezpieczenstwa ruchu kolejowego zwigzany
z czestotliwoscig wystepowania zdarzen polegajacych na niezatrzymaniu sie pojazdu kolejowego

147



A— URZAD
TRANSPORTU
\ KOLEJOWEGO

przed sygnatem ,Stoj”, zostaty rowniez przeprowadzone przez Prezesa UTK dorazne kontrole
w przedsiebiorstwach wybranych przewoznikow.

15.1 Monitorowanie przypadkéw SPAD

Zdarzenia B04, a wiec niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,Stéj”
lubw miejscu, wktérym powinien sie zatrzymac, albo uruchomienie pojazdu kolejowego
bez wymaganego zezwolenia, sg zdarzeniami, ktére maja wptyw na poziom bezpieczenstwa na kolei.
0Od 2014 r. notowany jest spadek zdarzen tego typu. Niepokojaca jest jednak tendencja wzrostowa
incydentéw kat. C44, w ktérych od 2013 r. liczba odnotowanych zdarzen stale ro$nie. W przypadku
sytuacji potencjalnie niebezpiecznych notowany jest staty poziom tych zdarzen (2 rocznie).
Wyijatkiem byt tu 2016 r., kiedy miato miejsce 16 takich sytuacji.

Rysunek 63. Liczba zdarzen kat. BO4, C44 oraz sytuacji potencjalnie niebezpiecznych u wszystkich przewoznikow
w latach 2013-2016
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Od 2014 r. odnotowywany jest spadek liczby zdarzen kat. BO4 u wszystkich przewoZnikéw
z poziomu 32 zdarzen w 2014 r. do 21 zdarzeh w 2016 r. Niepokoi rosnaca liczba zdarzen kat. C44,
ktory to wzrost jest notowany od 2013 r. Od 17 listopada 2016 r. (posiedzenia Zespotu zadaniowego
ds. monitorowania poziomu systemu bezpieczenstwa sektora kolejowego w Polsce) odnotowano
13 takich zdarzen z tacznej liczby 58.

W zwigzku z zaobserwowanym niepokojgcym wzrostem liczby zdarzen kolejowych kat. BO4
oraz C44 wsrod przewoznikéw, Prezes Urzedu Transportu Kolejowego zwotat 17 listopada 2016 r.
posiedzenie Zespotu zadaniowego ds. monitorowania poziomu systemu bezpieczenstwa sektora
kolejowego w Polsce, celem oméwienia:

— przyczyn zaistniatych zdarzen kolejowych;
— wymaganych do podjecia dziatan zapobiegajacych kolejnym tego rodzaju zdarzeniom, a takze
koniecznosci wprowadzenia dodatkowych srodkéw kontroli ryzyka.

Jeden z przewoznikéw potwierdzit wystepowanie niepokojacych trendéw w statystykach
dotyczacych wypadkowosci i jednoczesnie zapewnit odazeniu do poprawy sytuacji. Wsréd
juz zrealizowanych dziatan przytoczyt m.in.:

— zmiane w sposobie stosowania w spotce kar dyscyplinarnych w stosunku do pracownikéow
odpowiedzialnych za spowodowanie zdarzenia;
— prowadzenie pouczen okresowych w czestotliwosci kwartalne;j.
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Ponadto podkreslono fakt podniesienia skutecznosci pouczen na temat zdarzen kolejowych
z uwagi na stosowang forme osobistej rozmowy z maszynista. Przedstawiciel przewoznika stwierdzit,
ze zaobserwowano pozytywne skutki tego typu dziatan, co przyczynito sie do zmniejszenia liczby
zdarzen zaistniatych z przyczyn lezacych po stronie maszynistéow.

W trakcie posiedzenia Prezes Urzedu Transportu Kolejowego wskazat na ryzyko wynikajace
zobstugiwania lekkich i szybkich pociggdw pasazerskich przez maszynistéw posiadajgcych
doswiadczenie w obszarze przewozow towarowych, ktére ze wzgledu na swoéj charakter odznaczaja
sie nizszymi predkos$ciami jazdy oraz znacznie wieksza masa, co ma wptyw na technike jazdy. Prezes
UTK zwrécit uwage, ze maszynisci zatrudniani na zasadzie uméw cywilno-prawnych, ktérych
podstawowym pracodawca jest przewoznik towarowy, wymagaja szczegdélnej uwagi w toku
szkolenia.

W roku sprawozdawczym zostata przeprowadzona kontrola jednego z przewoznikéw. W toku
prowadzonych czynnosci nadzorczych, inspektorzy UTK dopatrzyli sie wielu nieprawidtowosci
zwigzanych z omawianym w tym rozdziale zagadnieniem. W$réd tych uchybien, nalezy wymieni¢:

— nieuczestniczenie maszynistdw pojazdéw trakcyjnych zatrudnionych na umowe
cywilnoprawng na pouczeniach okresowych;

— brak wtasciwego nadzoru nad prawidtowym wykonywaniem pracy przez maszynistéw,
tj. nad reagowaniem na sygnaty podawane przez sygnalizatory i wskazniki.

Ponizej przedstawione s3 dane statystyczne dotyczace przypadkéw SPAD u jednego
z przewoznikow.

Rysunek 64. Liczba zdarzen kat. BO4, C44 oraz sytuacji potencjalnie niebezpiecznych u wybranego przewoznika
w latach 2013-2016
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Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze po spotkaniu Zespotu z przedstawicielami jednego
zprzewoznikdw iomowieniu planu dziatan naprawczych odnotowano spadek liczby zdarzen

kat. C44. Do dnia spotkania Zespotu odnotowano 10 tego typu zdarzen, natomiast do konca 2016 r.
odnotowano tylko 2 takie zdarzenia.

Powyzsze zdarzenia zwigzane sg z pracg maszynistow u wielu przewoznikéw, o czym
wspomniano na poczatku tego rozdziatu. Majac na uwadze powyzsze zagadnienie, ktére ma istotny
wptyw na poziom bezpieczenstwa ruchu kolejowego w Polsce, Prezes UTK bedzie w dalszym ciggu
monitorowat omawiane zdarzenia kolejowe poprzez biezacg analize nowych wpisow w Rejestrze
Zdarzen Kolejowych, a takze w razie koniecznosci, podejmowat niezbedne kroki, w tym czynnosci
nadzorcze w stosunku do maszynistéw, majace nacelu zmniejszenie liczby tych zdarzen. Z cata
pewnoscig jedng z przyczyn wystepowania zdarzeh kolejowych kategorii BO4 i C44 moze by¢
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niewtasciwy stan psychofizyczny maszynisty zwigzany z przekraczaniem norm czasu pracy oraz brak
powszechnego stosowania w Polsce systeméw sterowania ruchem kolejowym (systeméw klasy B),
ktore uniemozliwityby przejechanie obok semafora wskazujacego sygnat ,Stoj”. Rozwigzania ktore
sgoparte na urzadzeniach przytorowych uzaleznionych od sygnatéw wyswietlanych na semaforach
oraz urzadzeniach poktadowych zainstalowanych na pojezdzie powinny uzupetniaé te czesci sieci
kolejowej, na ktérej nie bedzie wdrazany europejski system ERTMS.

15.2 Monitorowanie poziomu wyszkolenia maszynistow

Prezes UTK wykonuje liczne dziatania zwigzane z procesem szkolenia i egzaminowania
kandydatoéw na maszynistow oraz samych maszynistéw. Dziatania te majg zaréwno charakter staty,
Zwigzany z ciggtymi procesami realizowanymi w Urzedzie, w tym procesem monitorowania poziomu
bezpieczenstwa, jak rowniez sg reakcjg na zaobserwowane trendy.

Prezes UTK prowadzi ,Rejestr szkolen i egzamindéw”, wktoérym zamieszczane sg dane
pozyskane z protokotéw i zawiadomien przekazywanych przez osrodki szkolenia i egzaminowania
maszynistéw i kandydatéw na maszynistéw. W 2016 r. przekazanych zostato z osrodkéw szkolenia
i egzaminowania 631 dokumentow, ktore zostaty zagregowane w ww. rejestrach. Dziatanie Prezesa
UTK w tym obszarze ma charakter staty i wpisuje sie w proces monitorowania aktywnosci osrodkéw
szkolenia iegzaminowania maszynistéw. Celem takiego postepowania jest zapobieganie
niepozadanym zdarzeniom, jakie moga powstaé¢ w toku prowadzenia dziatalnosci przez osrodki
szkolenia i egzaminowania. Przyktadem takiego niepozadanego dziatania jest np. powotanie osoby
nieuprawnionej (toznaczy nie znajdujacej sie wwykazie instruktoréw i egzaminatorow
prowadzonym przez Prezesa UTK) do sktadu komisji egzaminacyjnej, co moze skutkowad
niewtasciwym poziomem przeprowadzania egzaminu. Matoszczegdlne znaczenie podczas
egzamindéw praktycznych odbywajacych sie na pojezdzie trakcyjnym.

Rysunek 65. Zdawalnos¢ egzaminéw na licencje maszynistyl9
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Tabela 39. Liczba egzamindéw na licencje maszynisty oraz poziom zdawalnosci w osrodkach szkolenia i egzaminowania

w2016r.
Poziom zdawalnosci w osrodkach Liczba
(licencje) podmiotéw
(M 51% - 75% wynikéw pozytywnych 2
Rl 76% - 99% wynikéw pozytywnych 6
? 100% wynikéw pozytywnych 7

Na podstawie stale uzyskiwanych danych gromadzone s3 informacje orodzaju egzaminu
(wyrézniamy bowiem egzaminy na licencje i Swiadectwo maszynisty), terminie rozpoczecia, miejscu
szkolenia oraz liczbie oséb w nim uczestniczacych. Analogiczne dane zbierane sgana podstawie
informacji o egzaminach, w tym sktad komisji egzaminacyjnej. Na podstawie protokotéw z egzaminéw
na licencje lub swiadectwo maszynisty uzyskiwana jest informacja o liczbie egzaminowanych,
zdawalnosci i czestotliwosci egzamindw.

Rysunek 66. Zdawalnos¢ egzaminéw na swiadectwo maszynistyzo
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Tabela 40. Liczba egzaminéw na Swiadectwo maszynisty oraz poziom zdawalnosci w osrodkach szkolenia
i egzaminowaniaw 2016 r.

Poziom zdawalnosci w osrodkach Liczba

($wiadectwa) podmiotéw

(M 71% - 80% wynikéw pozytywnych 4

81% - 90% wynikéw pozytywnych
wynikéw pozytywnych

KAl 91% - 100% wynikow pozytywnych 5

20 liczby od 1 do 9 oznaczajq poszczegdlne osrodki szkolenia i egzaminowania

151



A— URZAD
TRANSPORTU
\ KOLEJOWEGO

Na poziom wyszkolenia maszynistéw niewatpliwy wptyw maja kompetencje instruktoréw
iegzaminatorow w osrodkach szkolenia i egzaminowania maszynistéw ikandydatow
na maszynistéw. Wpis tych oséb do wykazu przez Prezesa UTK poprzedzony jest szczegdtowa
weryfikacjg dowodow potwierdzajgcych doswiadczenie i kompetencje tych osob.

Prezes UTK w decyzjach nadajgcych uprawnienia instruktora lub egzaminatora okresla
precyzyjnie zakres tematow szkolenia oraz zagadnien bedacych przedmiotem egzaminu, ktérymi
moze zajmowac sie dany instruktor lub egzaminator. Decydujace znaczenie majg posiadane przez
nich uprawnienia i doswiadczenie zawodowe.

Niezaleznie od powyzszego dziatania o charakterze ciggtym, zwigzanego z realizacja
ustawowych zadan Prezesa UTK, w UTK funkcjonujg innowacyjne narzedzia informatyczne
wspierajgce m.in. proces monitorowania poziomu bezpieczerstwa w obszarze wyszkolenia
maszynistow.

Pierwszym z nich jest aplikacja teleinformatyczna System Obstugi Licencji Maszynisty
(,SOLM”), ktéra powstata z inicjatywy Prezesa UTK. Prace nad budows tej aplikacji rozpoczety sie
w2016 r., a uruchomiona zostata 1 stycznia 2017 r. W systemie gromadzone s3g informacje
dotyczace licencji danego maszynisty t;.

— daneosobowe;

— dane kontaktowe;

— informacje o wydanych blankietach dla danego maszynisty;

— informacje o ograniczeniach zdrowotnych oraz

— informacje o badaniach lekarskich na licencje maszynisty oraz na sSwiadectwo maszynisty.

