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drinz. Ignacy Gora

Prezes
Urzedu Transportu Kolejowego

Szanowni Panstwo,

rok 2019 to kolejny dobry rok dla bezpieczenstwa transportu kolejowego w Polsce. Odnotowalismy
rekordowo niska liczbe 525 wypadkéw. To az 0 13,5% mniej w poréwnaniu do 2018 r. Na wyjatkowo
niskim poziomie byt réwniez miernik wypadkoéw, ktéry osiggnat historyczne minimum wynoszace
2,08. Zmniejszyta sie réwniez liczba ofiar Smiertelnych w wypadkach ze 195 do 161, przy czym
wszystkie ofiary byty skutkiem wypadkoéw z udziatem strony trzeciej.

Pomimo to wcigz istnieje szansa na poprawe sytuacji w zakresie bezpieczerstwa w systemie
kolejowym. Dlatego warto przyjrze¢ sie blizej danym zawartym w tegorocznym ,Sprawozdaniu
ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego”. Obserwowany spadek liczby wypadkow to w duzej
mierze efekt zmniejszenia liczby zdarzen kwalifikowanych jako najechanie przez pojazd kolejowy
na osoby przechodzace przez tory w miejscu niedozwolonym. Tymczasem liczba wypadkéw
zaleznych od systemu kolejowego ksztattuje sie na podobnym poziomie od lat. W 2019r.
zaobserwowalismy niepokojacy trend wzrostu liczby wypadkéw zwigzanych z uszkodzeniami osi.
Kolej nadal boryka sie z ponad setka zdarzen rocznie zwigzanych z niezatrzymaniem sie pojazdu
kolejowego w wyznaczonym miejscu. Rok 2019 to réwniez wzrost liczby zdarzen zwigzanych
z wykonywaniem prac torowych.

System kolejowy nie powinien usypiac swojej czujnosci. Przedsiebiorcy kolejowi nie powinni zy¢
w przekonaniu, ze rozwigzania, ktére zostaty juz wdrozone, wystarcza, ale powinni stale
je doskonali¢ i poszukiwac nowych pomystéw zwiekszajgcych bezpieczenstwo kolei. Kierunek tych
zmian jest juz widoczny. Z jednej strony s3 to rozwigzania techniczne, ktérych wdrozenie powinno
by¢ traktowane priorytetowo m.in. szersze stosowanie rozwigzan i urzadzen zabezpieczajacych
prace torowe, innowacyjnych systeméw zabezpieczenia przejazdéw kolejowo-drogowych
czy sprawne wdrazanie ERTMS. Drugim filarem dziatan systemu kolejowego powinno byc¢
zwroécenie wiekszej uwagi na potrzeby, zachowania i uwarunkowania wykonywania pracy przez
cztowieka. Jest to szczegdlnie istotne w obliczu nowych wymagan dla systemoéw zarzadzania
bezpieczenstwem wynikajacych z IV pakietu kolejowego.

Mam nadzieje, ze niniejsze sprawozdanie bedzie stanowi¢ impuls do podjecia nowych inicjatyw
w obszarze bezpieczenstwa systemu kolejowego. Kazde takie dziatanie jest bardzo cenne i spotyka
sie z przychylng reakcjg UTK.

Z wyrazami szacunku
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Kamil Wilde

Wiceprezes
Urzedu Transportu Kolejowego

Szanowni Panstwo,

jako sektor kolejowy stoimy przed olbrzymim wyzwaniem zwigzanym z wdrozeniem |V pakietu
kolejowego. Rok 2019 byt ostatnim przed duzymi zmianami, jakie nas wszystkich czekaja. Nowe
zasady uzyskiwania certyfikatow bezpieczenstwa czy wprowadzania do obrotu taboru kolejowego
maja przyblizy¢ nas do budowy Jednolitego Europejskiego Obszaru Kolejowego. Celem nowych
przepiséw jest takze podniesienie poziomu bezpieczenstwa, czemu stuzy¢é majg nowe kryteria
dla budowy systeméw zarzadzania bezpieczenstwem, dalsze rozwijanie przepiséw Technicznych
Specyfikacji Interoperacyjnosci czy wprowadzenie rozszerzonej certyfikacji podmiotéw
odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw kolejowych.

U progu tych zmian niewatpliwie cieszy, ze polska kolej wchodzi w nie bezpieczniejsza niz kiedys.
Najlepszy w historii odczyt miernika wypadkowosci w 2019 r. jest tego dobrym przyktadem.
W ,Sprawozdaniu o stanie bezpieczenstwa ruchu kolejowego” nie poprzestajemy jednak
na opisywaniu sytuacji i przedstawieniu danych, lecz przede wszystkim zwracamy uwage na obszary
wymagajace naszego wspoélnego zainteresowania. Niewatpliwie pomocne moga okazaé sie nowe
wymagania zwigzane z |V pakietem kolejowym, do ktérych wspdlnie z sektorem powinnismy sie
przygotowad.

W 2019 r. istotnym problemem byty zdarzenia zwigzane ze ztym stanem taboru kolejowego,
w szczegolnosci dotyczace uszkodzen osi. Jednym z dtugofalowych rozwigzan tego problemu bedzie
wdrozenie nowych wymagan dotyczacych zarzadzania elementami  krytycznymi
dla bezpieczenstwa w pojazdach kolejowych czy certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych
za utrzymanie dla wszystkich rodzajéw taboru kolejowego.

Wiele analiz w tegorocznym Sprawozdaniu pokazato olbrzymie znaczenie cztowieka w systemie
kolejowym. To od codziennej pracy i zaangazowania kolejarzy w duzej mierze zalezy
bezpieczenstwo transportu kolejowego. Jednak pracodawcy majag olbrzymi wptyw na to, jak ludzie
realizujg swoje zadania. To wtasnie na pracodawcach bedg spoczywac nowe obowigzki zwigzane
zuwzglednieniem w swoich systemach zarzadzania bezpieczenstwem wiedzy zwigzanej
z czynnikiem ludzkim. Jest to niewatpliwie wyzwanie, ale wyzwanie ktére warto podjaé.

Z wyrazami szacunku
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1. Wstep

Sprawozdanie przedstawia kompleksowy obraz bezpieczenstwa systemu kolejowego w Polsce
w 2019 r. Podstawa do jego stworzenia byty dane o powaznych wypadkach, wypadkach i incydentach
(tacznie zwanych tez zdarzeniami kolejowymi) gromadzone przez Prezesa UTK woparciu
0 obowigzujace przepisy. Analiza przyczyn i okolicznosci zdarzen pozwala zidentyfikowac obszary
wymagajace dalszych dziatan sektora kolejowego, a takze sformutowac zalecenia na przysztosé.

Tegoroczne sprawozdanie zyskato nowg, odswiezong formute. W wiekszym stopniu skupia sie
na okreslonych rodzajach zdarzen, ktére stanowia najwieksze wyzwania dla systemu kolejowego.
Wskazuje takze potencjalne kierunki dziatan i dobre praktyki, ktore sektor kolejowy powinien
wdrazaé, aby w mysl zasady ciggtego doskonalenia stale podnosié swoje bezpieczenstwo.

Opisane zostaty w nim podstawowe uwarunkowania dotyczace bezpieczenstwa systemu kolejowego,
w tym zmiany w obowigzujacych przepisach prawnych regulujacych ten obszar, jak réwniez
kompleksowa analiza statystyczna wypadkéw na liniach i bocznicach kolejowych. Stanowi ona punkt
wyjscia do szczegdétowego omoéwienia:

e wypadkdéw z udziatem oséb nieupowaznionych przebywajacych na obszarze kolejowym;

e wypadkdéw na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach;

e zdarzen zwigzanych z pominieciem sygnatu ,stoj” lub innego o analogicznym znaczeniu;

e zdarzen w trakcie prac inwestycyjnych prowadzonych na sieci kolejowej;

e awariiiusterek taboru kolejowego, w tym szczegélnie groznych przypadkéw uszkodzen osi;
e aktéw o charakterze chuliganskim.

W analizie syntetycznie opisano stopien realizacji zalecen PKBWK, a takze przypomniano o alertach
bezpieczenstwa, ktére w 2019 r. zostaty skierowane na polski rynek.

Koncowe rozdziaty to podsumowanie realizacji ustawowych zadann Prezesa UTK w obszarze
bezpieczenstwa. Oprdcz nich Prezes UTK podejmuje réwniez szereg dodatkowych inicjatyw
zwigzanych zbezpieczenstwem, ktére rowniez zostaty tutaj opisane. Ponadto podsumowano
cykliczne projekty i kampanie Prezesa UTK.

Opracowanie obejmuje swoim zakresem dane i informacje dotyczace zdarzen kolejowych na sieciach
kolejowych 11 autoryzowanych zarzadcéw infrastruktury oraz 2 zarzadcéw dziatajacych w oparciu
o $Swiadectwo bezpieczenstwa - WKD oraz PKM. Pojawiajg sie réwniez odniesienia do zdarzen
zaistniatych na bocznicach kolejowych. Informacja o zakresie podmiotowym opracowania jest
szczegélnie istotna, poniewaz zakres danych gromadzonych przez inne podmioty zobowigzane
do monitorowania poziomu bezpieczeinstwa systemu kolejowego w Polsce koncentruje sie
w wiekszosci przypadkow na sieci gtéwnego zarzadcy infrastruktury (PKP PLK) lub sieciach wytacznie
tych zarzadcow, ktérzy podlegajg obowigzkowi ich udostepniania.

Co do zasady prezentowane dane dotyczg lat 2015-2019. Dtuzsze serie danych s3 zamieszczane,
gdy jest to uzasadnione dla pokazania trendu zmiany danego wskaznika lub miernika. W przypadku
danych dotyczacych bocznic kolejowych pierwsze petne dane dostepne sg za 2017 rok.

Jezeli w sprawozdaniu nie wskazano odrebnie Zrédta danych, nalezy przyjaé, ze pochodza one
z zasobéw Prezesa UTK.
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2. Uwarunkowania w zakresie bezpieczenstwa systemu
kolejowego

2.1. Odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo systemu kolejowego

Zaréwno polska ustawa o transporcie kolejowym, jak i unijne dyrektywy regulujace obszar transportu
kolejowego, wskazuja, ze petna odpowiedzialnos$c za bezpieczne funkcjonowanie systemu kolejowego
spoczywa na podmiotach, ktére funkcjonujg w jego ramach. Odpowiedzialno$¢ ta dotyczy zatem
zarzadcow infrastruktury, przewoznikow kolejowych, podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie,
atakze ich podwykonawcéw i dostawcédw. Przedsiebiorstwa te i ich pracownicy na co dzien realizuja
zadania i wdrazajg procedury, ktére maja przeciwdziata¢ wystgpieniu okreslonych ryzyk w systemie
kolejowym. Nikt inny nie jest w stanie zastgpic ich w tym dziataniu.

Aby system kolei mogt swiadczy¢ niezaktdcone ustugi w skali catej Unii Europejskiej konieczne jest
usystematyzowanie sposobu funkcjonowania przedsiebiorcow dziatajgcych na tym rynku -
przewoznikéw kolejowych izarzadcéw infrastruktury. W tym celu wprowadzono obowiazek
wdrozenia przez te podmioty systeméw zarzadzania bezpieczenstwem, ktére tworza odpowiednie
ramy dla wszystkich aspektéw funkcjonowania organizacji. Systemy te s3 tworzone wedtug
jednolitych kryteriéw, a nastepnie weryfikowane i nadzorowane przez odpowiednie organy, ktérym
w Polsce jest Prezes UTK. Analogiczne uregulowania funkcjonujg takze dla podmiotéw
odpowiedzialnych za utrzymanie wagonéw towarowych, a wkrétce obejmag podmioty utrzymujace
pojazdy napedowe oraz wagony pasazerskie.

Podstawowa cechg systeméw zarzadzania jest funkcjonowanie w oparciu o cykl ,zaplanuj - wykonaj -
sprawdz - dziataj”. Umozliwia on state doskonalenie realizowanych zadan i tym samym podnoszenie
poziomu bezpieczenstwa. Z kolei fundamentem dla zapewnienia bezpieczenstwa na kolei sg procedury
i wymagania dotyczace zarzadzania ryzykiem. Wszelkie zagrozenia w systemie kolejowym powinny
by¢identyfikowane z wyprzedzeniem, poddawane analizie w celu znalezienia srodkéw kontroli ryzyka,
a nastepnie srodki te powinny by¢ wdrazane, a ich skuteczno$¢ stale monitorowana.

Tak skonstruowany system musi funkcjonowac w odpowiednim srodowisku. Z tego wzgledu zmienita
sie takze rola instytucji panstwowych w sektorze kolejowym. Odchodzi sie od podejscia, w ramach
ktérego wiekszo$¢ zagadnien istotnych zpunktu widzenia bezpieczenstwa regulowana byta
na poziomie przepiséw krajowych, arolg organéw takich jak Prezes UTK byta weryfikacja zgodnosci
kazdego najdrobniejszego aspektu dziatalnosci przedsiebiorstwa ze szczegétowymi wymaganiami
prawa. W zamian znaczenia nabiera aktywne i odpowiedzialne zarzadzanie bezpieczenstwem przez
poszczegdlne podmioty, z wykorzystaniem wtasciwych systemoéw zarzadzania.

2.2. RolaPrezesa UTK w systemie bezpieczenstwa kolejowego

W opisanych uwarunkowaniach zmianie ulegta réwniez rola Prezesa UTK, ktérego zadaniem jest
ocena zdolnosci podmiotéw do funkcjonowania w oparciu o systemy zarzadzania. Zadania te réwniez
realizowane sg w pewnym statym cyklu, analogicznie do zasad funkcjonowania systeméw zarzadzania.
Poczatkiem cyklu jest wydanie stosownego dokumentu poprzedzone analiza zdolnos$ci podmiotu
dodziatania w oparciu o system zarzadzania bezpieczenstwem lub utrzymaniem. Poswiadcza
to uzyskanie certyfikatu bezpieczenstwa przewoznika kolejowego, autoryzacji bezpieczenstwa
zarzadcy infrastruktury lub certyfikatu podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie.

Po wydaniu dokumentu rozpoczyna sie proces nadzoru nad spetnianiem wymagan wtasciwych dla
danego systemu zarzadzania. Oceniane jest jego wdrozenie i stosowanie oraz realizacja odpowiednich
procedur zwigzanych z poszczegdlnymi krytycznymi aspektami (identyfikacja i ocena ryzyka,
zarzadzanie zmiang czy ciagte doskonalenie). Wiedza zgromadzona w ten sposéb jest nastepnie
wykorzystywana przy przedtuzaniu dokumentu po uptywie czasu, na jaki zostat on wydany.



Uwarunkowania w zakresie bezpieczenstwa systemu kolejowego

Prezes UTK realizuje takze szereg innych zadan zwigzanych z bezpieczeristwem systemu kolejowego.
Do najwazniejszych nalezg m.in.:

e zezwalanie na dopuszczanie do eksploatacji podsystemow strukturalnych stosowanych
w kolejnictwie (pojazdow i instalacji statych);

e nadzorowanie rynku wyrobéw stosowanych w kolejnictwie;

e nadzor nad osrodkami szkolenia i egzaminowania maszynistow oraz kandydatéw
na maszynistow, oraz podmiotami uprawnionymi do przeprowadzania badan lekarskich
i psychologicznych a takze orzekania w celu sprawdzenia spetnienia wymagan zdrowotnych,
fizycznych i psychicznych, niezbednych do uzyskania licencji maszynisty oraz $wiadectwa
maszynisty, a takze zachowania ich waznosci;

e nadzér nad postepowaniami prowadzonymi przez komisje kolejowe;

e monitorowanie, promowanie, wprowadzanie w Zycie oraz
bezpieczenstwa, tacznie z systemem krajowych zasad bezpieczenstwa.

rozwijanie regulacji

Dziatalnos¢ Prezesa UTK w obszarze bezpieczerstwa transportu kolejowego nie ogranicza sie jedynie
dodziatan ustawowych. Urzad podejmuje réwniez wiele dodatkowych inicjatyw zwigzanych
z propagowaniem kultury bezpieczenistwa, promowaniem nowoczesnych systeméw i rozwigzanh
technicznych w kolejnictwie, uczeniem najmtodszych bezpiecznego zachowania sie na obszarze
kolejowym czy szkoleniem uczestnikdw rynku kolejowego. Szerzej o tych dziataniach mozna
przeczytaé w rozdziatach 6,7 8.

2.3. Zmiany otoczenia prawnego

Podstawowe uregulowania dotyczace bezpieczenstwa systemu kolejowego pozostajg niezmienne,
jednak z roku na rok wprowadzane sg mniejsze lub wieksze modyfikacje obowigzujacych przepiséw.

Najwazniejsze zmiany podsumowano w formie tabel.

Tab. 1.

nazwa aktu

Zmiany w przepisach prawa - wynikajace z regulacji UE

szczegobty zmiany

wejscie w Zycie i stosowanie

1. ustawa z dnia 14 grudnia 2018 r. o ochronie | ustawa dodaje art. 60a do ustawy 6 lutego 2019r.
danych osobowych przetwarzanych o transporcie kolejowym dotyczacy
w zwigzku z zapobieganiem i zwalczaniem przetwarzania danych osobowych
przestepczosci przez Straz Ochrony Kolei
(Dz.U.z2019r. poz. 125)
2. ustawa z dnia 21 lutego 2019 r. 0 zmianie ustawa dodaje ust. 3w art. 15 oraz 4 maja2019r.
niektorych ustaw w zwigzku ust. 1ai 1b w art. 28h ustawy
Z zapewnieniem stosowania o transporcie kolejowym. Celem
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego zmian jest uregulowanie spraw
i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia zwigzanych z przetwarzaniem
2016 r.w sprawie ochrony osob fizycznych | danych osobowych na potrzeby
w zwigzku z przetwarzaniem danych postepowan Prezesa UTK i badan
osobowych i w sprawie swobodnego wypadkoéw prowadzonych przez
przeptywu takich danych oraz uchylenia PKBWK
dyrektywy 95/46/WE (ogblne
rozporzadzenie o ochronie danych)
(Dz.U.z2019r. poz. 730)
3. ustawa z dnia 13 czerwca 2019r. ustawa dodaje ust. 5ai 5b w art. 60 1 sierpnia2019r.
o wykonywaniu dziatalnosci gospodarczej ustawy o transporcie kolejowym
w zakresie wytwarzania i obrotu dotyczace mozliwosci nabycia przez
materiatami wybuchowymi, bronia, Straz Ochrony Kolei broni palnej
amunicjq oraz wyrobami i technologia Wwraz z amunicja
0 przeznaczeniu wojskowym lub policyjnym
(Dz.U.z2019r.poz. 1214)
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ustawa z dnia 30 sierpnia 2019 r. o zmianie
ustawy o transporcie kolejowym

(Dz.U.z2019r.poz. 1979)

ustawa dokonuje zmian

w funkcjonowaniu PKBWK m.in.
przenosi ja w struktury ministra
wtasciwego ds. wewnetrznych,
a takze uzupetnia wdrozenie
dyrektywy 2004/49/WE

1 listopada 2019r.;
zwyjatkiem art. 3, ktéry
wszedt w zycie z dniem
nastepujacym po dniu
ogtoszenia, tj.

18 pazdziernika 2019r.