Stworzenie aplikacji SOLM z jednej strony usprawnito procesy zwigzane z licencjonowaniem
maszynisty (czyli procesy wydawania, aktualizacji, wydawania wtérnikéw, przedtuzenia,
przywracania), a z drugiej strony jest skutecznym narzedziem analitycznym umozliwiajacym
weryfikacje uprawnien i kwalifikacji zdrowotnych poszczegdlnych maszynistow.

Drugg aplikacja informatyczng, bedacg narzedziem do monitorowania kwalifikacji
maszynistow, jest prowadzony od 2015 r. Rejestr Maszynistow (w latach 2012-15 nosit nazwe
,Rejestr Praw Kierowania”). W Rejestrze Maszynistow gromadzone s3, przekazywane przez
podmioty rynku kolejowego w okresach kwartalnych, informacje o osobach zatrudnionych
na stanowiskach zwiazanych z prowadzeniem pojazdéw kolejowych.

Na podstawie analizy struktury wieku prowadzacych pojazdy kolejowe wedtug stanu na koniec
2016 r. zdiagnozowano istnienie luki pokoleniowej Szczegétowa identyfikacja tego zjawiska mozliwa
byta dzieki dysponowaniu innowacyjnymi narzedziami informatycznymi oraz ciggtemu procesowi
monitorowania dziatalnosci osrodkéw szkolenia i egzaminowania. Luke pokoleniows jako zjawisko
demograficzne nalezy oceni¢ bardzo negatywnie zaréwno ze wzgledu na to, ze jest jedng z przyczyn
nieprzestrzegania czasu pracy, zatrudniania sie maszynistow w kilku podmiotach, a w dtuzszej
perspektywie uniemozliwia rozwéj transportu kolejowego w Polsce.
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Rysunek 67. Piramida wieku maszynistéw i kierujgcych pojazdami kolejowymi wg stanu na 31 grudnia 2016 .
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By minimalizowac skutki luki pokoleniowej Prezes UTK rozpoczat szeroko zakrojone dziatania,
w tym $cistg wspétprace z Ministerstwem Edukacji Narodowej, szkotami kolejowymi, uczelniami
wyzszymi, ktére zintensyfikowane zostaty pod koniec roku. Efekty podjetych woéwczas dziatan
zaobserwowac bedzie mozna dopiero w kolejnych latach.

Dostrzegajac koniecznos¢ wdrozenia w Polsce nowoczesnych narzedzi szkoleniowych dla
maszynistow Prezes UTK przeprowadzit kampanie informacyjng zwigzang ze szkoleniem
i egzaminowaniem maszynistow i kandydatéw na maszynistéw na symulatorze pojazdu kolejowego.
Szkolenie takie jest obowigzkowe dla maszynistéw od 1 stycznia 2018 r. Realizujac dziatania
edukacyjne, Prezes UTK nastronie internetowej Urzedu opublikowat artykut: ,Szkolenia
zwykorzystaniem symulatora” z8listopada 2016r. Jednoczesnie na potrzeby wewnetrzne
sporzadzona zostata ,Ekspertyza dotyczaca mozliwosci wykorzystania rozwigzan systemu szkolen
symulacyjnych w transporcie kolejowym”. W odpowiedzi na gtosy ptynace z rynku kolejowego
naprzetomie roku 2016 i 2017 sporzadzone i opublikowane zostaty scenariusze szkolen
na symulatorach, ktére zostaty opublikowane na stronie internetowej UTK.
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Minimalizacja ryzyka zaistnienia zdarzen zwigzanych z czynnikiem ludzkim wymaga rozwigzan
technicznych na sieci kolejowej jak i w pojazdach. Wdrozenie tych rozwigzan technicznych bedzie
zabezpieczaé przed btedami ludzkimi. Potrzeba wdrozenia takiego rozwigzania technicznego wynika
ze wzrostu w ostatnich latach liczby zdarzen kolejowych polegajacych pominieciu semafora
wskazujacego na sygnat ,Stoj”. Kazde takie zdarzenie moze doprowadzi¢ do katastrofy kolejowe;.
Ponadto w aspekcie przeciwdziatania negatywnym skutkom wptywu czynnika ludzkiego zasadnym jest
utrzymanie funkcjonowania sygnatu Radiostop umozliwiajagcego wdrozenie niezaleznego od innych
sygnatéw nagtego hamowania pociggdw w przypadku stwierdzenia zagrozenia. Obecne rozwigzania
technologiczne uniemozliwiajg zastosowanie funkcjonalnosci systemu Radiostop w przypadku systemu
sterowania ruchem opartym na technologii GSM-R, ktéry w kolejnych latach bedzie ma zastgpi¢ obecng
technologie radiotacznosci.

15.3 Nadzoér nad osrodkami szkolenia i egzaminowania

Prowadzenie dziatalnosci polegajacej na szkoleniu kandydatéw ubiegajgcych sie o licencje
i Swiadectwo maszynisty wymaga wpisu do rejestru prowadzonego przez Prezesa UTK. Wpis do tego
rejestru jest mozliwy po spetnieniu warunkéw okreslonych w art. 22a Ustawy o transporcie
kolejowym.

Wymagania stawiane osrodkom szkolenia i egzaminowania zawarte sg w Rozporzadzeniu
w sprawie osrodkéw szkolenia i egzaminowania maszynistow oraz kandydatéw na maszynistow.
Podczas prowadzonych dziatan nadzorczych weryfikowane jest m.in. odbycie przez kandydatéw
odpowiedniego przygotowania, w tym zgodnos¢ zakresu szkolenia zprogramem, sktad komisji
egzaminacyjnej oraz spetnienie wymagan okreslonych dla instruktoréw czy egzaminatoréw, a takze
powiadomienie Prezesa UTK o planowanym terminie egzaminu.

Ponadto podczas kontroli sprawdzany jest sposdéb przeprowadzania szkolen, w tym ich
harmonogram i program, sposéb prowadzenia dziennika zaje¢, kwalifikacje wyktadowcéw
prowadzacych szkolenie, a takze prawidtowos¢ przebiegu szkolen. Dodatkowo prowadzone
sg czynnosci kontrolne podczas egzaminéw weryfikacyjnych.

W 2016 r. przeprowadzono 19 dziatan nadzorczych wobec os$rodkéw szkolenia
iegzaminowania maszynistéw, w tym w trakcie 7 czynnosci stwierdzono tacznie
14 nieprawidtowosci. Wskaznik nieprawidtowosci w tym okresie wyniést 0,74, co stanowi wynik
00,20 wyzszy nizw 2015 r. (Rysunek 68).

Rysunek 68. Wyniki dziatan nadzorczych przeprowadzonych w zakresie nadzoru nad osrodkami szkolenia
i egzaminowaniaw 2016 .
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Gtéwne nieprawidtowosci w powyzszym zakresie dotyczyty:

— organizacji szkolenia lub egzaminu;

— prowadzonej dokumentacji;

— braku dostosowania prowadzonej dokumentacji do aktualnie obowigzujacych przepiséw
prawa oraz w zakresie przeprowadzenia szkolenia lub egzaminu.

Wszystkie nieprawidtowosci stwierdzone w toku czynnosci realizowanych w zakresie nadzoru
nad osrodkami szkolenia i egzaminowania zostaty wskazane wraz z zaleceniami dotyczacymi ich
usuniecia w wystapieniach pokontrolnych.

154 Aktywnos¢ Prezesa UTK w trakcie Swiatowych Dni Mtodziezy

W zwiazku z obchodami XXXI Swiatowych Dni Mtodziezy Krakéw 2016 (SDM), ktére miaty
miejsce w okresie od 26 do 31 lipca 2016 r., Prezes UTK podjat dziatania majace na celu zapewnienie
bezpieczenstwa ruchu kolejowego, zaréwno w trakcie trwania wydarzenia, jak iw okresie
poprzedzajacym same obchody.

Majac na uwadze konieczno$é¢ zagwarantowania najwyzszego poziomu bezpieczenstwa
przewozu pasazeréw w |l kwartale 2016 r. opracowano harmonogram dziatar zwigzanych z SDM.
Woystgpiono dowybranych przewoznikéw pasazerskich oraz zarzadcy infrastruktury PKP PLK
zwezwaniem o udzielenie informacji na temat specjalnie uruchamianych pociggdéw oraz pociggéw
relacyjnych, do ktérych planowane byto dotgczanie dodatkowych wagonéw pasazerskich w zwigzku
zprzewidywana zwiekszong liczbg pasazeréw. Czynnosci nadzorcze w terenie realizowane byty
od 15 czerwca do 1sierpnia 2016 r. (wtacznie). W toku prowadzonych dziatan nadzorem tacznie
objeto 14 réznych podmiotéw, w tym przewoznikéw oséb, zarzadcdw infrastruktury oraz zarzadcow
dworcéw.

Proces nadzoru zwiazany z prowadzeniem ruchu kolejowego oraz obstuga pasazeréw przybrat
charakter dwuetapowy. Pierwszy etap trwajacy do 22 lipca 2016 r. obejmowat dziatania okreslone
jako dziatania przed rozpoczeciem SDM. Miaty one na celu dokonanie weryfikacji i oceny stanu
przygotowan podmiotéw rynku kolejowego do tego wydarzenia i w szczegélnosci objety sprawdzenie
realizacji zadan zwigzanych ze wzmozonym ruchem kolejowym.

Z kolei dziatania prowadzone w ramach drugiego etapu, tj. podczas trwania SDM, rozpoczety
sie 23 lipca i trwaty do 1 sierpnia 2016 r. Prowadzone czynnosci miaty charakter monitorujacy
i petnity funkcje wspomagajaca obstuge pasazeréw, poprzez biezgce wskazywanie podmiotom
obszaréw mogacych powodowacé zaktdcenia w procesie przewozu. W ramach czynno$ci nadzorczych
realizowanych na tym etapie przeprowadzono tacznie 220 kontroli.

Wydzielono obszary zweryfikowane podczas dziatan nadzorczych przeprowadzonych
w zakresie jakosSci obstugi pasazeréw na stacjach kolejowych, m.in.: dostepnos$¢ kas biletowych,
sredni czas obstugi pasazeréw, sprawnos¢ wind, sprawno$¢ schodoéw, sprawnosé¢ megafondw,
sprawnosc¢ informacji, czystos¢ pomieszczen dworca i peronéw, dostepnosc toalet, oznaczenia drog
ewakuacji i ich dostepnos¢ oraz droznosé¢, nadzér nad bezpieczenstwem na dworcu (ochrona dworca,
patrole na peronach). Ponadto przeprowadzono czynnosci w zakresie zapewnienia odpowiedniego
poziomu s$wiadczonych ustug, przestrzegania praw pasazerdéw, stanu technicznego obiektéw
infrastruktury kolejowej w obrebie dworcow, zapewnienia dostepu do informacji dla podréznych
oraz zapewnienia niezbednych warunkéw do korzystania z obiektéw uzytecznosci publicznej przez
osoby z niepetnosprawnosciami. W trakcie prowadzonych dziatarn ponad 80 razy dokonano
weryfikacji warunkéw panujacych na dworcach, przystankach osobowych oraz peronach. Nalezy
podkresli¢, ze obiekty kluczowe z punktu widzenia obstugi pasazeréw przybytych na obchody SDM
byty poddane sprawdzeniu wiecej niz jeden raz.
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W trakcie dziatan weryfikowano dziatalnos¢ przewoznikédw kolejowych w zakresie
m.in.: poprawnosci przygotowania procesu przewozowego, stanu technicznego pojazdéw kolejowych
wykorzystywanych do przewozu pasazeréw, prowadzonej dokumentacji, a takze kwalifikacji
pracownikéw. Ponadto w toku prowadzonych dziatan weryfikowano stosowanie iskutecznosc
procedur dotyczacych postepowania podczas realizacji przewozéw pociggami, ktorych dtugosc
przekracza dtugos¢ peronu. Podczas przeprowadzonych dziatan zrealizowano blisko 90 jazd
inspekcyjnych u przewoznikéw kolejowych. W trakcie przeprowadzonych dziatan we wskazanym
okresie skontrolowano blisko 200 pociggéw. Czynnosci te prowadzone byty catodobowo i miaty
charakter monitorujacy. Z uwagi na konieczno$¢ sprawnego prowadzenia ruchu kolejowego przy
jednoczesnym wzmozonym potoku podréznych, nadzér w tych dniach byt sprawowany w sposéb
mozliwie najmniej kolidujacy z realizowanymi procesami przewozowymi. tacznie w trakcie
obchodéw SDM przeprowadzono ponad 130 dziatar nadzorczych.