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE)
2019/250z dnia 12 lutego 2019r.

w sprawie wzorow deklaracji WE

i certyfikatéw dotyczacych sktadnikéw
interoperacyjnosci i podsystemow kolei

w oparciu o model deklaracji zgodnosci

z dopuszczonym typem pojazdu kolejowego
oraz w oparciu o procedury weryfikacji WE
podsystemow zgodnie z dyrektywa
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2016/797 oraz uchylajace rozporzadzenie
Komisji (UE) Nr 201/2011

(Dz.Urz. UEL42213.02.2019, str. 9)

rozporzadzenie okreslito:

— wzor deklaracji WE zgodnosci lub
przydatnosci do stosowania
sktadnika interoperacyjnosci,

— szczegoty procedur weryfikacji
WE podsystemoéw oraz wzor
deklaracji weryfikacji WE,

— wz0r posredniego potwierdzenia
weryfikacji podsystemu,

— wzor certyfikatéw zgodnosci lub
przydatnosci do stosowania
sktadnika interoperacyjnosci oraz
wzor certyfikatow weryfikacji
podsystemu,

— wzér deklaracji zgodnosci
z dopuszczonym typem pojazdu

5 marca 2019 r.; rozpoczecie
stosowania jest zalezne

od terminu transpozycji

w danym kraju przepiséw

1V pakietu kolejowego

w czesci technicznej

rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2019/503 z dnia

25 marca 2019 r. w sprawie niektérych
aspektéw bezpieczenstwa kolei i jakosci
sieci potgczen w zwigzku z wystgpieniem
Zjednoczonego Krélestwa z Unii

(Dz.Urz. UE L851z27.03.2019, str. 60)

rozporzadzenie ustanowito
szczegoblne przepisy w zwiazku

z wystapieniem Zjednoczonego
Krolestwa Wielkiej Brytanii i Irlandii
Pétnocnej z Unii Europejskiej

w odniesieniu do niektérych
certyfikatéw bezpieczeristwa

i autoryzacji w zakresie
bezpieczenstwa wydanych na
podstawie dyrektywy 2004/49/WE,
niektoérych licencji dla maszynistow
wydawanych na podstawie
dyrektywy 2007/59/WE oraz
niektoérych licencji wydawanych
przedsiebiorstwom kolejowym na
podstawie dyrektywy 2012/34/UE

28 marca 2019r., przy czym
rozporzadzenie stosuje sie
od dnia nastepujacego po
dniu, w ktérym Traktaty
przestang mie¢ zastosowanie
do Zjednoczonego Kroélestwa
zgodnie z art. 50 ust. 3
Traktatu o Unii Europejskiej

rozporzadzenie Komisji (UE) 2019/554
z dnia 5 kwietnia 2019 r. zmieniajace
zatacznik VI do dyrektywy 2007/59/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady w
sprawie przyznawania uprawnien
maszynistom prowadzacym lokomotywy
i pociagi w obrebie systemu kolejowego
Wspdlnoty

(Dz.Urz. UEL 97 208.04.2019, str. 1)

rozporzadzenie w punkcie 8
zatacznika VI do dyrektywy
2007/59/WE okreslito poziom
umiejetnosci jezykowych, jaki musza
posiadac maszynisci, aby moc
aktywnie i skutecznie porozumiewacd
sie w sytuacjach rutynowych,
awaryjnych i kryzysowych. Ponadto
w punkcie tym przewidziano
mozliwos$¢ zwolnienia maszynistow
z wymagan dotyczacych posiadania
okreslonego poziomu umiejetnosci
jezykowych w przypadku odcinkéw
od granicy do stacji potozonych
blisko granicy, ktére to odcinki sa
przeznaczone do operacji
transgranicznych

8 lipca 2019r.

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE)
2019/773 z dnia 16 maja 2019 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci
w zakresie podsystemu ,Ruch Kolejowy”
systemu kolei w Unii Europejskiej

i uchylajace decyzje 2012/757/UE

(Dz.Urz. UE L 13912 27.05.2019, str. 5)

rozporzadzenie ustanowito nowg
techniczna specyfikacje
interoperacyjnosci (TSI) podsystemu
+Ruch kolejowy” systemu kolei Unii

16 czerwca 2019 r.; przy
czym rozporzadzenie stosuje
sie od dnia

16 czerwca 2021r.

Czesc przepiséw ma jednak
zastosowanie w innych
terminach




Uwarunkowania w zakresie bezpieczenstwa systemu kolejowego

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) rozporzadzenie ustanowito wspdlne 16 czerwca 2019r.
2019/777 zdnia 16 maja 2019 r.wsprawie | specyfikacje rejestru infrastruktury
wspdlnych specyfikacji rejestru
infrastruktury kolejowej i uchylajace
decyzje wykonawcza 2014/880/UE
(Dz.Urz. UEL 1391z27.05.2019, str. 312)
rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) rozporzadzenia dostosowuje TSI 16 czerwca 2019r.
2019/776 zdnia 16 maja 2019r. do wymagan IV pakietu kolejowego
zmieniajace rozporzadzenia Komisji (UE) m.in. w zakresie wskazania przepiséow
Nr 321/2013, (UE) Nr 1299/2014, (UE) majacych zastosowanie
Nr 1301/2014, (UE) Nr 1302/2014 i (UE) do istniejacych podsystemdw
Nr 1303/2014, rozporzadzenie Komisji i pojazdéw, w szczegdlnosci
(UE) 2016/919 oraz decyzje wykonawcza w przypadku ich modernizacji
Komisji 2011/665/UE w odniesieniu do i odnowienia, a takze wskazania
dostosowania do dyrektywy Parlamentu parametrow pojazdéw i statych
Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 oraz podsystemow, ktére musza byé
realizacji celéw szczegdtowych okreslonych | kontrolowane przez
w decyzji delegowanej Komisji (UE) przedsiebiorstwo kolejowe w celu
2017/1474 zapewnienia zgodnosci miedzy
(Dz. Urz. UE L 13912 27.05.2019, str. 108) | Pojazdamia trasami, na ktdrych maja
one byc eksploatowane, oraz w celu
wskazania procedur, ktére maja by¢
stosowane w celu sprawdzenia tych
parametréw po wydaniu zezwolenia
na wprowadzenie pojazdu do obrotu,
a przed pierwszym uzyciem pojazdu
rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) modyfikacja procedur zarzadzania 16 czerwca 2019r.
2019/778 zdnia 16 maja 2019r. zmianamiw TSI TAF
zmieniajace rozporzadzenie Komisji (UE)
Nr 1305/2014 w odniesieniu do
zarzadzania zmianami
(Dz.Urz. UEL 1391227.05.2019, str. 356)
rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) modyfikacja procedur zarzadzania 16 czerwca 2019r.
2019/775 z dnia 16 maja 2019r. zmianamiw TSI TAP
zmieniajace rozporzadzenie (UE)
Nr 454/2011 w odniesieniu do zarzadzania
zmianami
(Dz.Urz. UEL 1391227.05.2019, str. 103)
rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) zmiana TSI PRM pod katem 27 maja2019r.

2019/772 z dnia 16 maja 2019r.
zmieniajace rozporzadzenie (UE)

Nr 1300/2014 w odniesieniu do wykazu
majatku w celu identyfikacji barier

w zakresie dostepnosci, zapewnienia
informacji dla uzytkownikoéw oraz
monitorowania i oceny postepéw

w zakresie dostepnosci

(Dz.Urz. UE L 13912 27.05.2019, str. 1)

okreslenia wtasciwosci tzw. wykazu
majatku, z uwzglednieniem
zawartosci, formatu danych,
architektury funkcjonalnej

i technicznej, sposobu dziatania,
zasad wprowadzania danych i wgladu
do nich, jak i zasad dotyczacych
samooceny i okreslania podmiotéw
odpowiedzialnych za dostarczanie
danych




Tab. 2.

nazwa aktu

Zmiany w przepisach prawa - regulacje krajowe

zakres zmian
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data wejsciaw zycie

)Rl ustawa z dnia 22 listopada 2018 .
0 zmianie ustawy - Prawo
oswiatowe, ustawy o systemie
oswiaty oraz niektorych innych
ustaw

(Dz.U.z2018r. poz. 2245);

ustawa w art. 20 zmienia ustawe

o transporcie kolejowym; nowela zakresla
granice wiekowa dla 0séb ubiegajacych sie
o licencje maszynisty

1wrzesnia2019r.

VBl rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 21 marca
2019 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie swiadectwa maszynisty

(Dz.U.z2019r.poz.556)

uregulowanie kwestii dotyczacych
ponownego dopuszczania do pracy
maszynistow, ktérzy wykonywali czynnosci
na stanowiskach zwigzanych z prowadzeniem
pojazddéw kolejowych przed wprowadzeniem
systemu licencji i Swiadectw maszynistow,
aw zwigzku z przerwa w wykonywaniu
zawodu, nie uzyskali dotychczas swiadectwa
maszynisty

26 marca2019r.

KBl rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 26 kwietnia
2019 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie ogdlnych warunkéw
prowadzenia ruchu kolejowego
i sygnalizacji

(Dz.U.z2019r. poz. 964)

zmiany dotycza:
— wyeliminowania sprzecznosci z TSI OPE;

— dostosowania do planowanego
wprowadzenia predkosci 230/250 km/h;

— realizacji rekomendacji PKBWK;

— zmiany sposobu osygnalizowania statych
i doraznych ograniczen predkosci

23 listopada 2019r.

B rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 3 wrzesnia
2019 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie dopuszczania do
eksploatacji okreslonych rodzajow
budowli, urzadzen i pojazdéw
kolejowych

(Dz.U.z2019r.poz. 1765)

dostosowanie rozporzadzenia do zakresu
wynikajacego z ustawy (objecie
infrastruktury prywatnej i pojazdow
przeznaczonych wytacznie do uzytku
lokalnego, pojazdow historycznych oraz
pojazddw turystycznych, niezaleznie od drogi
kolejowej, po ktorej sie poruszaja);

17 grudnia 2019r.
zwyjatkiem § 1 pkt 1, ktéry
wchodzi w zycie po uptywie
9 miesiecy od dnia
ogtoszenia, tj. 17 czerwca
2020r.

Ml rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 27 listopada
2019 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie ogélnych warunkéw
prowadzenia ruchu kolejowego
i sygnalizacji

(Dz.U.z2019r.poz.2352)

zmiana zasad podawania sygnatu ,Bacznos¢”
przed przejazdami kolejowo-drogowymi
i przejsciami

5czerwca2020r,,
zwyjatkiem § 1 pkt 11, ktory
wszedt w zycie 3 stycznia
2020r.oraz§2i§ 3, ktore
weszty w zycie 5 grudnia
2019r.
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3. Analiza zdarzen na liniach i bocznicach kolejowych

W transporcie kolejowym funkcjonuje system obowigzkowego zgtaszania tzw. zdarzen kolejowych,
ktéorymi sa powazne wypadki, wypadki i incydenty. Pojecia te zostaty zdefiniowane w ustawie
o transporcie kolejowym w nastepujacy sposob:

e wypadek oznacza niezamierzone nagte zdarzenie lub ciag takich zdarzen z udziatem pojazdu
kolejowego, powodujgce negatywne konsekwencje dla zdrowia ludzkiego, mienia lub
srodowiska. Do wypadkéw zalicza sie w szczegdlnosci: kolizje, wykolejenia, wypadki
na przejazdach, wypadki z udziatem oséb spowodowane przez pojazd kolejowy bedacy
w ruchu, pozar pojazdu kolejowego;

e powazny wypadek to kazdy wypadek spowodowany kolizja, wykolejeniem lub innym
podobnym zdarzeniem, majacym oczywisty wptyw na regulacje bezpieczehstwa kolei lub
na zarzadzanie bezpieczenstwem: z przynajmniej jedng ofiarg $miertelng lub przynajmniej
piecioma ciezko rannymi osobami lub powodujacy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego,
infrastruktury kolejowej lub srodowiska, ktére mogg zostac¢ natychmiast oszacowane przez
komisje badajacg wypadek na co najmniej 2 miliony euro;

e incydent to kazde zdarzenie inne niz wypadek lub powazny wypadek, zwigzane zruchem
kolejowym i majace wptyw na jego bezpieczenstwo.

PrzewozZnicy kolejowi i zarzadcy infrastruktury majg obowigzek zgtaszania zaistnienia zdarzenia
kolejowego m.in. Prezesowi UTK. Obowiazek ten wynika z rozporzadzenia w sprawie powaznych
wypadkéw, wypadkéw iincydentéw. Zebrane w ten sposdb dane podlegajg szczegdétowej analizie
Prezesa UTK w celu identyfikacji ewentualnych niepokojacych trendéw i podejmowania dziatan
zapobiegawczych.

Od 2016 r. do systemu zgtaszania zdarzen kolejowych wtaczone zostaty réwniez bocznice kolejowe.
Z tego wzgledu w prezentowanych danych rok 2017 jest pierwszym, dla ktérego dostepne s3 petne
informacje w tym zakresie i mozliwe jest ich poréwnywanie.

W czesci dotyczacej danych statystycznych niniejsze sprawozdanie opracowane zostato na podstawie
informacji o zdarzeniach zaistniatych w 2019 r., przekazanych przez podmioty sektora kolejowego
i zgromadzonych w Rejestrze Zdarzen Kolejowych prowadzonym przez Prezesa UTK, wedtug jego
stanu na 7 sierpnia 2020 .1

3.1. Statystyka wypadkow

W 2019 r. na ogdlnodostepnej sieci kolejowej, sieci funkcjonalnie oddzielonej z systemu kolei oraz
na bocznicach kolejowych doszto do 642 wypadkow, w tym 4 powaznych wypadkow. Trzy z nich miaty
miejsce na przejazdach kolejowo-drogowych, czwarty za$ to wypadek zudziatem pracownika
wykonujacego prace na torze. Na bocznicach nie odnotowano powaznych wypadkow.

Wéréd ogdlnej liczby wypadkéw 525 z nich miato miejsce na liniach kolejowych, a 117 na bocznicach.
W poréwnaniu do 2018 r. oznacza to spadek ogolnej liczby wypadkéw o 12,3%. Liczba wypadkéw
na liniach kolejowych zmniejszyta sie o 13,5% (82 zdarzenia), zas na bocznicach o 6,4% (8 zdarzen).
W poréwnaniu do lat wczesniejszych widoczny jest trend statego obnizania sie liczby wypadkow -
zaréwno na liniach kolejowych, jak i bocznicach.

1 Informacje o zdarzeniach kolejowych publikowane s3 réwniez przez inne podmioty i instytucje. Dane pochodzace z innych
zrodet niz Rejestr Zdarzen Kolejowych prowadzony przez Prezesa UTK mog3a sie nieznacznie réznié, poniewaz z reguty
nie obejmuja catej sieci kolejowej w Polsce lub obejmuja dane aktualne na inny dzien opracowania raportu.
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Rys. 1. Liczbawypadkéw, w tym powaznych wypadkéw, w latach 2015-2019
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Zgodnie z definicjg wypadku w ustawie o transporcie kolejowym, klasyfikacja rodzajowa wypadkoéw
kolejowych obejmuije:

kolizje;

wykolejenia;

zdarzenia na przejazdach i przejsciach;

zdarzenia z udziatem oséb spowodowane przez pojazd kolejowy bedacy w ruchu;
pozar pojazdu kolejowego.

Najliczniejszymi rodzajami wypadkow, do ktéorych dochodzito na sieci kolejowej w2019r., byty
wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych, ktére stanowity 37,9% wszystkich wypadkéw na liniach
kolejowych. Druga co do liczebnosci grupa byty wypadki zudziatem oséb i poruszajgcych sie pojazdow
kolejowych, ktérych udziat procentowy wynidst 30,7%.

Rys. 2. Struktura wypadkéw na liniach kolejowych w 2019 r. w podziale na rodzaje zdarzen
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Poréwnujac strukture wypadkéw z 2019 r. z rokiem poprzedzajgcym mozna zauwazy¢ istotny spadek
zdarzen z udziatem osob i poruszajacych sie pojazdow kolejowych. Mniejsza liczba zdarzen w tej grupie
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odpowiada za ogélny spadek liczby wypadkéw odnotowany w 2019 r. Pozostate rodzaje wypadkow
utrzymuja sie na zblizonym poziomie do 2018 r. Jedynie w przypadku pozaréw pojazdu kolejowego

mozna méwi¢ o wiekszym spadku, cho¢ w liczbach bezwzglednych chodzi o pojedyncze zdarzenia
w skaliroku (1w 2019r.,5w 2018 r.).

Tab.3. Rodzaje wypadkéw (w tym powaznych wypadkéw) na liniach kolejowych w latach

2015-2019
rodzaje wypadkow
i kolizje 53 59 85(1) 57 57
A wykolejenia 122 110 108 103 105
<M \wypadki na przejazdach 208 (2) 212 (2) 214(3) 215 (6) 199 (3)
wypadki z udziatem oséb
98 i poruszajacych sie pojazdow 247 194 207 224 161(1)
kolejowych
Wl pozar pojazdu kolejowego 0 3 1 5 1
3 inne 8 3 6 3 2
VAl taczna liczba 638 581 621 607 525

Struktura wypadkéw na bocznicach kolejowych znaczaco odbiega od tego, co mozna zaobserwowad
na liniach kolejowych. Najczesciej wystepuja tu kolizje i wykolejenia pojazdow kolejowych, ktére
w 2019 r. stanowity tacznie 85,5% wszystkich wypadkéw na bocznicach. Dla poréwnania na liniach
kolejowych ich udziat w ogolnej liczbie wypadkow stanowit 30,9%. Dwa rodzaje wypadkéw
dominujacych na liniach kolejowych, czyli wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach
oraz wypadkéw z udziatem oséb i poruszajacych sie pojazdow kolejowych (wsumie 68,6%),
na bocznicach stanowia jedynie 13,7%. Taka struktura wypadkéw na bocznicach kolejowych jest
odzwierciedleniem specyfiki tych miejsc, gdzie gtéwnie prowadzone s3 manewry w celu rozrzadzenia
i zestawienia sktadéw, a stan infrastruktury czesto bywa gorszy od poziomu notowanego na sieci
kolejowej. Natomiast stosunkowo niewielkie predkosci jazdy zmniejszaja ryzyko wystapienia zdarzen
na przejazdach czy z udziatem oséb.

Rys. 3. Strukturawypadkéw na bocznicach w 2019 r. w podziale na rodzaje zdarzen
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W ciggu trzech lat, gdy zdarzenia na bocznicach kolejowych podlegajg obowigzkowej procedurze
zgtaszania, nie zaobserwowano istotnych zmian w strukturze wypadkéw. W poréwnaniu do 2018 r.
doszto do 5 kolizji mniej (spadek o 11,9%), natomiast wzrosta liczba wykolejen (o 2, tj. 3,3%)
iwypadkéw naprzejazdach (o 3, tj. 27,3%). Istotny spadek odnotowano w zakresie wypadkdw
z osobami - z 9 wypadkéw w 2018 r.do 2w 2019 r. (mniej o 77,8%).

Tab.4. Rodzaje wypadkéw na bocznicach w latach 2017-2019

rodzaje wypadkow
B kolizje 41 42 37
Bl wykolejenia 63 61 63
M wypadki na przejazdach 20 11 14
4, Wypad Ifi z udzig’rem 0s6b i poruszajacych sie 6 9 2
pojazdéw kolejowych

W pozar pojazdu kolejowego 0 1 0
3 inne 0 1 1
VA taczna liczba 130 125 117

W 2019 r. liczba wypadkdéw na bocznicach kolejowych wyniosta 117, co stanowito 18,2% wszystkich
wypadkéw, ktére zostaty zgtoszone do Prezesa UTK. Liczba ta utrzymuje sie na poziome zblizonym
do roku 2018, w ktérym wypadki na bocznicach stanowity 17,1%.

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

Wypadki na kolei mozemy tez zakwalifikowa¢ do jednej zdwdch grup, w zaleznosci od tego,
czy przyczyna ich powstania lezy wytacznie po stronie systemu kolejowego, czy tez ma zwigzek
z czynnikami lub osobami spoza tego systemu. Wedtug tych kryteriéw wszystkie wypadki dzielg sie na:

e wypadkiw ramach systemu kolejowego;
e wypadki na styku pomiedzy systemem kolejowym i strong trzecia.