W obszarze dziatalnosci przewoznikéw kolejowych gtéwne nieprawidtowosci dotyczyty:

1. przygotowaniataboru do jazdy, w tym:
— ztego stanu technicznego drzwi czotowych i bocznych;
— niesprawnych urzadzen klimatyzacyjnych;
— niesprawnych urzadzen wewnetrznej informacji (urzadzenia nagtasniajace, tablice
dynamicznej informacji pasazerskiej);
— nieprawidtowego oznakowania i wyposazenia pojazdu,
— niesprawnego os$wietlenia w wagonie;
— niesprawnych urzadzen do przewozu oséb niepetnosprawnych;
— niedostepnosci toalet.
2. przygotowania druzyn trakcyjnych, w tym:
—  braku znajomosci szlakéw lub linii kolejowych na trasie przejazdu pociagu;
— naruszen w zakresie dokumentéw potwierdzajacych kwalifikacje pracownikéw.
3. nieprzestrzegania postanowien procedury dotyczacej planéw postepowania podczas
realizacji przewozow pociggami, ktorych dtugosc przekracza dtugosé peronu;
4. braku wtasciwego nadzoru nad dokumentacjg zwigzang z eksploatacja pojazdéw kolejowych.

Podczas dziatan nadzorczych prowadzonych w stosunku do =zarzadcy infrastruktury
weryfikowano m.in.: stan techniczny infrastruktury kolejowej, w tym wystepowanie tzw. ,dzikich
przejs¢”, utrzymanie gruntéw w sagsiedztwie linii kolejowych, stan techniczny przejazdéw kolejowo-
drogowych, proces prowadzenia ruchu kolejowego, w tym dziatanie urzadzen sterowania ruchem
kolejowym, funkcjonowanie ratownictwa technicznego, prowadzona dokumentacje oraz kwalifikacje
pracownikéw. Dziataniami objeto ponad 50 réznych linii kolejowych. Stwierdzone nieprawidtowosci
dotyczyty gtéwnie:

1. stanuutrzymaniainfrastruktury kolejowej, w tym:
— nieprawidtowego utrzymania nawierzchni torowej i podtorza - roslinnos¢
na tawach torowiska, zachwaszczenie podsypki;
— nieprawidtowego utrzymania gruntéw w sgsiedztwie linii kolejowych;
— braku oznakowania obszaru kolejowego i zakazu poruszania sie przez tory w miejscach
niewyznaczonych - dotyczy tzw. ,dzikich przejs¢”;
— niezachowania odlegtosci usytuowania drzew i krzewow w pasie szerokosci 15 m, liczac
od osi toru;
— nieskutecznego dozorowania i diagnostyki stanu nawierzchni kolejowej;
— nieprawidtowego oznakowania linii kolejowe].
2. stanutechnicznego przejazdéw kolejowo-drogowych, w tym:
— osygnalizowania przejazdéw od strony drog i toréw;
— niezapewnienia dobrych warunkéw widocznosci pociggéw.
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3. prowadzenia ruchu kolejowego, w tym:
— prowadzenia ruchu pociggdéw na przebiegi niezorganizowane;
— awarii urzadzen sterowania ruchem kolejowym;

4. braku lub niedostatecznej jakosci dZzwieku komunikatéw wygtaszanych na przystankach
osobowych;

5. niewfasciwej widocznosci sygnatéw i wskaznikéw oraz ich ztego stanu technicznego;

6. braku zachowania wymaganego przepisami czasu gotowosci pociggu ratownictwa
technicznego;

7. braku odpowiedniego nadzoru nad prowadzona dokumentacja.

Wszystkie stwierdzone podczas kontroli naruszenia znalazty swoje odzwierciedlenie
w przekazywanych podmiotom protokotach kontroli, natomiast zalecenia dotyczace ich usuniecia -
w wystgpieniach pokontrolnych. Wyniki kontroli w niektérych przypadkach staty sie podstawa
dowszczecia postepowania administracyjnego wsprawie naruszenia przepiséw w zakresie
bezpieczenstwa transportu kolejowego. W zwigzku z prowadzonymi dziataniami weryfikujacymi
przygotowanie do obchodéw SDM zostato wydanych tacznie 18 decyzji administracyjnych, w tym
11 wytaczajacych pojazdy z eksploatacji oraz 7 ograniczajacych eksploatacje pojazdéw. W przypadku
prowadzonych czynnosci sprawdzajacych na gruncie stwierdzone nieprawidtowosci byty
wskazywane w pismach interwencyjnych kierowanych do podmiotéw objetych nadzorem.

Ponadto, jeszcze przed rozpoczeciem obchodéw SDM - w ramach usystematyzowania
i usprawnienia obiegu informacji - przekazano kontrolowanym zbiorcze informacje o stwierdzonych
w ich dziatalnosci nieprawidtowosciach. Celem byto zobligowanie kontrolowanych
do wyeliminowania naruszen, weryfikacji poprawnosci podejmowanych dziatan oraz wprowadzenia
rozwigzan systemowych, ktére beda zapobiega¢ podobnym naruszeniom w przysztosci, w tym
podczas obchodéw SDM.

W okresie od 15 czerwca do 1 sierpnia 2016 r. (wtacznie) - w zwigzku z obchodami
XXXI Swiatowych Dni Mtodziezy Krakéw 2016 przeprowadzono tacznie ponad 350 dziatan
nadzorczych. Czynnosciami objeto ponad 50 réznych linii kolejowych, blisko 70 réznych dworcéw,
stacji pasazerskich i przystankéw osobowych oraz ponad 400 pociggdéw.

Podkreslenia wymaga, ze dziatania nadzorcze prowadzone w zwigzku z obchodami SDM
charakteryzowaty sie réznym stopniem pracochtonnosci i czasochtonnosci, np. w zwiazku
z niejednokrotnym kontrolowaniem kilku, kilkunastu, a nawet kilkudziesieciu pociggéw w ramach
jednego dziatania nadzorczego.

Dzieki podjetym dziataniom udato sie wyeliminowac nieprawidtowosci, ktére mogty stanowic
potencjalne zagrozenie bezpieczenstwa pasazeréw korzystajacych z ustug podmiotéw rynku
kolejowego podczas obchodéw SDM.

15.5 Wspétpraca z PKBWK - porozumienie

Nadzor nad bezpieczenstwem transportu kolejowego stanowi priorytet w dziatalnosci Prezesa
UTK. Aby zwiekszy¢ jego jakos¢ i uzyska¢ mozliwie najszerszy dostep do dokumentacji zwigzanej
z postepowaniami prowadzonymi przez komisje kolejowe, 3czerwca2016 r. podpisano
porozumienie pomiedzy Prezesem UTK a Przewodniczacym PKBWK.

Zawarte porozumienie ma na celu wspdlne dziatanie stron na rzecz rozwoju i zapewnienia
wysokiego poziomu bezpieczehstwa w transporcie kolejowym. Odbywa sie to m.in. poprzez
prowadzenie dziatan w oparciu o wspélne zasady oraz wymiane informacji i dobrych praktyk
dotyczacych nadzoru nad postepowaniami prowadzonymi przez komisje kolejowe.

W oparciu o zapisy porozumienia, UTK oraz PKBWK uzyskaty wzajemny dostep do baz danych
dotyczacych zdarzen kolejowych, mogg wymienia¢ informacje o narzedziach nadzorczych, ich
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efektywnosci, a takze doswiadczenia w nadzorowaniu postepowan prowadzonych przez komisje
kolejowe. Ponadto na podstawie porozumienia strony zapewnia sobie wzajemny dostep do informacji
o prowadzonych szkoleniach.

Zapisy porozumienia regulujg réowniez przyjety i zaakceptowany model nadzoru, ktorego
zasady zawarto bezposrednio w dokumencie. Zgodnie z zatozeniami w zakresie sprawowanego
nadzoru nad postepowaniami prowadzonymi przez komisje kolejowe, po wyczerpaniu narzedzi
nadzoru, ktérymi dysponuje w tym zakresie Prezes UTK, w przypadku nieusuniecia stwierdzonych
nieprawidtowosci lub braku rozstrzygniecia ze strony komisji kolejowej, mozliwe jest m.in.
wystagpienie z wnioskiem do PKBWK o przeprowadzenie postepowania w sprawie danego zdarzenia
(w przypadku znaczacych skutkéw lub wptywu na bezpieczenstwo systemu kolejowego). Taki tryb
postepowania wynika wprost z art. 28e ust. 3 pkt 4 Ustawy o transporcie kolejowym, ktéry wskazuje
na mozliwos¢ podijecia przez Przewodniczacego PKBWK decyzji o przejeciu postepowania, biorac
pod uwage m.in. wniosek Prezesa UTK. Narzedzie to zostato kilkukrotnie wykorzystane w ramach
prowadzonej pomiedzy Prezesem UTK a Przewodniczagcym PKBWK wspétpracy.

Ponadto w ramach wspoétpracy z PKBWK, w mysl art. 28k ust. 2 Ustawy o transporcie
kolejowym, Prezes UTK zostat uprawniony do przedktadania opinii w sprawie postepowan oraz
wnoszenia uwag do projektow raportéw sporzadzanych po ich zakonczeniu.

15.6 Zgtoszenia nieprawidtowosci w zakresie bezpieczenstwa ruchu
kolejowego

Prezes UTK uruchomit szereg kanatow, za pomoca ktérych mozna zgtasza¢ wszelkie skargi
iwnioski zwigzane zbezpieczenstwem ruchu kolejowego. Zgtoszenia mozna kierowad
za posrednictwem formularza kontaktowego zamieszczonego na stronie Urzedu, jak réwniez poprzez
infolinie oraz poczte elektroniczng i tradycyjna, a takze przez platforme ePUAP.

Biorac pod uwage ostatnie lata, do Prezesa UTK wptywato rocznie ponad poét tysigca skarg
i zgtoszen dotyczacych bezpieczenstwa ruchu kolejowego. W 2016 r. byto to 510 skarg, a najwiecej
zgtoszen zwigzanych z bezpieczenstwem dotyczyto stanu technicznego infrastruktury kolejowej
iprzylegtych gruntow (az 28% wszystkich zgtoszen z 2016 r.) - Rysunek 69. Czesto poruszang
tematyka byty takze przejazdy kolejowe (11,8%). Z uwagi na mozliwosé wystapienia potencjalnego
zagrozenia dla zdrowia, zycia ludzkiego badZ mienia wszystkie skargi dotyczace bezpieczenstwa
ruchu kolejowego, w tym réwniez informacje anonimowe, sg przez Prezesa UTK rozpatrywane.

Po otrzymaniu zgtoszenia kazda informacja jest poddawana szczegétowej analizie pod katem
doboru sposobu (Srodkéw) jej zatatwienia, koniecznosci przeprowadzenia dziatan nadzorczych,
potrzeby udzielenia wyjasnien czy ewentualnej potrzeby poinformowania innych organéw
wtasciwych do rozpatrzenia skargi. W przypadku zidentyfikowania potrzeby przeprowadzenia
dziatan nadzorczych niezwtocznie zlecana jest ich realizacja, majaca na celu weryfikacje kwestii,
o ktérych mowa w przekazanym zgtoszeniu. Nastepnie wykonywane s3gdorazne, pilne czynnosci
nadzorcze. W wyniku ich przeprowadzenia w wiekszosci przypadkéw potwierdzono wystepowanie
nieprawidtowosci sygnalizowanych w otrzymanych skargach. Wskutek szybkiej reakcji
niejednokrotnie Prezes UTK przyczynit sie dowyeliminowania potencjalnego zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Odpowiednia reakcja na sktadane skargi rodzi wsréd spoteczenstwa pozytywne postawy
Zwigzane ze zwracaniem uwagi na stan bezpieczenstwa kolejowego, a co za tym idzie skutkuje
informowaniem Prezesa UTK o wszelkich zauwazonych nieprawidtowosciach. Informacje te z kolei
prowadza woéwczas w wiekszosci przypadkéw do podjecia dziatarn nadzorczych, ktére nie zostaty
ujete w Planie Nadzoru Prezesa UTK.
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Rysunek 69. Liczba zgtoszen z zakresu bezpieczeristwa w latach 2011-2016
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Gtéwne obszary, ktérych dotyczyty zgtoszenia:

— stantechniczny i utrzymanie infrastruktury i przylegtych gruntow;

— stantechniczny i utrzymanie pojazdéw kolejowych;

— warunkiitryb pracy pracownikéw;

— warunki podrézowania;

— utrzymanie przejazdow kolejowo-drogowych;

— prosba o udzielenie informacji z zakresu kolejnictwa;

— sygnalizacja oraz utrzymanie urzadzen sterowania ruchem kolejowym;
— kwalifikacje.

15.7 Zespot zadaniowy do spraw monitorowania poziomu
bezpieczenstwa sektora kolejowego w Polsce

W roku 2016 zorganizowano spotkania dziatajagcego od 2014 r. Zespotu zadaniowego
do spraw monitorowania poziomu bezpieczenstwa sektora kolejowego w Polsce, o nastepujacej
tematyce zwigzanej z bezpieczenstwem:

4 |lutego 2016 r. - zdarzenia zaistniate wskutek ztych warunkéw atmosferycznych zwigzanych
zwystepowaniem niskich temperatur i opadami $niegu. W spotkaniu wzieli udziat przedstawiciele
autoryzowanych zarzadcow infrastruktury oraz Warszawskiej Kolei Dojazdowej sp. z o.o.
Na spotkaniu omoéwiono potencjalne zagrozenia, jakie moga stwarza¢ warunki atmosferyczne
zwigzane z opadami $niegu i niskimi temperaturami oraz sposoby zapobiegania wystepowaniu
zdarzen iwydarzen na liniach kolejowych stosowane przez poszczegdlnych zarzadcow
infrastruktury. Zarzadcy wskazali ponadto na problem wigzacy sie z trudnosciami w zawieraniu
umoéw na odsniezanie z firmami zewnetrznymi. Poruszono takze kwestie finansowe, w tym
pojawiajacy sie problem niekonkurencyjnych stawek za dostep do infrastruktury dla mniejszych
zarzadcéw infrastruktury, jak réwniez wspomniano o problemie dofinansowywania dziatan
zwigzanych z zarzadzeniem infrastrukturg ze $rodkéw budzetowych, ktére dotycza jedynie
narodowego zarzadcy infrastruktury.

22 lutego 2016 r. - w sprawie zapobiegania zdarzeniom zwigzanym z najechaniem pojazdu
kolejowego na pojazd drogowy lub osoby na przejazdach. W spotkaniu wzieli udziat przedstawiciele
Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa, Ministerstwa Spraw Wewnetrznych i Administracji,
Komendy Gtéwnej Policji, PKP Polskich Linii Kolejowych S.A., PKP Linii Hutniczej Szerokotorowej
sp.z 0.0., PKP Szybkiej Kolei Miegjskiej w Trdjmiescie sp. z o.0., Jastrzebskiej Spotki Kolejowej
sp.z 0.0., PMT Linii Kolejowych sp. z 0.0., Infra SILESIA S.A., Cargotor sp. z o.0., Warszawskiej Kolei
Dojazdowej sp. z 0.0., Arriva sp. z 0.0., ,Kopalni Piasku Kotlarnia - Linie Kolejowe” sp. z 0.0. Celem
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spotkania byto oméwienie wystepowania zdarzen na przejazdach, a w szczegdélnosci zapobieganie
zdarzeniom zwigzanych z najechaniem pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub osoby
naprzejazdach kolejowo - drogowych. Przedmiotem obrad spotkania byto réwniez omdéwienie
skutecznosci rozwigzan przyjetych w ramach obowigzujagcego od 14 listopada 2015 r.
Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie,
ktére miato nacelu ograniczenie liczby przejazdéw skategoryzowanych niepoprawnie z uwagi
na przekroczony iloczyn ruchu.

23 lutego 2016 r. - nadzwyczajne spotkanie Zespotu zadaniowego do spraw monitorowania
bezpieczenstwa sektora kolejowego w Polsce, zwigzane ze stwierdzonymi usterkami wézkéw typu
37AN w pojazdach typu 218M (wraz z odmianami) produkowanych przez spétke Pojazdy Szynowe
PESA Bydgoszcz S.A. Spotkanie odbyto sie z udziatem przedstawicieli producenta, o$rodka naukowo-
badawczego, certyfikowanych przewoznikéw kolejowych oraz organizatoréw publicznego
transportu kolejowego. Celem spotkania byto przede wszystkim podsumowanie dotychczas
podjetych przez uzytkownikéw tego taboru oraz jego producenta dziatan korekcyjnych
i zapobiegawczych oraz wdrozonych srodkéw kontroli ryzyka, jak réwniez oméwienie mozliwych
dodatkowych dziatan.

20 kwietnia 2016 r. - spotkanie z udziatem przedstawicieli przewoznikéw wykonujacych prace
w ramach inwestycji i remontéw w sprawie zidentyfikowanej duzej liczby zdarzen kolejowych
zudziatem przedsiebiorstw wykonujacych prace w ramach inwestycji i remontéw na liniach
kolejowych oraz matych i S$rednich przewoznikéw towarowych. W spotkaniu wzieli udziat
przedstawiciele 16 podmiotéw w tym m.in. STK S.A, Cemet S.A, ZUE S.A., Zaktad Roboét
Komunikacyjnych DOM sp. z 0.0., Torpol S.A., Przedsiebiorstwa Napraw i Utrzymania Infrastruktury
Kolejowej sp. z 0.0. Celem spotkania byto oméwienie przyczyn wystepowania ww. zdarzen oraz
przedstawienie podejmowanych przez spotki dziatan systemowych i inicjatyw ukierunkowanych
na obnizenie poziomu ryzyka zwigzanego z prowadzong dziatalnoscia.

10 sierpnia 2016 r. - w sprawie zidentyfikowanych sytuacji potencjalnie niebezpiecznych
spowodowanych nieprawidtowym funkcjonowaniem urzadzer SRK. W posiedzeniu Zespotu wzieli
przedstawiciele autoryzowanego zarzadcy infrastruktury PKP PLK Tematem spotkania byto
omowienie licznych niepokojacych wydarzen, ktére zaistniaty na sieci kolejowej zarzadzanej przez
PKP PLK, a dotyczyty awarii urzadzen sterowania ruchem kolejowym (SRK). W omawianej tematyce
uwzgledniono takze stwierdzone nieprawidtowosci w sygnatach wyswietlanych na semaforach
nastacji Pilawa, nieprawidtowosci zwigzane 2z pracami komisji kolejowych zwigzanych
z niewtasciwym kwalifikowaniem zdarzen, a takze problem zwigzany z coraz czestszym stosowaniem
sygnatéw zastepczych (Sz) na liniach zarzadzanych przez PKP PLK.

30 wrzesnia 2016 r. - w sprawie prowadzonych badan woézkéw produkowanych przez Pojazdy
Szynowe PESA Bydgoszcz S.A. Spotkanie z przedstawicielami producenta Pojazdy Szynowe PESA
Bydgoszcz S.A., Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa, Instytutu Kolejnictwa, Instytutu
Pojazdéw Szynowych ,TABOR” oraz przewoznikéw (,PKP Intercity” S.A., Koleje Wielkopolskie
sp. z 0.0., Koleje Dolnoslaskie S.A., Arriva RP sp. z 0.0. oraz ,Przewozy Regionalne” sp. z 0.0.). Tematem
spotkania byto oméwienie aktualnego stanu oraz planowanych dziatan zwigzanych z likwidacja
problemu pekajacych ram woézkéw typu 37AN oraz 24MNb produkcji Pojazdy Szynowe PESA
Bydgoszcz S.A. W trakcie spotkania poruszono réwniez kwestie problemoéw eksploatacyjnych
lokomotyw spalinowych typu 111Db ,Gama”, zwigzanych z ich licznymi awariami technicznymi.

22 listopada 2016 r. - spotkanie w celu stworzenia grupy roboczej, ktérej zadaniem bedzie
wypracowanie skutecznych i systemowych rozwigzan wptywajacych na poprawe bezpieczenstwa
na styku infrastruktury kolejowej i drogowej. W spotkaniu udziat wzieli przedstawiciele zarzadcéw
infrastruktury kolejowej (PKP PLK, Jastrzebska Spétka Kolejowa sp. z 0.0., Dolnoslaska Stuzba Drég
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i Kolei we Wroctawiu, Infra Silesia S.A., ,Kopalnia Piasku Kotlarnia - Linie Kolejowe” sp. z 0.0.),
Komendy Gtéwnej Panstwowej Strazy Pozarnej i Zwiazku Powiatow Polskich. Tematem spotkania
byto oméwienie doswiadczen w przeciwdziataniu zdarzeniom na przejazdach kolejowo-drogowych
i wspdlnych inicjatyw, jakie sg mozliwe do podjecia w tym zakresie.

29 listopada 2016 r. - w sprawie niezadowalajgcego stanu technicznego utrzymywanych
wagonow towarowych. W spotkaniu udziat wzieli przedstawiciele podmiotéw odpowiedzialnych
za utrzymanie wagonéw towarowych oraz podmiotéw zajmujacych sie utrzymaniem wagonow
pasazerskich, lokomotyw oraz zespotéw trakcyjnych. Oméwiono m.in. podstawowe problemy
wystepujgce w procesie utrzymania, kwestie sporzadzania protokotéw ustalenn koncowych przez
przewoznikoéw i zarzadcéw infrastruktury bez obligatoryjnego udziatu przedstawicieli podmiotéw
odpowiedzialnych za utrzymanie, problem komunikacji pomiedzy podmiotami ECM,
podwykonawcami i uzytkownikami oraz rozszerzenia bazy podmiotéw, ktére moga dokonywac zmian
w Krajowym Rejestrze Pojazdow (NVR).

22 grudnia 2016 r. - w sprawie zdarzenia z 08.11.2016 r., ktérego prawdopodobna
bezposredniag przyczyng wykolejenia lokomotywy SM42 byto ukrecenie osi drugiego zestawu
kotowego. W spotkaniu uczestniczyli przedstawiciele PKP CARGO S.A. Tematem spotkania byto
omowienie przyczyn zdarzen wskutek ztamania osi oraz dziatan, jakie w wyniku zaistnienia tych
zdarzen zostaty lub zostang podjete przez PKP CARGO S.A. w celu zminimalizowania ryzyka
wystapienia tego rodzaju zdarzen w przysztosci. Na spotkaniu omoéwiono w szczegdlnosci wypadek
kategorii B10 zaistniaty 8 listopada 2016 r. 0 godz. 21:15 w km 15,783 linii nr 406 Szczecin Gtéwny -
Trzebiez Szczecinski, podczas ktérego doszto do wykolejenia lokomotywy SM42-988 lewym kotem
drugiej osi pierwszego wdzka w kierunku jazdy na stacji Szczecin Glinki, a takze incydent kategorii
C53 zaistniaty 25 sierpnia 2015 r. o godz. 14:11 na szlaku Pita Pétnoc - Watcz, km 5,600 linii nr 403
Pita - Ulikowo, podczas ktérego doszto do wykolejenia lokomotywy SM42-938. W obydwu
zdarzeniach przyczyng wykolejenia pojazdu byto ztamanie osi zestawu kotowego.

15.8 Akademia UTK

W czerwcu 2016 r. rozpoczeto realizacje projektu Akademia UTK. Cele projektu okreslono
w dokumencie inicjujgcym projekt jako transfer wiedzy pomiedzy poszczegélnymi pracownikami
UTK oraz pomiedzy pracownikami UTK a uczestnikami szeroko rozumianego rynku kolejowego
poprzez stworzenie struktur, opracowanie zasad oraz przeprowadzenie cyklu szkolen i warsztatéw.
Narzedzie to jest wykorzystywane jako jeden z filarow praktycznego podnoszenia poziomu kultury
bezpieczenstwa w transporcie kolejowym.

Akademia UTK swoim zakresem obejmuje dwa obszary. Pierwszy z nich - zewnetrzny,
skierowany jest do uczestnikdéw szeroko rozumianego rynku kolejowego. Dziatalnos¢ urzedu w tym
obszarze nazwano Akademia Wiedzy Kolejowej (AWK). Drugi obszar - wewnetrzny to dziatania
urzedu skierowane do pracownikow UTK i te dziatalno$¢ nazwano UTK dla UTK (UDU).