W 2019 r. na liniach kolejowych miato miejsce tacznie 376 wypadkéw z udziatem strony trzeciej
(71,6%), w ktorych zgineto 161 osdb, a 48 zostato ciezko rannych. Wypadki z udziatem czynnikéw
i podmiotéw zewnetrznych oraz niezaleznych od systemu kolejowego to wypadki:

e naprzejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach (199);

e zudziatem osdb znajdujacych sie na torach w miejscach niedozwolonych (142);

e 7z udziatem oséb zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego, w tym podczas wskakiwania
do i wyskakiwania z pociagu (19);

e wskutek rozmysinego dziatania oséb trzecich na szkode systemu kolejowego (9);

e zudziatem pojazdéw drogowych poza przejazdami na stacjach i szlakach (7).

Z kolei wypadkéw w ramach systemu kolejowego odnotowano 149. Nikt nie zginat i nie odnidst w nich
powaznych obrazen. Wypadki te wnikaty m.in. z nastepujacych przyczyn:

e uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni kolejowej lub obiektu inzynieryjnego (28);

e najechanie na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (23);

e niezatrzymanie pojazdu kolejowego przed sygnatem zabraniajgcym dalszej jazdy albo
uruchomienie pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia (22);
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e zty stantechniczny wagonu (20);

e wyprawienie pojazdu po niewtasciwie utozonej niezabezpieczonej drodze przebiegu (13);
e przedwczesne rozwigzanie drogi przebiegu i przetozenie zwrotnicy pod pojazdem (13);

e natozenie sie jednoczesnie kilku przyczyn, tworzacych rownowazne przyczyny (10);

e nieprawidtowosci w czynnosciach tadunkowych (7).

Rys. 4. Wypadki zalezne od systemu kolejowego oraz wypadki z udziatem strony trzeciej w latach
2015-2019 naliniach kolejowych
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Liczba zdarzen w ramach systemu kolejowego zaistniatych na liniach kolejowych spadta w stosunku
do 2018 r. 0 6,9%, natomiast liczba zdarzen z udziatem strony trzeciej spadta o 15,9%.
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Na bocznicach kolejowych w 2019 r. 83,8% wypadkéw wynikato z przyczyn wewnatrz systemu
kolejowego, za$ w pozostatych 16,2% przypadkéw miata w nich udziat strona trzecia. Najczesciej
dochodzito do wypadkéw:

e wskutek najechania na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (26);

e uszkodzenia lub ztego utrzymania nawierzchni kolejowej lub obiektu infrastruktury (24);

e wyprawiania pojazdu po niewtasciwie utozonej niezabezpieczonej drodze przebiegu (17),
nieprawidtowosci w czynnosciach tadunkowych (10).

W wypadkach tych nie byto ofiar Smiertelnych i ciezko rannych.
Wypadkéw z udziatem strony trzeciej na bocznicach w 2019 r. byto 19, a wsréd nich wypadki:

e naprzejazdach kolejowo-drogowych (14);

e zpojazdami drogowymi na torach kolejowych w miejscach niedozwolonych (3);
e zosobamizwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (1);

e zosobamiprzechodzacymi przez tory kolejowe w miejscach niedozwolonych.

Blisko 100% ofiar Smiertelnych i ciezko rannych ma swoje zrédto w wypadkach zaistniatych z przyczyn
lezacych na styku systemu kolejowego i strony trzeciej. W zwigzku z mniejsza liczbg wypadkdéw
w2019r. w stosunku do roku poprzedniego zmniejszyta sie réwniez liczba oséb w nich
poszkodowanych, w tym zabitych o 17,4% i ciezko rannych 0 41%.

Rys.5. Ofiary wypadkéw zaleznych od systemu kolejowego oraz wypadkéw z udziatem strony
trzeciej w latach 2015-2019 na liniach kolejowych
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3.3. Miernik wypadkéw

Obiektywne poréwnanie poziomu bezpieczenstwa systemu kolejowego rok do roku musi uwzgledniaé
zmienno$¢ wielkosci ruchu pociggdéw. Im wiecej pociggdw porusza sie po sieci kolejowej, tym wieksze
ryzyko powstania wypadku. Z tego wzgledu Prezes UTK oblicza corocznie tzw. miernik wypadkéw,
odnoszacy liczbe wypadkéw na liniach kolejowych do wykonanej w danym roku pracy eksploatacyjne;j.

W 2019r. liczba wypadkow na liniach kolejowych zmniejszyta sie 0 13,5%, podczas gdy wielkos$¢ pracy
eksploatacyjnej zmniejszyta sie tylko nieznacznie. W konsekwencji miernik wypadkéw osiagnat
poziom nizszy 0 0,31 od wartosci z 2018 r. Jednoczesnie jest to najnizsza wartos¢ od 2008 r.
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Tab.5. Miernik wypadkoéw za lata 2008-2019

Ip. ’ rok ’ praca eksploatacyjna [mIn poc-km] ’ liczba wypadkéw ‘ miernik
1. 2008 2298 894 3,89
2. 2009 209,8 845 4,03
3. 2010 2172 851 3,92
4. 2011 222,6 849 3,81
5. 2012 218,5 719 3,29
6. 2013 2114 704 3,33
7. 2014 210,3 671 3,19
8. 2015 218,2 638 2,92
9. 2016 234,0 581 2,48
10. 2017 2424 621 2,56
11. 2018 2535 607 2,39
12. 2019 2524 525 2,08

Rys. 6. Miernik wypadkoéw za lata 2008-2019
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Konsekwentny spadek wartosci miernika wypadkéw od 2008 r. swiadczy o poprawie poziomu
bezpieczenstwa systemu kolejowego. Trudno jest wskazaé jeden czynnik, ktéry w najwiekszym
stopniu przyczynit sie do tego spadku. Jest to niewatpliwie efekt szeregu dziatan podejmowanych
przez wszystkie podmioty dziatajgce w systemie kolejowym. W dziataniach tych aktywnie bierze udziat
réwniez Prezes UTK identyfikujac obszary wymagajgce poprawy, mobilizujgc podmioty do wiekszej
aktywnosci, ale takze realizujgc wtasne inicjatywy. Aktywnosé Prezesa UTK znacznie wykracza poza
kryteria okreslone w ustawie o transporcie kolejowym. Szerzej o dziataniach Prezesa UTK mozna
przeczyta¢ w rozdziatach 7i 8.
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3.4. Ofiary wypadkow

W $lad za spadkiem liczby wypadkow w 2019 r. zmniejszyta sie réwniez liczba oséb w nich
poszkodowanych (ofiar $miertelnych i oséb ciezko rannych). Wyniosta ona 209, czyli o blisko jedng
czwartg mniej niz w 2018 r. Z tej liczby 161 to ofiary $miertelne, a 48 - osoby ciezko ranne.
Do najtragiczniejszego wypadku w 2019 r. doszto 15 czerwca na przejezdzie kolejowo-drogowym
kategorii C, zlokalizowanym na szlaku Katy Wroctawskie - Mietkéw. Kierowca nie zatrzymat sie przed
znakiem STOP i zignorowat sygnalizator drogowy, na ktérym byt sygnat ostrzegawczy
(dwa na przemian migajace Swiatta czerwone) i samochodem osobowym wjechat wprost pod
nadjezdzajacy pociag. Na miejscu zgineto 5 podrézujacych nim oséb.

Tab.6. Liczba ofiar smiertelnych wypadkéw na liniach kolejowych w latach 2015-2019
w podziale na rodzaje wypadkéw

rodzaj wypadku

1 kolizje 0 0 0 0 1
zmianar/r - - - - -

; wykolejenia 0 0 0 0 0
zmianar/r - - - - -

: wypadki na przejazdach 55 48 42 49 60
zmianar/r - -12,7% -12,5% +16,7% +22,4%
wypadki z udziatem oséb
i poruszajacych sie pojazdow 173 121 129 146 100

LA kolejowych
zmianar/r - -30,1% +6,6% +13,2% -31,5%

s pozar pojazdu kolejowego 0 0 0 0 0
zmianar/r - - - - -
inne 0 0 0 0 0

6.
zmianar/r - - - - -

. tacznaliczba 228 169 171 195 161
zmianar/r - -25,9% +1,2% +14% -17,4%

Do wypadkéw z udziatem oséb iporuszajacych sie pojazdéw kolejowych zalicza sie zaréwno wypadki
z udziatem oséb podczas przechodzenia przez tory w miejscach niedozwolonych - kat. 34, jak tez
wypadki z osobami zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (wskakiwanie, wypadniecie z pociagu,
pojazdu kolejowego, silny dojazd lub gwattowne hamowanie pojazdu kolejowego) - kat. 35 (w tym
trzech pracownikow).

Jedyna ofiarg smiertelng kolizji byt kierowca samochodu znajdujgcego sie na torach kolejowych
w miejscu niedozwolonym (osoba nieupowazniona).
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Tab.7. Liczba oséb ciezko rannych w wypadkach na liniach kolejowych w latach 2013-2019
w podziale na rodzaje wypadkéw

rodzaje wypadkow
1 kolizje 3 2 13 1 0
zmianar/r - -33,3% +550% -92,3% -100,0%
2 wykolejenia 0 0 0 0 0
zmianar/r - - - - -
wypadki na przejazdach 41 39 29 33 22
3.
zmianar/r - -4,9% -25,6% +13,8% -33,3%
wypadki z udziatem oséb
i poruszajacych sie pojazdow 49 53 45 49 26
4. kolejowych
zmianar/r - +8,2% -15,1% +8,9% -46,9%
pozar pojazdu kolejowego 0 0 0 0 0
5.
zmianar/r - - - - -
inne 0 0 0 0 0
6.
zmianar/r - - - - -
; tacznaliczba 93 94 87 83 48
zmianar/r - +1,1% -7,4% -4,6% -42,2%

W 2019 r. w stosunku do 2018 r. liczba oséb poszkodowanych w wypadkach zmalata odpowiednio:
017,4% w przypadku ofiar Smiertelnych i o 42,2% w przypadku ciezko rannych. Prawie wszystkie
osoby zabite iciezko ranne to ofiary wypadkow na przejazdach, przejsciach i przekraczajacych tory
w miejscach niedozwolonych. Dodatkowo jedna osoba poniosta $mier¢ w wyniku kolizji pociggu
z pojazdem znajdujgcym sie w skrajni taboru poza przejazdami kolejowo-drogowymi.