Rysunek 70. Zakres dziatan akademii UTK

V74

,Akademia UTK”

,Akademia Wiedzy Kolejowej” LUTK dla UTK”
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Dziatalnos¢ edukacyjna prowadzona w ramach AWK pozwala zapewnic szybki przekaz wiedzy
specjalistycznej znajdujacej sie w UTK na rynek kolejowy. Takie dziatania majg czesto charakter
prewencyjny, co pozwala na przygotowanie rynku na wprowadzenie nowych regulacji izmian
przepiséw. Staty kontakt z przedstawicielami rynku kolejowego pozwala na wieksze zrozumienie
problemoéw, z jakimi borykajg sie uczestnicy rynku, a tym samym umozliwia sprawne reagowanie
na pojawiajagce sie na problemy. Liczba podejmowanych przez UTK dziatan edukacyjnych oraz
szerokie spektrum stuchaczy, w naszej ocenie, przektada sie na wzrost bezpieczenstwa przewozéw
kolejowych. Tematyka szkolen realizowanych przez Akademie dostosowywana jest na biezaco
do pojawiajacego sie w danym okresie zapotrzebowania. Rada programowa AWK wraz z Komitetem
Sterujgcym projektu opracowuje plan szkolen na dane pétrocze, jednak w przypadku pojawienia sie
nagtej potrzeby rynku zwigzanej z rozwigzaniem okreslonego problemu, UTK stara sie bezzwtocznie
zorganizowac szkolenie tak, by w jak najkrétszym czasie rynek otrzymat komplet wiedzy zwigzany
zokreslonym zagadnieniem. Szkolenia organizowane w ramach AWK s3 nieodptatne iciesza sie
olbrzymim zainteresowaniem, dlatego tez stworzono mozliwos$¢ uczestnictwa w szkoleniach poprzez
wideokonferencje. W 2016 r. zorganizowano trzy szkolenia, w ktérych udziat wziety 162 osoby.

W zakresie UTK dla UTK realizowano szkolenia, ktére swym obszarem obejmowaty tematyke
z zakresu prawa, administracji, IT oraz szkolenia techniczne / branzowe. W 2016 r. zorganizowano
19 szkolen, w ktérych udziat wziety 224 osoby (cze$¢ pracownikéw UTK uczestniczyta w kilku
szkoleniach). Szczegdlne znaczenie dla utrzymania, a nawet zwiekszenia, bezpieczenstwa transportu
kolejowego majg zapewne szkolenia branzowe przeznaczone w gtéwnej mierze dla pracownikéw
Oddziatéw Terenowych Urzedu. Dla Kierownictwa UTK dbato$¢ o ciagte podnoszenie kwalifikacji
zawodowych osob prowadzacych prace w terenie jest jednym zgtownych priorytetéw polityki
szkoleniowej. Troska orzetelno$¢ i najwyzszy poziom merytoryczny prowadzonych przez
inspektoréw kontroli przektada sie bezposrednio na wzrost bezpieczenstwa transportu kolejowego.
Mozliwe jest to dzieki objeciu pracownikéw wszystkich Oddziatéw Terenowych UTK jednolitym
programem szkolenia w ramach Akademii UTK.

15.9 Dziatania podejmowane na rzecz promowania kultury
bezpieczenstwa

Wdrazanie innowacyjnych rozwigzan, inicjatyw i dziatan w zakresie bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym to jeden z priorytetéw dziatalnosci Prezesa UTK. W ramach prowadzonej
dziatalnosci realizowane s3 liczne projekty promujace i rozwijajace idee kultury bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym, ktére czesto wykraczajg poza ramy delegacji ustawowej i stanowiag
autorska inicjatywe. Podejmowane przedsiewziecia koncentrujg sie w szczegdlnosci na zwiekszaniu
poziomu bezpieczenstwa catego systemu kolejowego, a takze podnoszeniu swiadomosci réznych
grup podmiotow.

15.9.1Projekty i kampanie

Prezes UTK w ramach poprawy kultury bezpieczenstwa transportu kolejowego wdraza
i prowadzi znaczace projekty adresowane zaréwno do podmiotéw rynku kolejowego, jak icatego
spoteczenstwa. Jedng z kluczowych inicjatyw w tym zakresie jest projekt Deklaracji oraz Konkursu
Kultury Bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. W mysl przyjetych wartosci i zatozen
bezpieczenstwo jest kluczowym i niezbednym warunkiem zréwnowazonego rozwoju branzy
kolejowej, a co za tym idzie kazdy podmiot prowadzacy dziatalno$¢ w obszarze kolejowym powinien
utrzymywac i podnosi¢ poziom bezpieczenstwa w ramach swojej dziatalnosci. Koncepcja tego
projektu opiera sie w szczegélnosci na promowaniu dobrych praktyk, postaw i wartosci w obszarze
rynku kolejowego. Zatozenia kultury bezpieczenstwa wskazuja na system zasad, ktérych
przestrzeganie umozliwia wtasciwy rozwéj rynku kolejowego. Wsréd wartosci tych nalezy wskazaé
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na m.in. postrzeganie bezpieczenstwa jako wartosci nadrzednej dla pracownikéw iorganizacji,
akceptowanie standardéw bezpieczenstwa i zintegrowanie ich z codzienng dziatalnoscia, szczere
i otwarte postepowanie ze stabymi punktami, ukierunkowanie na znalezienie rozwigzan czy zero
tolerancji dla naruszen przepiséw prawa oraz procedur wewnetrznych. Szczegdlng uwage zwraca sie
réwniez na kwestie czynnika ludzkiego w ksztattowaniu bezpiecznego transportu kolejowego.
Rozwdj umiejetnosci pracownikéw, aby byli zdolni do dziatania w interesie bezpieczenstwa, w sposéb
zgodny zkompetencjami, doswiadczeniem oraz standardami zawodowymi odpowiadajgcymi
poszczegblnym stanowiskom i funkcjom jest w tym kontekscie bardzo istotny. W tym celu
organizacja powinna zapewniaé¢ pracownikom odpowiednie warunki pracy, narzedzia, szkolenia
i procedury.

W 2016 r. opracowano i wdrozono projekt Deklaracja w sprawie rozwoju kultury bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym. Celem tej inicjatywy jest promowanie aktywnosci w zakresie podejmowania
dziatan umozliwiajacych podnoszenie poziomu bezpieczenstwa transportu kolejowego. Do grona
Sygnatariuszy Deklaracji przystapito ok. 160 podmiotéw, w tym Ministerstwo Infrastruktury
i Budownictwa, Przewodniczacy Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych, Urzad
Lotnictwa Cywilnego, Komenda Gtéwna Policji oraz przedstawiciele zarzadcéw infrastruktury,
przewoznikow kolejowych, uzytkownikéw bocznic, a takze jednostki naukowe, stowarzyszenia
i media. Uczestnictwo w tworzeniu bezpiecznej kolei, propagowanie dobrych praktyk, wzbudzanie
zaufania spotecznego - to tylko niektére z korzysci ptynacych z udziatu w projekcie.

Sygnatariusze Deklaracji s3 réwniez uprawnieni do udziatu w Konkursie o nagrode Prezesa
UTK, ktérego celem jest nagradzanie lub wyréznianie oséb lub podmiotéw, ktére swojg praca
lub dzieki wprowadzonym innowacyjnym rozwigzaniom przyczyniaja sie do podnoszenia kultury
bezpieczenstwa w transporcie kolejowym oraz mozliwos¢ docenienia i nagrodzenia osob, ktére
swoim zachowaniem lub dziataniem wdrazajg zasady kultury bezpieczernstwa w codziennej pracy.
Konkurs ,Kultura bezpieczenstwa w transporcie kolejowym” zostat ogtoszony 12 sierpnia 2016 r.
jako kontynuacja podpisanej przez przedstawicieli podmiotéw sektora kolejowego ,Deklaracji
w sprawie rozwoju kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym”.

Zatozeniem konkursu ,Kultura bezpieczenstwa w transporcie kolejowym” jest wymiana
doswiadczen podmiotéw rynku kolejowego w zakresie promowania kultury bezpieczenstwa oraz
podejmowania dziatan majacych na celu zwiekszenie bezpieczestwa polskiego transportu
kolejowego. Chodzi o nagrodzenie dziatan szczegdlnie wyrdzniajacych sie na tym tle, spetniajacych
W najwyzszym stopniu cztery kryteria: innowacyjnosé, systemowos$¢ rozwigzania, korzysci dla
bezpieczenstwa transportu kolejowego i stopien wdrozenia.

Nagrody i wyrdznienia w konkursie przyznawane sg przez specjalnie powotang w tym celu
kapitute. Podmioty, ktorych zgtoszenia zwyciezg w konkursie otrzymujg nagrody - statuetki kultury
bezpieczenstwa oraz mozliwos¢ postugiwania sie ztotym logotypem kultury bezpieczenstwa przez
rok od dnia ogtoszenia wynikéw konkursu. Podmioty, ktérych zgtoszenia zostang dopuszczone
doudziatu w konkursie, otrzymujg natomiast prawo do postugiwania sie logotypem kultury
bezpieczenstwa przez rok od dnia ogtoszenia wynikéw konkursu. Kapituta moze przyznac réwniez
wyréznienia w konkursie za szczegdlne osiggniecia w dziedzinie poprawy bezpieczenstwa transportu
kolejowego oraz integracji oséb z niepetnosprawnoscia.

25 listopada 2016 r. odbyt sie finat | Konkursu ,Kultura bezpieczeristwa w transporcie kolejowym”,
w ktérym wreczono nagrody dla promujacych bezpieczenstwo na kolei. Kapituta konkursu nagrodzita
przedsiebiorstwa kolejowe wprowadzajace rozwigzania promujgce bezpieczenstwo. Wyrdznienia
trafity natomiast do oséb, ktére uratowaty zycie pasazerdw i wspétpracownikow. Zatozeniem kultury
bezpieczenstwa jest, by bezpieczenstwo na kolei ksztattowac nie tylko poprzez kontrole, ale rowniez
nagradzajac dobre praktyki i dziatania zwiekszajace bezpieczenstwo. Wyrdzniono przedsiebiorstwa
kolejowe i osoby szczegdlnie zastuzone dla kolejnictwa. Wyrdéznienia otrzymali:
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Mateusz Szymanski- maszynista Kolei Wielkopolskich sp. z o0.0. Wyréznienie zostato
przyznane zabohaterskie zachowanie w trakcie zderzenia pociggu zsamochodem ciezarowym.
Dzieki szybkiej reakcji i zachowaniu pana Mateusza, ktéry wybiegt z kabiny maszynisty, aby ostrzec
pasazeréw przed zderzeniem, nikt powaznie nie ucierpiat. Belka przewozona ciezaréwka wpadta
do wnetrza szynobusu. Tylko dzieki zastosowaniu sie do polecein maszynisty jedna z pasazerek
unikneta zranienia. Do wypadku doszto 19 kwietnia 2016 r. na trasie Poznan - Wagrowiec.

Dariusz Strycharski i Zbigniew Lech - maszynista i starszy ustawiacz spétki PKP CARGO S.A.
2 lutego 2016 r. uratowali zycie rewidenta, ktéry zastabt w trakcie pracy nabocznicy. Rewident
stracit przytomnos¢ w lokomotywie SM42. Maszynista Dariusz Strycharski rozpoczat reanimacje
w ciasnej kabinie, wezwat pogotowie i po otrzymaniu zgody z nastawni przejechat przed budynek
odprawy pociggéw. Tam do akcji reanimacyjnej dotaczyt starszy ustawiacz Zbigniew Lech. Lekarze
podkreslali, ze gdyby nie szybka iprofesjonalna pomoc pracownikéw PKP CARGO S.A,
poszkodowanego nie udatoby sie uratowac.

Spétka Orlen Koltrans sp. z 0.0. za proste rozwigzanie znacznie poprawiajace bezpieczenstwo:
zastosowanie tasm odblaskowych i dodatkowego oswietlenia nalokomotywach poprawiajacych
widocznos$¢ pojazdéw kolejowych w nocy.

Kapituta Konkursu wybrata czterech laureatéw | edycji. Nagrodzeni zostali:

Przedsiebiorstwo Ustug Kolejowych Kolprem sp. z o0.0.za kompleksowe rozwigzanie
systemowe oparte na trzech punktach - skutecznym i silnym przywdédztwie oraz zaangazowaniu
kierownictwa wszystkich szczebli, zaangazowaniu pracownikdéw przejawiajagcemu sie ich
konstruktywnym udziatem w dziataniach na rzecz bezpieczenstwa oraz statym monitorowaniu
zgodnosci dziatan z zatozonymi celami.

PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z 0.0.za zastosowanie w pojazdach tachografu
elektronicznego z modutem samoczynnego hamowania pociggu. Urzadzenie przeznaczone jest
do rejestracji parametréw eksploatacyjnych pracy pojazdu i oparte jest m.in. o satelitarng lokalizacje
pojazdéw trakcyjnych na linii kolejowej.

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.za przeprowadzenie ogdlnopolskiej kampanii spotecznej
Bezpieczny przejazd - ,Szlaban na ryzyko”. Kampania polegata naopracowaniu jednej koncepcji
przekazywanej w catorocznych dziataniach naterenie kraju m.in. podczas cyklicznych dziatan
edukacyjnych, symulacji, konkurséw, happeningéw, prelekcji dla dzieci. Wszystko
po to, by na przejazdach i innych terenach kolejowych byto bezpieczniej.

STK S.A.znalazta sie wsréd zwyciezcéw dzieki zastosowaniu Elektronicznego systemu
zgtaszania i analizowania informacji dotyczacych bezpieczenstwa kolejowego. Celem utworzenia
systemu informacji ds. bezpieczenstwa kolejowego byto zapewnienie bezpiecznej i nieskrepowanej
mozliwosci zgtaszania wszelkich sytuacji mogacych rodzi¢ mozliwos¢ zagrozenia bezpieczenstwa.

15.9.2Piatki z UTK - dni otwarte

WHtasciwy poziom komunikacji z podmiotami rynku kolejowego, ale takze wszystkimi osobami
zainteresowanymi dziatalnoscig Prezesa UTK umozliwia ptynny przeptyw informacji, ktére wptywaja
na ksztattowanie bezpiecznego transportu kolejowego. ,Piatki zUTK - bezpieczenstwo na pigtke”
to spotkania o charakterze dni otwartych, ktére odbywaja sie w co drugi pigtek w kazdym miesigcu
w siedzibie Urzedu Transportu Kolejowego w Warszawie oraz jednoczesnie w siedmiu Oddziatach
Terenowych. Jest to mozliwos$¢ naspotkanie z przedstawicielami Departamentu Nadzoru oraz
Oddziatéw Terenowych, ktérzy gotowi s3 odpowiedzie¢ na wszelkie pytania dotyczace
bezpieczenstwa ruchu kolejowego, w tym w zakresie prowadzonych przez Prezesa UTK postepowan
administracyjnych ikontrolnych. Jest to doskonata okazja do rozwiania wszelkich watpliwosci
zaréwno natury merytorycznej, jak i formalnoprawne;j.

164



Dodatkowe dziatania Prezesa UTK

Podkreslenia wymaga, ze wszelkie dziatania edukacyjne i informacyjne sg jednym z dziatan,
ktoére stanowig zaréwno reakcje naobserwowane na rynku negatywne trendy, np. wspomniane
identyfikowane nieprawidtowosci, jak i majg charakter prewencyjny iproaktywny, tj. stuza
zapobiegnieciu wystgpienia negatywnych zjawisk w przysztosci, aprzez to przyczyniajg sie
do podniesienia poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

W 2016 r. odbyto sie okoto 80 takich spotkan.

15.9.3,Kolejowe ABC”

W celu zwiekszenia poziomu bezpieczenstwa w transporcie kolejowym od 2013 r. Prezes UTK
prowadzit kampanie informacyjno-edukacyjng ,Kolejowe ABC” - ogdlnopolski program zzakresu
edukacji na temat bezpieczenstwa skierowany dodzieci wwieku przedszkolnym iszkolnym.
W 2016 r. kampania zostata doceniona przez Rzecznika Praw Dziecka, Ministra Edukacji Narodowej
oraz Ministra Infrastruktury i Budownictwa, ktérzy objeli nad nig patronat honorowy.

Celem kampanii byto propagowanie zasad bezpieczenstwa oraz wartosci i wzorcéw
zwigzanych z odpowiedzialnym zachowaniem sie podczas korzystania z transportu kolejowego,
atakze podczas poruszania sie na obszarach stacji, przystankéw i przejazdéw kolejowych. Zajecia
dostosowane dowieku dzieci pozytywnie i stymulujagco wptywaty narozwdj ich zdolnosci
poznawczych, takich jak uwaga, myslenie przyczynowo-skutkowe czy spostrzegawczosé, a takze
umiejetnos¢ przewidywania ipodejmowania wiasciwych decyzji. Zajecia rozwijaty réwniez
wyobraznie odbiorcéw i poczucie odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo swoje i innych.

Od 2013 r. Zespot Kolejowego ABC z UTK przeprowadzit 140 prelekcji, podczas ktérych
wyedukowat ponad 6000 dzieci i mtodziezy. Zajecia odbyty sie nie tylko w salach lekcyjnych,
ale takze na boiskach szkolnych lub w naturalnym srodowisku, czyli na stacji kolejowej lub w pociagu
- do tej pory w pociggu odbyto zajecia ponad 280 dzieci. W trakcie spotkan, eventéw oraz prelekcji
Zespot przekazat dzieciom ponad 6000 odblaskéw i ksigzeczek edukacyjnych.

W 2016 r. zostaty przygotowane dwa konkursy: dla uczniéw szkét podstawowych oraz
dla najmtodszych. Do konkursu dla dzieci w wieku 7-12 lat zgtosito sie ponad 40 szkoét
podstawowych, a do konkursu dla przedszkolakéw - ponad 130 placéwek edukacyjnych. Gtéwna
nagroda w kazdym konkursie byta wizyta Zespotu Kolejowego ABC w placéwce edukacyjnej oraz
przeprowadzenie zaje¢ dla dzieci. Pod koniec kazdej lekcji dzieci otrzymaty dyplomy oraz nagrode
dodatkowa.

W sumie w 2016 r. Zespot Kolejowego ABC przeprowadzit prawie 50 zaje¢ edukacyjnych
w placéwkach na terenie w catego kraju. Spotkat sie z grupa ponad 2 500 dzieci i mtodziezy w wieku
3-10 lat. Ponadto wziat udziat w 5 wydarzeniach plenerowych promujacych bezpieczernstwo wsrod
najmtodszych.

Obecnie edukacja dla bezpieczenstwa w gtéwnej mierze skupia sie na kotowym ruchu
drogowym, wobec czego ,Kolejowe ABC” wypetnito nisze, jaka powstata w edukacji przedszkolnej
i szkolnej. Cho¢ nastepuje spadek ogdlnej liczby wypadkéw na kolei, tendencja w grupie zdarzen
zwigzanych z uczestnictwem oséb postronnych (jak np. kierowcy przemierzajacy przejazdy drogowo-
kolejowe) pozostaje stata. Dlatego Prezes UTK planuje szerzej promowac wsréd dzieci i mtodziezy
zasady bezpieczehstwa oraz odpowiedzialnego poruszania sie na obszarach kolejowych, realizujac
4-letni projekt edukacyjny ,Kampania Kolejowe ABC”. Prezes UTK wystapit do Ministerstwa
Edukacji Narodowej z inicjatywg uwzglednienia elementéw ,Kolejowego ABC” w podstawie
programowej. Efektem tych dziatan bedzie zmiana postaw oraz wzrost poziomu s$wiadomosci
iwiedzy wszystkich dzieci uczeszczajgcych do szkoét i przedszkoli w zakresie: bezpiecznego
podrézowania pociggiem, prawidtowego zachowania sie podczas przekraczania przejazdow
kolejowych, konsekwencji nieodpowiedzialnych zabaw na terenie kolejowym, wiasciwego

165



A— URZAD
TRANSPORTU
\ KOLEJOWEGO

postepowania w poblizu czynnych linii kolejowych oraz zasad odpowiedniego zachowywania sie
w sytuacji zagrozenia.

W 2016 r. Urzad Transportu Kolejowego rozpoczat przygotowywanie dokumentacji w celu
uzyskania dofinansowania projektu ,Kampania Kolejowe ABC” ze sSrodkéw Programu Operacyjnego
JInfrastruktura i Srodowisko”. Finalizacjg tych przygotowan byto podpisanie przez Prezesa UTK
oraz Dyrektora Centrum Unijnych Projektow Transportowych umowy na dofinansowanie projektu
»Kampania Kolejowe ABC” w wysokosci 23,5 min zt (catkowita wartos¢ projektu: 27,6 min z1).

Dzieki dofinansowaniu ze srodkéw UE, Urzad ma mozliwos$¢ stworzenia nowego pakietu
edukacyjnego wzbogaconego o nowoczesne $rodki przekazu. Dotrze do dzieci i mtodziezy ze szkot
i przedszkoli zterenu catej Polski, by propagowac zasady bezpieczenstwa oraz wartosci i wzorce
zwigzane z odpowiedzialnym zachowaniem sie podczas korzystania z transportu kolejowego.

Dziatania w ramach projektu beda realizowane dwutorowo. Pierwszym rodzajem dziatan beda
zajecia edukacyjne prowadzone w przedszkolach i szkotach podstawowych na terenie catej Polski
(zaktada sie przeprowadzenie okoto 500 takich zajeé). Drugg warstwg realizacji projektu bedzie
informacyjno-edukacyjna kampania medialna narzecz poprawy szeroko rozumianego
bezpieczenstwa pasazerow.

15.10 ,Dzien Pasazera”

Kolejna inicjatywa Prezesa UTK jest ,Dzien Pasazera” - kampania informacyjno-edukacyjna
prowadzona od 2011 r. dotyczaca praw przystugujacych pasazerom kolei. Podczas spotkan
nadworcach kolejowych w catej Polsce podréznym udzielane sg bezptatne porady iinformacje
na temat przystugujacych im praw. W trakcie kazdego spotkania pracownicy UTK rozdajg pasazerom
ulotki dotyczace praw pasazerdw, atakze zapoznajg podréznych zinformacjami dotyczacymi
mozliwosci ztozenia reklamacji i uzyskania odszkodowania za opdzniony pocigg. W ramach tego
dziataniaw 2016 r. rozdano ok. 5000 ulotek.

Ponadto pasazerowie majg okazje podzielic sie z pracownikami UTK wtasnymi
spostrzezeniami iuwagami zwigzanymi z koleja oraz wypetni¢ anonimowa ankiete badajaca
satysfakcje z ustug oferowanych na dworcach iw pociggach. W 2016 r. ponad 700 podréznych
wypetnito taka ankiete. Podczas akcji stoisko UTK odwiedzajg rowniez osoby gtuche i niedostyszace,
ktére mogag porozmawiac z pracownikiem UTK biegle postugujgcym sie Polskim Jezykiem Migowym,
a takze obejrzec¢ krétkie filmy dotyczace praw pasazeréw. Dla oséb niewidomych przygotowane s3
ulotki w jezyku Braille’a.

15.11 Dziatalnos$c¢ na rzecz oséb z niepetnosprawnoscia

Istotnym obszarem aktywnosci Prezesa UTK jest réwniez poprawa dostepnosci transportu
kolejowego dla oséb dotknietych niepetnosprawnoscia oraz oséb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie. Dziatania podejmowane przez Prezesa UTK wpisuja sie w Polityke transportowa Unii
Europejskiej, zgodnie z ktorg pasazerowie z niepetnosprawnoscia powinni mie¢ mozliwos¢
korzystania z ustug kolei przynajmniej na warunkach i zasadach poréwnywalnych z pozostatymi
pasazerami. Dlatego Prezes UTK, podejmujac liczne interwencje w sprawach indywidualnych
pasazeréw, inicjuje réwniez systemowe, kierunkowe zmiany, ktérych celem jest poprawa
wspomnianej dostepnosci.

Jednym z przyktadow takich systemowych dziatan jest wdrozenie u wiekszosci pasazerskich
przewoznikéw kolejowych bardziej korzystnych zasad zgtaszania potrzeby pomocy osobom
z niepetnosprawnoscia niz zasady wynikajace z przepisow Rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007
dotyczacego praw iobowigzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym. Prezes UTK dostrzegt bowiem,
ze wynikajacy z przepiséw tego aktu obowigzek zgtoszenia podrézy i zakresu oczekiwanej pomocy
przynajmniej na 48 godzin przed rozpoczeciem podrézy moze by¢ w wielu przypadkach komplikacja
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dla pasazeréw dotknietych niepetnosprawnoscig oraz oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
Dlatego, spetniajac takze oczekiwania srodowisk reprezentujacych osoby z niepetnosprawnoscia,
Prezes UTK zachecit pasazerskich przewoznikéw kolejowych do przyjecia w wewnetrznych
regulacjach bardziej korzystnych  zasad niz te, ktore  wynikaja  z przepiséw
Rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007. W odpowiedzi na te propozycje wiekszos¢ przewoznikow
skrécita okres 48 godzin do np. 36, 24 lub 12 godzin. Jeden z przewoznikéw zadeklarowat réwniez,
ze zuwagi na dostosowany tabor, ktérym dysponuje, nie ma potrzeby wczes$niejszego zgtoszenia
podrézy przez osoby z niepetnosprawnoscia.

Systemowe inicjatywy na rzecz poprawy dostepnosci transportu kolejowego dla oséb
dotknietych niepetnosprawnoscia oraz oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie podejmowane
sg przez Prezesa UTK réwniez za posrednictwem, oraz przy wsparciu dwdch ciat kolegialnych:

— Zespotu zadaniowego ds. oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie - w jego sktad
wchodza przedstawiciele wszystkich pasazerskich przewoznikéw kolejowych, zarzadcéw
infrastruktury igrupy PKP S.A.. Zespdét dziata pod przewodnictwem Prezesa UTK, a jego
zadaniem jest nie tylko biezace reagowanie na wystepujace problemy w zakresie korzystania
przez teszczegdlng grupe podréznych z ustug transportu kolejowego, ale takze
opracowywanie, na poziomie globalnym, spdjnych rozwigzan i propozycji, ktérych celem jest
poprawa dostepnosci transportu kolejowego dla oséb z niepetnosprawnoscia;

— Rady Ekspertéow ds. oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie - w jej sktad wchodza
m.in. specjaliSci z zakresu projektowania uniwersalnego, przedstawiciele o0séb
Z niepetnosprawnoscia, eksperci z obszaru transportu zbiorowego oraz przedstawiciele
srodowiska akademickiego. Zadaniem Rady jest m.in. wyznaczanie kierunkéw systemowych
zmian, ktére podejmowane saprzez Prezesa UTK w tym obszarze, a takze identyfikacja
probleméw wymagajacych systemowych interwencji. Jednym z efektéw dziatan Rady jest
,Ekspertyza w zakresie dostepnosci kolejowych obiektow obstugi podréznych
Z niepetnosprawnosciami oraz ograniczong mozliwoscia poruszania sie”.

15.12 Dziatania na rzecz poprawy warunkow bezpieczenstwa
pasazerow podczas korzystania z ustug kolei

Dziatania na rzecz poprawy warunkow bezpieczenstwa pasazeréw podczas korzystania z ustug
kolei miaty zréznicowany wymiar.

Gtéwne obszary interwencji, reakgji lub inicjatywy Urzedu w tym zakresie to m.in.:

— inicjatywa legislacyjna ukierunkowana na wprowadzenie do powszechnie obowigzujacych
przepiséw zakazu oklejania folig reklamowg szyb okien i drzwi w pojazdach kolejowych.
W opinii Prezesa UTK taka praktyka, stosowana przez przewoznikéw kolejowych, miata
negatywny wptyw na bezpieczenstwo pasazerdéw (zwtaszcza w przypadku ewakuacji,
wypadku, koniecznosci rozbicia szyby, pozaru itd.). Inicjatywa Prezesa UTK, poparta opinig
Komendy Gtéwnej Panstwowej Strazy Pozarnej, zostata zwienczona rozporzadzeniem
Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 25kwietnia 2017 r. zmieniajacego
rozporzadzenie w sprawie sposobu prowadzenia rejestru oraz sposobu oznakowania
pojazdéw kolejowych. Efektem zapoczatkowanych przez Prezesa UTK zmian legislacyjnych
jest catkowity zakaz umieszczania folii (w tym reklam) na szybach okien i drzwi pojazdéw
kolejowych;

— dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa pasazeréw poprzez modyfikacje zasad
odpowiedzialnosci za bagaz pasazeréw - Prezes UTK podjat interwencje w zwigzku
z niepokojgco wzrastajaca liczba kradziezy bagazu, przewozonego w miejscu wyznaczonym
przez przewoznika. Efektem inicjatywy Prezesa UTK byta modyfikacja przez przewoznika
kolejowego wewnetrznych zasad odpowiedzialnosci za bagaz pozostawiony na poktadzie
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pociggu w miejscu wskazanym przez przewoznika; dzieki temu pasazerowie zyskali
stabilniejszg podstawe dochodzenia roszczen, a jednocze$nie gwarancje, ze ich bagaz
podlega nadzorowi ze strony przewoznika kolejowego;

— liczne interwencje w sprawach indywidualnych - w tym m.in. dotyczace zatrzymywania sie
sktadéw pociagéow poza krawedzig perondw, ruszeniem sktadu w momencie wsiadania
pasazera, niedochowaniem odpowiednich warunkéw bezpieczenstwa podczas udzielania
pomocy osobom z niepetnosprawnoscig oraz osobom o ograniczonej sprawnosci ruchowej,
nieodpowiedniego stanu przej$¢ podziemnych, niewtasciwego stanu technicznego pojazdéw
kolejowych, niesprawnych blokad drzwi w pojazdach kolejowych, urazéw doznanych
podczas podrdzy oraz na terenie stacji kolejowych, uszkodzenia mienia podczas korzystania
ztransportu kolejowego, niewtasciwego stanu utrzymania infrastruktury kolejowego, zbyt
wysokiej frekwencji w pojazdach kolejowych, bezpieczenstwa pieszych korzystajacych
zwyznaczonych przejs¢, niedostosowania stacji kolejowych oraz pojazdéw kolejowych
do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscia, korzystania przez osoby nieuprawnione z przejsé¢
w poziomie toréw dedykowanych pracownikom kolei, przekraczania czynnych torowisk
w miejscach do tego nieprzeznaczonych (tzw. dzikie przejscia), kierowania ruchem
kolejowym pomimo braku odpowiednich uprawnien w tym zakresie, braku reakcji druzyn
konduktorskich na niewtasciwe zachowanie innych pasazeréw, kradziezy na poktadzie
pociggdéw, niestosowania sie przez druzyny konduktorskie do przyjetych przez danego
przewoznika procedur itd.

15.13 Czas pracy maszynistow i wspotpraca z Gtéwnym Inspektorem
Pracy oraz Zaktadem Ubezpieczen Spotecznych

Misjg Prezesa UTK jest kreowanie bezpiecznych ikonkurencyjnych warunkéw $wiadczenia
ustug transportu kolejowego. Realizacja tego zatozenia koncentruje sie wszczegdlnosci
naeliminowaniu potencjalnych zagrozen wystepujgcych w powyzszym obszarze, a takze
monitorowaniu i weryfikowaniu respektowania przez podmioty rynku kolejowego obowigzujacych
norm oraz na prezentowaniu zalecen i przyktadéw dobrych praktyk. Jednym z gtéwnych elementéw
warunkujacych prawidtowe oraz, co najwazniejsze, bezpieczne funkcjonowanie systemu kolejowego
jest czynnik ludzki, w tym m.in. predyspozycje i stan psychofizyczny pracownikéw zatrudnionych
nastanowiskach zwigzanych z prowadzeniem ibezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz
z prowadzeniem okres$lonych rodzajow pojazdéw kolejowych, zwtaszcza maszynistow.

Przeprowadzone analizy naukowe wskazujg, ze praca na stanowisku maszynisty
charakteryzuje sie podatnoscia na obciazenia fizyczne, psychiczne oraz emocjonalne. Wiaze sie
to z koniecznoscig statego i niezaktéconego odbioru oraz przetwarzania szeregu informacji
niezbednych do wtasciwego wykonywania powierzonych obowigzkéw, tj.obserwacji szlaku,
wspoétuczestnikdw ruchu czy sygnalizacji. Utrzymanie odpowiedniego poziomu koncentracji
wtrakcie odbywania wielogodzinnej stuzby prowadzi natomiast do zwiekszonej podatnosci
nazmeczenie. Ponadto czynnikiem dodatkowo obcigzajgcym stan psychofizyczny tej grupy
pracownikéw jest mozliwos¢ wystgpienia zdarzen ocharakterze nagtym, ktére wymagaja
bezzwtocznego podejmowania decyzji i generuja stres?.

Dlatego kluczowe jest wtasciwe regulowanie czasu pracy maszynistow w zapewnianiu
bezpieczenstwa systemu kolejowego. Szczegdlne obcigzenia psychofizyczne, na jakie narazone s3
osoby prowadzace pojazdy kolejowe oraz charakter wykonywanych zadan, warunkuje koniecznos¢
okreslenia zasadniczych norm porzadkujacych powyzsze zagadnienie. Czas pracy maszynistéw nie
zostat uregulowany w przepisach szczegdlnych, jak ma to miejsce np. w przypadku kierowcow

2 Zob. J. Koterba, R. Paluch, Obcigzenie fizyczne i psychiczne maszynistow elektrowozow:
http.//ergonomia.ioz.pwr.wroc.pl/download/ocena_obciazenia_praca-do_projektu.pdf [dostep: 25.07.2017 r.].
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w transporcie drogowymzz. W obecnym stanie prawnym kwestie te okres$lajg przede wszystkim
przepisy ustawy Kodeks pracy , ktore znajdujg zastosowanie réwniez w odniesieniu do maszynistéw.
W mysl art. 129 Kodeksu pracy czas pracy nie moze przekraczaé 8 godzin na dobe i przecietnie 40 godzin
w pieciodniowym tygodniu pracy w przyjetym okresie rozliczeniowym nieprzekraczajgcym 4 miesiecy.
Ponadto ze wzgledu na specyficzny charakter wykonywania zawodu maszynisty rozwazy¢ nalezy
regulacje w zakresie rownowaznego systemu czasu pracy. Zgodnie zart. 135 § 1 Kodeksu pracy
w przypadkach uzasadnionych rodzajem lub organizacja pracy mozliwe jest zastosowanie
powyzszego systemu, ktoéry dopuszcza przedtuzenie dobowego wymiaru czasu pracy, nie wiecej jednak
niz do 12 godzin, w okresie rozliczeniowym nieprzekraczajgcym 1 miesigca. Przedtuzony dobowy wymiar
czasu pracy jest réwnowazony krétszym dobowym wymiarem czasu pracy w niektérych dniach lub dniami
wolnymi od pracy. Dodatkowo status pracownikéw womawianym zakresie ksztattowany jest
woparciuo art. 132 i 133 powyzszego aktu, ktére gwarantuja prawo do nieprzerwanego odpoczynku
dobowego oraz tygodniowego w wymiarze odpowiednio 11 i 35 godzin.

Brak szczegétowych regulacji w omawianym obszarze ma negatywny wptyw
na bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Obszarem szczegdlnie newralgicznym z punktu widzenia
okreslenia norm czasu pracy maszynistow jest problem swiadczenia ustug na rzecz wiecej niz jednego
podmiotu. Poddajac analizie przepisy dotyczace omawianych zagadnien, w przypadku zatrudnienia
u réznych pracodawcéw, kluczowym wydaje sie by¢ fakt, ze wymiar czasu pracy nie ulega sumowaniu
i wyliczany jest odrebnie dla kazdego nawigzanego stosunku pracy. Konsekwencjg takiego stanu
rzeczy jest mozliwo$¢ podwdjnego zatrudniania maszynistéw, ktérzy w rzeczywistosci moga
prowadzi¢ pojazd kolejowy przez czas dtuzszy niz pozwalajg na to obowigzujgce w zakresie czasu
pracy przepisy oraz, coszczegdlnie istotne, bez zachowania nieprzerwanego dobowego
i tygodniowego odpoczynku. Zwazywszy na strategiczny wptyw zagadnien zwigzanych z czasem
pracy maszynistdw na bezpieczenstwo w transporcie kolejowym, nadzér nad powyzsza kwestiag
zostat uznany za jeden z priorytetow dziatalnos$ci nadzorczej Prezesa UTK.

Przepisy majace na celu posrednie ograniczenie przypadkéw prowadzenia pojazdéw
kolejowych bez zachowania adekwatnego odpoczynku zostaty zaimplementowane do Ustawy
o transporcie kolejowym. Zgodnie z art. 22ca tej ustawy maszynisci zostali zobowigzani do sktadania
pisemnych oswiadczen o $wiadczeniu badz nieswiadczeniu pracy lub ustug narzecz innych
podmiotéw kolejowych. Rozwigzanie to stato sie narzedziem umozliwiajgcym Prezesowi UTK
prowadzenie dziatan monitorujagcych w zakresie podejmowania przez maszynistow zatrudnienia
narzecz wiecej niz jednego podmiotu. Gtéwnym celem praktycznego wdrozenia niniejszego przepisu
jest jednak przede wszystkim mozliwo$¢ uzgadniania harmonograméw pracy przez podmioty
zatrudniajace danego maszyniste.