Uwage zwraca wyrazny wzrost liczby ofiar $miertelnych w wypadkach na przejazdach
kolejowo-drogowych i przejsciach. W 2019 r. byto to 60 osdb, podczas gdy w 2018 r. - 49. Analogiczny
wzrost, co naturalne, odnotowano takze wsréd uzytkownikéw przejazdéw i przejsé. Wypadki
na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach sg szczegdétowo opisane w rozdziale 4.2.

W 2019 r. wérdd pasazerow nie odnotowano ofiar $Smiertelnych, zgineto natomiast 3 pracownikéw
wykonujacych roboty na torach kolejowych (zdarzenia z ich udziatem zostaty zakwalifikowane
do kat. 34 i kat. 35).

Znaczaco (o 30%) spadta liczba ofiar $miertelnych wkategorii osdéb nieupowaznionych
przebywajacych na terenach kolejowych, co jest wynikiem mniejszej liczby wypadkéw z udziatem oséb
i poruszajacego sie taboru kolejowego. Jedna ofiara zaliczana do oséb nieupowaznionych to kierowca
samochodu, ktéry zostat potracony przez pocigg na szlaku, poza przejazdami.
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Tab.8. Liczba ofiar smiertelnych wypadkéw na liniach kolejowych w latach 2015-2019
w podziale na kategorie oséb poszkodowanych

kategorie ofiar Smiertelnych ‘ 2015 ‘ 2016 ‘
1 pasazer 2 1 1 2 0
zmianar/r = -50% 0% +100% -100%
; pracownik lub podwykonawca 3 1 1 4 3
zmianar/r - -66,7% 0% +300% -25,0%
uzyt!<10\./vn|k przejazdu lub 53 48 42 49 60
LWl przejscia
zmianar/r - -9,4% -12,5% +16,7% +22,4%
osoba nieupowazniona 168 119 127 140 98
4,
zmianar/r - -29,2% 6,7% +10,2% -30%
inni 2 0 0 0 0
5.
zmianar/r - -100 % - - -
6 tacznaliczba 228 169 171 195 161
zmianar/r - -25,9% +1,2% +14% -17,4%

Tab.9. Liczba osoéb ciezko rannych w wypadkach na liniach kolejowych w latach 2015-2019
w podziale na kategorie oséb poszkodowanych

kategorie osob ciezko

2015 2016 2017 2018 2019
rannych
pasazer 6 5 20 8 3
1.
zmianar/r - -16,7% +% -60% -62,5%
: pracownik lub podwykonawca 4 2 3 4 0
zmianar/r - -50% +50% +33,3% -100,0%
uzyt!<10\./vn|k przejazdu lub 38 39 o5 08 22
LWl Przejscia
zmianar/r - +2,6% -35,9% +12% -21,4%
osoba nieupowazniona 44 48 37 42 23
4.
zmianar/r - +9,1% -22,9% +13,5% -45,2%
inni 1 0 2 1 0
5.
zmianar/r - -100% - -50% -100,0%
6 tacznaliczba 93 94 87 83 48
zmianar/r - +1,1% -7,4% -4,6% -42,2%
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Liczba oséb ciezko rannych zmalata we wszystkich kategoriach, w tym w kategorii uzytkownikéw
przejazdéw i przejs¢ przez tory (0 21,4%) oraz w kategorii 0séb nieupowaznionych przebywajacych
na obszarze kolejowym (o 45,2%). Przyczyn duzego spadku w tej drugiej kategorii mozna upatrywaé
w zwiekszonej w tym roku w stosunku do lat ubiegtych liczbie przekwalifikowanych zdarzen kategorii
B34 na samobdjstwa. Zagadnienie to zostato opisane w rozdziale 4.1.

Rys.7. Udziat procentowy poszczegélnych kategorii oséb zabitych w wypadkach na liniach
kolejowychw 2019r.
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Najliczniejszg grupe ofiar smiertelnych wypadkéw na liniach kolejowych w 2019 r. stanowity osoby
nieupowaznione do przebywania na terenie kolejowym (98 zabitych - 60,9% og6tu ofiar $miertelnych).
Druga co do liczebnosci grupa to uzytkownicy przejazddw iprzejsé¢ (60 zabitych, co stanowi 37,3%
ogotu  ofiar  $miertelnych). Zgineto réwniez 3 pracownikow sektora kolejowego
(wykonawcdw inwestycji), stanowiagcych 1,9% ogotu ofiar Smiertelnych.

Podobna strukturajak w przypadku ofiar Smiertelnych wystepuje przy statystyce oséb ciezko rannych.
Najliczniejszg grupe w 2019 r. stanowity osoby nieupowaznione do przebywania na obszarze
kolejowym (23 osoby, co daje 47,9% wszystkich ciezko rannych). Druga co do liczebnosci grupa oséb
ciezko rannych to uzytkownicy przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ dla pieszych
(22 osoby - 45,8% ogdtu ciezko rannych). Wsréd oséb ciezko rannych nie odnotowano pracownikow
sektora kolejowego, jednak w trzech przypadkach ciezkie rany odniesli pasazerowie. Dwie osoby
podjety $wiadomie prébe wysiadania z pociggu podczas jego biegu, trzecia to podrézny, ktéry nie
zachowat nalezytej ostroznosci podczas odjazdu pociggu i wpadt pomiedzy krawedz peronu a wagon.

Najgrozniejsze w skutkach sa wypadki z udziatem oséb (kat. 34 i kat. 35) - ponad 60% konczy sie
$miertelnie (100 ofiar $miertelnych w 161 wypadkach). Uczestnicy tych zdarzen nie sg w zaden sposéb
chronieni, jak dzieje sie to np. w wypadkach na przejazdach z udziatem pojazdéw drogowych. W tej
drugiej grupie wypadkoéw smiertelnosé, liczona jako iloraz liczby ofiar do liczby wypadkéw, jest
dwukrotnie nizsza i wynosi ok. 30% (60 ofiar $miertelnych w 199 wypadkach). Poszkodowani
w wypadkach podczas przechodzenia przez przejazdy lub przejscia przez tory zaliczani sg do ofiar
wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych i przejéciach. W 2019 r. podczas przechodzenia przez
przejazd lub wyznaczone przejscie dla pieszych w 27 wypadkach zginety 22 osoby.

Rys. 8. Udziat procentowy poszczegdlnych kategorii oséb ciezko rannych w wypadkach na liniach
kolejowych w 2019r.
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Na bocznicach w 2019 r. jedna osoba nieupowazniona zostata ciezko ranna w wypadku podczas
przechodzenia przez tory kolejowe w miejscu niedozwolonym, zas ofiar Smiertelnych nie odnotowano.

3.5. Analiza przyczyn wypadkéw

Charakter zdarzenia kolejowego oraz jego bezposrednia przyczyne okresla kategoria nadawana przez
komisje kolejowa, zgodnie zwykazem zawartym w zataczniku nr 5 do rozporzadzenia w sprawie
powaznych wypadkéw, wypadkéw iincydentéw. Prezes UTK prowadzi szczegbétowy statystyke
zdarzen kolejowych, bedaca podstawa do podejmowania dalszych dziatan na gruncie obowigzujacych
przepiséw ustawy o transporcie kolejowym.
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Tab.10. Wypadki i powazne wypadki w latach 2015-2019 w podziale na przyczyny
(kategorie liczbowe)?

zmiana

opis przyczyny 2015 2016 2018 2019 2019
/2018

lub natozenie sie kilku przyczyn nd 5 12 15 10 -33,3%
jednoczenie, tworzac réwnowazne (7) (4) (3) (-25%)
przyczyny

wyprawienie pojazdu kolejowego na tor
o1 zajety, zarpkniety albo przeciwny 0 0 0 0 0
do zasadniczego lub w kierunku
niewtasciwym

inne niz ponizej wymienione przyczyny

3. 02 przyjecie pmgzdu kolejgwego na stacje 0 1 0 0 0
na tor zamkniety lub zajety

wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu
kolejowego po niewtasciwie utozonej, ®
03 niezabezpieczonej drodze przebiegu albo 19 18 23 1 13 L
. . ) (12) (16) (17) (+6,3%)
niewtasciwa obstuga urzadzen
sterowania ruchem kolejowym
niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego
przed sygnatem "st6j" lub w miejscu, 22 -185%
04 | wktérym powinien sie zatrzymad, albo 20 18 17 (4) | 27(8) 6) (_2é¢y)
uruchomienie pojazdu kolejowego bez 4
wymaganego zezwolenia
niezachowanie ostroznosci po minieciu

przez pojazd kolejowy samoczynnego
semafora odstepowego wskazujacego

e . 1 0 1 0 0
sygnat ,stéj” lub sygnat watpliwy
po uprzednim zatrzymaniu sie przed tymi
sygnatami

05

przekroczenie najwiekszej dozwolonej 0 3 1 0 1

06 predkosci jazdy

wykonanie manewru stwarzajacego 2 4 0 -100%
07 | zagrozenie bezpieczenstwa ruchu 2 1
) (1) (-75%)

pociagéw
3 -62,5%
(6) (3) (1) (-66,7%)

08 zbiegniecie pojazdu kolejowego 6 7

uszkodzenie lub zte utrzymanie
nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym
réowniez niewtasciwe wykonywanie
robét,'np: nieprayvidfowy rozfadungk . 37 21 28 +333%
10. 09 materiatéw, nawierzchni, pozostawienie 49 29
NP (24) (22) (24) (+9,1%)

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 réwniez najechanie na przedmiot
stanowiacy czes¢ konstrukcyjng pojazdu o
11. 10 kolejowego z napedem, pojazdu 8 7 6 4 > T
kolejowego przeznaczenia) oraz
uszkodzenie lub nieprawidtowe dziatanie
czesci poktadowej urzadzen
umozliwiajacych kontrole prowadzenia
pojazdu kolejowego (ERTMS)
uszkodzenie lub zh{ stan'techni.czny N 21 14 20 +42,9%
12. 11 wagonu (w tym takze najechanie na czes$¢ 18 18 7) 7) (6) (-14,3%)

konstrukcyjng wagonu) G

2 Liczbe wypadkéw na bocznicach w latach 2017-2019 oraz zmiane procentowq ich liczby w stosunku do 2018 r. podano
w nawiasach.
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zmiana
opis przyczyny 2015 2016 2017 2018 2019 2019
/2018
13 12 uszkodzenie lub wadliwe dziatanie 2 1 2 2 0 -100%
: urzadzen sterowania ruchem kolejowym (1) (1) (1) (0%)
najechanie pojazdu kolejowego na pojazd
14 13 kolejowy lub inng przeszkode (np. ptoze 25 27 28 18 23 +27,8%
: hamulcowa, wézek bagazowy, pocztowy (31) (29) (26) (-13,3%)
itp.
15. 14 | zamach zbrodniczy 0 0 0 0 0 -
przedwczesne rozwigzanie drogi
16 15 przebiegu lub uchylenie zamkniecia 1 19 9 12 13 +8,3%
: i przetozenie zwrotnicy pod pojazdem (3) (6) (1) (-83,3%)
kolejowym
17 16 niewtasciwe zestawienie pociagu lub 1 2 1 0 0 )
: sktadu manewrowego
niewtasciwe zatadowanie, roztadowanie,
18 17 nieprawidtowosci w zabezpieczeniu 7 3 2 15 7 -53,3%
: tadunku lub inne nieprawidtowosci (6) (2) (10) (+400%)

w czynnosciach tadunkowych

najechanie pojazdu kolejowego na pojazd

drogowy (inng maszyne drogowa,

LMl 13 | maszynerolnicza)lub odwrotnie 8 10 13 3 8 | +166,7%
na przejezdzie kolejowo-drogowym

z rogatkami (kat. A wg metryki

przejazdowej)

drogowy (inng maszyne drogowa,
maszyne rolnicza) lub odwrotnie
20. 19 na przejezdzie kolejowo-drogowym 14 15 16 21 14 -33,3%
Wyposazonym w samoczynny system
przejazdowy z sygnalizacja $wietlng

i rogatkami (kat. B)

najechanie pojazdu kolejowego na pojazd
drogowy (inng maszyne drogowa,
maszyne rolnicza) lub odwrotnie 27 36 27 -25%

21. 20 | naprzejezdzie kolejowo-drogowym 33 21 (1) 0) 0) )

Wyposazonym w samoczynny system
przejazdowy z sygnalizacja $wietlng i bez
rogatek (kat. C)
najechanie pojazdu kolejowego na pojazd
drogowy (inng maszyne drogowa,
maszyne rolnicza) lub odwrotnie na 140 132 123 -6,8%

22, 21 przejezdzie kolejowo-drogowym 118 139 (19) (11) (12) (+9,1%)
niewyposazonym w system przejazdowy
(kat. D)
najechanie pojazdu kolejowego na pojazd
23 22 drogowy (inn'a maszyne drogovya, 2 0 0 0 0
maszyne rolnicza) lub odwrotnie
na przejezdzie uzytku prywatnego (kat. F)
najechanie pojazdu kolejowego na pojazd
drogowy (inng maszyne drogowa,
24 23 maszyne rolnicza) lub odwrotnie poza 7 5 9 5 7 +40%

: przejazdami kolejowo-drogowymi (1) (1) (3) (+200%)
na stacjach i szlakach lub na torze
komunikacyjno-dojazdowym do bocznicy

pozar w pociagu, sktadzie manewrowym 0 3 1 5 1 -80%
lub pojezdzie kolejowym (0) (1) (0) (-100%)

pozar w obiekcie budowlanym itp.

w granicach obszaru kolejowego, pozar
lasu w granicach do konca pasa
przeciwpozarowego, pozar zbéz, traw

i torowisk powstaty w granicach obszaru
kolejowego

25. 24

26. 26

eksplozja w pociagu, sktadzie

27. 27 NN .
manewrowym lub pojezdzie kolejowym

najechanie pojazdu kolejowego na pojazd
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zmiana

opis przyczyny 2015 2016 2017 2018 2019 2019
/2018

kleski zywiotowe (np. powddz, zaspy
28. 28 $niezne, zatory lodowe, huragany, 1 5 15 2 0 -100%
osuniecia sie ziemi)

katastrofy budowlane w bezposrednim
sasiedztwie torow kolejowych, po
ktorych odbywa sie normalny ruch
pociagéw

ztosliwe, chuliganskie lub lekkomysine
wystepki (np. obrzucenie pociggu
kamieniami, kradziez tadunku z pociagu
lub sktadu manewrowego bedacego

30 | wruchu, utozenie przeszkody na torze, 1 3 6 1 9 +800%
dewastacja urzadzen energetycznych,
tacznosci, sterowania ruchem kolejowym
lub nawierzchni oraz ingerencja

w te urzadzenia)

najechanie pojazdu kolejowego na osoby
31 podcza; plrzgchodzgnia przez tory 10 6 2 4 12 +200%
na przejezdzie kolejowo-drogowym

lub przejséciu strzezonym

najechanie pojazdu kolejowego na osoby

29

31.

podczas przechodzenia przez tory
32 | naprzejezdzie kolejowo-drogowym 9 9 7 10 5 -50%
Z samoczynnym systemem
przejazdowym (kat. B, C)
najechanie pojazdu kolejowego na osoby
33 podczas przechodzenia przez tory 14 12 9 9 10 +11,1%
na pozostatych przejazdach kolejowo- (1) (0) (0) (-)
drogowych i przejsciach
najechanie pojazdu kolejowego na osoby
podczas przechodzenia przez tory poza 235 174 179 203 142 -30%
przejazdami kolejowo-drogowymi (2) (5) (1) (-80%)
lub przejsciami na stacjach i szlakach
zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem
pOJazdu.ko.IeJowego (wska.klwanle, 27 21 19 -9,5%
35 wypadniecie z pociagu, pojazdu 12 20 3) 4) (1) (-75%)
kolejowego, silny dojazd lub gwattowne 4
hamowanie pojazdu kolejowego)
zignorowanie przez prowadzacego
pojazd drogowy sygnatéw zabraniajacych
36 | wjazdu na przejazd kolejowo-drogowy 0 0 0 0 0 -
i uszkodzenie rogatki lub sygnalizatoréw
drogowych

34

35.

37. 37 | rozerwaniesie pociagu, I.<tore nie 1 0 1 0 0
spowodowato zbiegniecia wagonéw

wadliwe dziatanie budowli i urzadzen
przeznaczonych do prowadzenia ruchu

38 kolejowego lub przejazdéw kolejowych 2 0 1 0 0

spowodowanych kradziezg

wjazd pojazdu kolejowego

korzystajacego z zasilania w energie 0 0 0 =

trakcyjna z sieci trakcyjnej na niezajety (0) (1) (0) (-100%)

tor niezelektryfikowany

niekontrolowane uwolnienie sie towaru

39

niebezpiecznego z wagonu lub
opakowania wymagajace interwencji
40 | wtadzlub zastosowania srodkéw do 1 0 0 0 0 -
likwidacji zagrozenia pozarowego,
chemicznego, biologicznego na stacji lub
na szlaku

bez | kategoria nie zostata ustalona lub 2 4 3 -25,0%
kat. | ustalanie przyczyny zdarzenia trwa (1) (0) (0) (-)

621 607 525 -13,5%
(130) | (125) | (117) (+7,1%)

41.

tacznaliczba 638 581




Analiza zdarzen na liniach i bocznicach kolejowych

W 2019 r. najwiecej wypadkéw na liniach kolejowych byto spowodowanych potraceniem przez pociagi
0s6b przekraczajacych tory w miejscach niedozwolonych (kategoria 34), najechaniem na pojazd
drogowy poza przejazdami kolejowo-drogowymi (kategoria 23) oraz najechaniem pojazdu kolejowego
na pojazd drogowy lub osoby naprzejezdzie kolejowo-drogowym lub przejsciu przez tory
(kategorie 18-22 i31-33). Te kategorie stanowity w2019 r. tacznie 66,3% wypadkow na liniach
kolejowych. Wraz z wypadkami wskutek rozmyslnego dziatania oséb trzecich (kat. 30) oraz
wypadkami z udziatem oséb, zwigzanymi z ruchem pojazdu kolejowego, stanowig one wypadki
na styku systemu kolejowego i strony trzeciej, ktore oméwione zostaty w rozdziale 3.2. Dodatkowo
wypadkom z udziatem oséb nieupowaznionych do przebywania na terenie kolejowym oraz wypadkom
na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach zostaty poswiecone rozdziaty 4.1 4.2.