Prezes UTK prowadzi wiec w omawianym zakresie dziatania nadzorcze w zakresie czasu pracy
maszynistow i sktadanych przez nich os$wiadczen. W toku prowadzonych czynnosci wybrani
pracownicy poddawani sa weryfikacji, dokonywana jest analiza ewidencji czasu pracy oraz innej
istotnej dokumentacji. Podstawa do przeprowadzenia czynnosci sprawdzajagcych w tym zakresie
moga by¢ m.in. stwierdzone w trakcie dziatan nadzorczych naruszenia, analiza danych zawartych
w Rejestrze Maszynistéw, zawiadomienia wptywajace zsadéw powszechnych, a takze skargi,
zgtoszenia jak i wszelkie wnioski z zakresu bezpieczenstwa (réwniez anonimowe). Baza do realizacji
tych czynnosci jest aplikacja Rejestr Maszynistéw, ktéra nie stanowi wymogu ustawowego,
apowstata z wytacznej inicjatywy UTK i jest administrowana przez jego pracownikéw. Rejestr
Maszynistow jest narzedziem innowacyjnym, umozliwiajagcym monitorowanie i weryfikacje czasu
pracy maszynistow oraz sktadanych przez nich oswiadczen, a takze wykrywanie wszelkich uchybien.
Po dokonaniu weryfikacji za posrednictwem Rejestru Maszynistéw osoba prowadzaca dang sprawe

2 ). Stencel-Waler, Maszynisci mogq pracowac bez przerwy. Pozwalajg im na to niedoskonate przepisy, Dziennik Gazeta Prawna,
nr48/2016,s. C3.
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kieruje do wtasciwego podmiotu wezwanie do udzielenia informacji. W ramach czynnosci
sprawdzajacych sprawdzeniu podlega w szczegdlnosci:

I.  harmonogram pracy maszynisty;
Il.  ztoZzone przez maszyniste oswiadczenia;
I1l.  rodzaj swiadczonej pracy (umowa o prace lub zlecenia) oraz okres zatrudnienia.

Na podstawie ww. dokonywana jest analiza i stwierdzane sg ewentualne nieprawidtowosci.
W przypadku stwierdzenia naruszen w zakresie czasu pracy maszynistéow lub sktadanych przez nich
oswiadczen, o ktérych mowa w art. 22ca Ustawy o transporcie kolejowym, Prezes UTK realizuje
nastepujace dziatania:

— kieruje w oparciu o porozumienie zawarte 30 wrzes$nia 2011 r. pomiedzy Gtéwnym
Inspektorem Pracy a Prezesem UTK w sprawie zasad wspétdziatania tych organéw, wnioski
do Gtéwnego Inspektora Pracy w przypadkach stwierdzenia naruszen, ktére pozostajg
we wtasciwosci tego organu, gtéwnie polegajacych na niezachowaniu co najmniej
11 godzinnego nieprzerwalnego odpoczynku w ciggu doby;

—  kieruje wnioski do Zaktadu Ubezpieczenn Spotecznych w przypadku stwierdzenia podjecia
pracy podczas zwolnienia lekarskiego;

—  kieruje wnioski o ukaranie do sadéw z tytutu naruszenia art. 65 ust. 1a Ustawy o transporcie
kolejowym w przypadku poswiadczenia nieprawdy w oswiadczeniu,

Podkresli¢ nalezy, ze dziatanie maszynisty polegajace na zaniechaniu ztozenia o$wiadczenia
zawierajagcego prawdziwe dane moze prowadzi¢ do zafatszowania obrazu sytuacji, ktéry
uniemozliwia Prezesowi UTK nalezyte sprawowanie nadzoru nad zagadnieniem czasu pracy
maszynistow. Odbija sie to réwniez negatywnym wptywem na proces wymiany informacji miedzy
podmiotami zatrudniajgcymi maszynistéw w celu opracowania harmonogramu pracy tych oséb,
w celu zapewnienia wtasciwego czasu pracy. Ten ostatni obowigzek zostat natozony na podmioty
sektora kolejowego w Raporcie Rocznym z dziatalnosci PKBWK za rok 2012 r.

Prezes UTK, w wyniku dziatan nadzorczych przeprowadzonych w roku 2016, przekazat
do wtasciwych Sadow Rejonowych 46 wnioskéw o ukaranie maszynistow. Suma wymierzonych kar
grzywny za rok 2016 wyniosta 15.666,00 zt.

Ponadto Prezes UTK wystepuje do Gtéwnego Inspektora Pracy z prosba o podjecie dziatan
prewencyjnych i kontrolnych zwigzanych z nadzorem nad czasem pracy maszynistéow i podjecie
wspolnych dziatan dla poprawy bezpieczenstwa w transporcie kolejowym.

W wyniku podejmowanych w omawianym obszarze czynnosci nadzorczych oraz w zwigzku
z poczynionymi w toku ich realizacji ustaleniami w zakresie czasu pracy maszynistow, Prezes UTK
prezentujac wage i skale wspomnianego zagadnienia kierowat pisma do Panstwowej Inspekcji Pracy
prezentujace obecng sytuacje oraz wskazujace na potrzebe dziatania i wspdtpracy w tym zakresie.

Monitorowanie i weryfikacja tego obszaru skutecznie zapobiegnie przypadkom
nierespektowania w sektorze kolejowym wtasciwego czasu odpoczynku przed podjeciem kolejnej
stuzby oraz pozwoli na podjecie decyzji o ewentualnym skierowaniu maszynisty nadodatkowe
szkolenie. Na poziom wyszkolenia maszynistow niewatpliwy wptyw majg réwniez kompetencje
instruktoréw i egzaminatorow w osrodkach szkolenia i egzaminowania maszynistéw oraz kandydatéw
na maszynistow, ktére rowniez nalezy poddawac okresowej weryfikacji.

Jako kwestie priorytetowa nalezy uznaé potrzebe wprowadzenia wtasciwych regulacji
prawnych w zakresie czasu pracy maszynistow. Nakreslenie wyraznych zasad i norm w powyzszym
obszarze umozliwi dogtebng weryfikacje warunkéw podejmowania przez maszynistéw pracy na rzecz
wiecej niz jednego podmiotu, przestrzegania norm czasu pracy aw dalszej perspektywie poprawe
stanu bezpieczenstwa catego systemu kolejowego.
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15.14 Wspétpraca z Gtéownym Inspektorem Nadzoru Budowlanego

Prezes UTK w wyniku dziatan organdéw nadzoru budowlanego wydat wobec zarzadcy
infrastruktury kolejowej 4 decyzje administracyjne wprowadzajace ograniczenia ruchu kolejowego.
Decyzje byty nastepstwem otrzymanych od witasciwych inspektoréw nadzoru budowlanego
informacji o stwierdzonych nieprawidtowosciach. Wydane decyzje administracyjne dotyczyty
wprowadzenia ograniczen ruchu kolejowego.

Wiasciwi inspektorzy nadzoru budowlanego informowali o:

— nieodpowiednim stanie technicznym ktadki dla pieszych, ktéry mogt zagrazac¢ bezpiecznemu
uzytkowaniu biegnacej pod nig linii kolejowej nr 14i 273, jak i perondéw pasazerskich;

— nieodpowiednim stanie technicznym wiaduktu drogowego, ktéry mogt zagrazac
bezpieczenstwu ruchu kolejowego oraz bezpieczenstwu przewozu oséb irzeczy w obrebie
wiaduktu drogowego usytuowanego nad linig kolejowa nr 137,

— nieodpowiednim stanie technicznym krawedzi peronéw na stacji Dtugoteka, co mogto
powodowaé zagrozenie obsuniecia sie kraweznikéw peronéw na tor nr 1 itor nr 2 linii
kolejowej nr 143;

— nieodpowiednim stanie technicznym ogrodzenia, ktére mogto zagraza¢ bezpieczenstwu
ruchu kolejowego oraz bezpieczenstwu przewozu oséb i rzeczy na linii kolejowej nr 279.

W zwigzku z przekazywanymi informacjami dotyczacymi stwierdzanych nieprawidtowosci
zidentyfikowano potrzebe zawarcia porozumienia z Gtéwnym Inspektorem Nadzoru Budowlanego,
ktére pozwolitoby na rozszerzenie obszaru wspdtpracy organéw. W zwigzku z tym 13 grudnia 2016 .
odbyto sie spotkanie Prezesa UTK z Gtéwnym Inspektorem Nadzoru Budowlanego, ktérego celem
byto omoéwienie warunkéw planowanego porozumienia dotyczacego wspodtpracy organéw w zakresie
wynikajacym ze zbiezno$ci dziatan zwigzanych ze sprawowanym nadzorem.

Podczas spotkania oméwione zostaty proponowane formy wspétpracy pomiedzy Prezesem
UTK aGtéwnym Inspektorem Nadzoru Budowlanego w zakresie nadzoru i kontroli dotyczacej
przestrzegania przepiséw prawa o bezpieczenstwie ruchu kolejowego oraz prawa budowlanego,
w szczegoblnosci w obszarze zagrozehn zwigzanych z budowlami przeznaczonymi do prowadzenia
ruchu kolejowego.

15.15 Wspétpraca z krajowymi organami ds. bezpieczenstwa z innych
panstw cztonkowskich

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego prowadzi szereg dziatan majgcych na celu poprawe
kultury bezpieczenstwa transportu kolejowego. Jednym z narzedzi temu stuzacych sg zawierane
porozumienia miedzynarodowe. Dotychczas zawarto nastepujace porozumienia:

— Panstwowa Inspekcja Kolejowa przy Ministerstwie Transportu i tacznosci Republiki
Litewskiej (NSA LT), ,Porozumienie dotyczace koordynacji metod dziatann nadzorczych”
(21lipca2015r.);

— Prezes Krajowego Urzedu Transportu (NSA HU) - Wegry, ,Porozumienie dotyczace
koordynacji metod dziatan nadzorczych”, (5 grudnia 2016r.).

Porozumienia obejmujg m.in. wymiane danych pomiedzy krajowymi wtadzami bezpieczenstwa
(National Safety Authority, NSA).

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego Ignacy Goéra i Prezes Krajowego Urzedu Transportu
(NKH) Alscher Tamas podpisali 5 grudnia 2016 r. w Budapeszcie porozumienie w sprawie
prowadzenia wspdélnego nadzoru nad podmiotami rynku kolejowego operujagcymi w Polsce
inaWegrzech.
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NKH jest wegierskim odpowiednikiem Prezesa UTK wykonujacym czynnosci administracyjne
inadzorcze zwigzane z transportem. Urzad jako centralna instytucja administracji publicznej
ds. transportu nadzoruje i monitoruje uczestnikdw rynku w zakresie podejmowanych czynnosci
i przewozoéw.

Porozumienie pomiedzy krajowymi organami ds. bezpieczeristwa Polski i Wegier zaktada
gtéwnie wymiane informacji i doswiadczen dotyczacych podmiotéw rynku kolejowego posiadajacych
certyfikat czesdci B w odpowiednich krajach, m. in. z zakresu strategii i planéw nadzoru, rodzaju i liczby
stwierdzonych niezgodnosci, poziomu bezpieczenstwa poszczegdlnych przedsiebiorstw kolejowych
czy wynikéw dziatah nadzorczych. Organy wspétpracuja réwniez w zakresie dziatan nadzorczych
wobec podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie (ECM). W ramach porozumienia oba kraje
wymieniajg informacje zwigzane zpowaznymi niezgodnosciami, mogacymi mie¢ wptyw
na bezpieczenstwo oraz znaczacymi zmianami wprowadzonymi w systemach zarzadzania
bezpieczenstwem przedsiebiorstw kolejowych, ktére wymagajg zmiany certyfikatéw bezpieczenstwa
czesci A.

Wymiana informacji pomiedzy organami odbywa sie w cyklu rocznym - z NSA LT (Litwa)
wymiana informacji trwa juz od 2015r.

Celem porozumien jest wzajemne wsparcie obu panstw w dazeniu do podniesienia poziomu
bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

AN A A N AT,
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