Wypadki majace swoje zrodto w systemie kolejowym, stanowigcych 33,7%. W 2019 r. najliczniejsze
kategorie takich zdarzen to:

e uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni kolejowej lub obiektu inzynieryjnego
(28 wypadkdw, kat. 09);

e najechanie pojazdu kolejowego na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (23 wypadki, kat. 13);

e niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem zabraniajagcym dalszej jazdy, albo
uruchomienia pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia (22 wypadki, kat. 04);

e uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu (20 wypadkow, kat. 11);

e wypadki z osobami zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (19 wypadkow, kat. 35);

e jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu

lub nieprawidtowa obstuga urzadzen SRK (13 wypadkow, kat. 03);

przedwczesne rozwigzanie drogi przebiegu lub uchylenie zamkniecia i przetozenie zwrotnicy

pod pojazdem kolejowym (13 wypadkdw, kat. 15).
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Rys. 9. Udziat procentowy poszczegoélnych kategorii zdarzen na liniach kolejowych w 2019 .
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37,9%
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3,8%
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z ruchem pojazdu kolejowego
(kat. 35)

pozostate 3.6%

12,4%
Do najwiekszych spadkow liczby wypadkéw na liniach kolejowych w 2019 r. doszto w kategoriach:

e najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory poza przejazdami
kolejowo-drogowymi lub przejsciami na stacjach i szlakach (kat. 34) - spadek o 51 wypadkow;

e najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy (inng maszyne drogowa, maszyne rolniczg)
lub odwrotnie na przejezdzie kolejowo-drogowym wyposazonym w samoczynny system
przejazdowy z sygnalizacja $wietlng i bez rogatek (kat. C) (kat. 20) - spadek o 9 wypadkdw;

e najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy (inng maszyne drogowa, maszyne rolniczg)
lub odwrotnie na przejezdzie kolejowo-drogowym niewyposazonym w system przejazdowy
(kat. D) (kat. 21) - spadek o 9 wypadkow.

Zdarzenia z udziatem osdb i poruszajgcych sie pojazdow kolejowych zostaty szerzej omoéwione
w rozdziale 4.1, zas zdarzeniom na przejazdach kolejowo-drogowych poswiecono rozdziat 4.2.

Analizujgc wzrosty liczby wypadkow w 2019 r. w ujeciu bezwzglednym mozna wskazac na nastepujace
kategorie:

e 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) (kat. 30) - wzrost o 8 wypadkdéw (800%);

e najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory na przejezdzie
kolejowo-drogowym lub przejsciu strzezonym (kat. 31) - wzrost o 8 wypadkdw (200%);

e uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym réwniez niewtasciwe
wykonywanie robét, np. nieprawidtowy roztadunek materiatéw, nawierzchni, pozostawienie
materiatow i sprzetu (w tym maszyn drogowych) na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego lub
najechanie pojazdu kolejowego na elementy budowli (kat. 09) - wzrost o 7 wypadkow (33,3%).

Woystepki chuliganskie zostaty omoéwione w rozdziale 4.6. Wzrost zdarzen w kat. 09 jest natomiast
zwigzany z trwajacymi nasieci kolejowej pracami inwestycyjnymi. Zdarzenia zaistniate przy okazji prac
inwestycyjnych zostaty oméwione w rozdziale 4.4.
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Rys. 10.Najczesciej wystepujace wypadki majace swe zZrédto w systemie kolejowym w latach

kat. 15

kat.03

kat. 35

kat. 11

kat. 04

kat. 13

kat.09

2015-2019 naliniach kolejowych

N

-
N

-
w

[N
®©
©

=

[N
N
w

-
w

-

N
N
o

N
~N

N
-

[
el

[N
@
®

14

25

N
[ec]

=
[ee]

N
w

N

[
N
0

N
[e5]

o
=
o

20 30

2015

kat. 15 - przedwczesne rozwigzanie drogi
przebiegu lub uchylenie zamkniecia

i przetozenie zwrotnicy pod pojazdem
kolejowym

kat. 03 - wyprawienie, przyjecie lub jazda
pojazdu kolejowego po niewtasciwie
utozonej, niezabezpieczonej drodze
przebiegu albo niewtasciwa obstuga
urzadzen sterowania ruchem kolejowym

kat. 35 - zdarzenia z osobami zwigzane

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

kat. 11 - uszkodzenie lub zty stan
techniczny wagonu (w tym takze najechanie
na czes$c konstrukcyjng wagonu)

kat. 04 - niezatrzymanie sie pojazdu
kolejowego przed sygnatem "stéj" lub

w miejscu, w ktérym powinien sie
zatrzymad, albo uruchomienie pojazdu
kolejowego bez wymaganego zezwolenia

kat. 13 - najechanie pojazdu kolejowego na
pojazd kolejowy lub inng przeszkode (np.
ptoze hamulcowa, wbzek bagazowy,
pocztowy itp.)

49

kat. 09 - uszkodzenie lub
zte utrzymanie nawierzchni,
mostu lub wiaduktu, w tym
rowniez niewtasciwe
wykonywanie robot

50

w
~N

40 60

2016 ®m2017 =2018 m2019

Na bocznicach kolejowych najliczniejszg grupa wypadkdéw (22,2%) sa najechania na pojazd kolejowy
lub inng przeszkode (kat. 13). W 2019 r. nastapit spadek tego rodzaju wypadkéw o 13,3% w stosunku
do 2018 r. Warto przy tym zaznaczy¢, ze w liczbach bezwzglednych wypadkoéw tej kategorii nadal jest
na bocznicach wiecej niz na liniach kolejowych.

Druga co do liczebnosci kategoria wypadkéw na bocznicach to uszkodzenie lub zte utrzymanie
nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym réwniez niewtasciwe wykonywanie robét (kat. 09). Wypadki
tej kategorii stanowity w 2019 r. 20,5% wszystkich wypadkéw na bocznicach kolejowych. Liczba
zdarzen kat. 09 na bocznicach utrzymuje sie od 2017 r. na podobnym poziomie.
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Kolejna grupa wypadkéw, ktére dominujg na bocznicach to zdarzenia wskutek przyjecia pojazdu
kolejowego na stacje lub jazdy po niewtasciwie utozonej drodze przebiegu lub nieprawidtowe]j obstugi
urzadzen sterowania ruchem kolejowym (kat. 03), stanowigce 14,5% wszystkich wypadkéw.

Duza liczba zdarzen opisanych powyzej kategorii jest zwigzana ze specyfika pracy bocznic kolejowych.
Dominujg tam prace manewrowe zwigzane z zestawianiem i rozrzadzaniem sktadéw pociggéw,
realizowane najczesciej w niewielkim stopniu w oparciu o urzadzenia sterowania ruchem kolejowym.

Na bocznicach kolejowych spadek liczby zdarzen nastgpit m.in. w kategoriach:

e niezatrzymanie pojazdu kolejowego w miejscu, w ktérym powinien sie zatrzymacé (kat. 04) -
spadek o 2 wypadki;

e uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu (kat. 11) - spadek o 1 wypadek;

e najechanie pojazdu kolejowego na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (kat. 13) - spadek
0 4 wypadki;

e wypadki z osobami i pojazdem kolejowym w ruchu (kat. 35) - spadek o 3 wypadki.

Wzrost liczby zdarzen na bocznicach kolejowych nastapit m.in. w kategoriach:

e wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej,
niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga urzadzen sterowania ruchem
kolejowym (kat. 03) - wzrost o 1 wypadek;

e uszkodzenie lub zty stan techniczny nawierzchni kolejowej lub obiektu inzynieryjnego
(kat. 09) - wzrost o 2 wypadki;

e nieprawidtowosci w czynnosciach tadunkowych (kat. 17) - wzrost o 8 wypadkéw.

3.6. Incydenty

Istotng grupe zdarzen kolejowych stanowia incydenty. W odréznieniu od wypadkéw i powaznych
wypadkéw incydenty nie niosg ze sobg skutkow w postaci zabitych i ciezko rannych oraz znacznych
szkdd materialnych. Wskazujg natomiast Zrédto zagrozenia i s wazng informacjg pomagajaca ustalié
obszary dziatalnosci przewoznikéow lub zarzadcéw wymagajagce poprawy zpunktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Jest to tym bardziej istotne, ze przyczyny wiekszosci incydentéw
lezg po stronie systemu kolejowego. W 2019 r. odsetek ten wyniost 69,6%.

W 2019 r. odnotowano 1 240 incydentéw, o 7 wiecej niz rok wczesniej. Liczba ta byta bardzo zblizona
do notowanej w dwdch wczesniejszych latach. Warto zauwazy¢, ze wzrost liczby zgtaszanych
incydentéw obserwowany od 2014 r. to skutek zdecydowanej poprawy dyscypliny raportowania
po stronie przewoznikéw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury. Zmiana ta byta skutkiem dziatan
edukacyjnych oraz wynikata z prowadzonych przez PrezesaUTK czynnosci egzekwujacych
obowiazujace przepisy.

Najwiecej incydentéw w 2019 r. zostato odnotowanych w kategorii dotyczacej rozerwania sie pociggu
lub sktadu manewrowego, ktére nie spowodowato zbiegniecia wagonow (C68). Kategoria ta zostata
wprowadzona rozporzadzeniem w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentéw,
obowigzujagcym od 19 marca 2016 r. Od wejscia w zycie rozporzadzenia srednio co roku zgtaszanych
jest blisko 300 incydentéw tej kategorii. W 2019 r. naliniach kolejowych miato migjsce
257 incydentéw wskutek rozerwania pociggu lub sktadu manewrowego, zas na bocznicach byty
4 takie przypadki.
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Rys. 11.Liczba incydentéw w latach 2015-2019
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Druga w kolejnosci kategorig incydentéw w 2019 r. byty ztosliwe, chuliganiskie lub lekkomysine
wystepki (kat. C64). Liczba tych zdarzen podwaoita sie w stosunku do poprzedniego roku i wyniosta 253
(przy 132 w 2018 r.). Dwa zdarzenia kat. Cé64 odnotowano na bocznicach kolejowych. Wybryki
chuliganskie zostaty szerzej oméwione w rozdziale 4.6.

Kategoria C54 dotyczaca uszkodzen lub ztego stanu technicznego wagonu, powodujacych
koniecznos¢ jego wytaczenia z ruchu na skutek wskazan przez urzadzenia DSAT, potwierdzonych
w warunkach warsztatowych jest trzecig najliczniej wystepujacg kategorig incydentéw w 2019 r.
Odnotowano 228 takich incydentéw, nieznacznie mniej (o 4,6%) niz rok wczesniej. Jedno zdarzenie
odnotowano na bocznicy. Incydenty kat. C54 i C68 - jako zwigzane ze stanem technicznym taboru
kolejowego - zostaty oméwione w rozdziale 4.5.



A— URZAD
TRANSPORTU
KOLEJOWEGO

Tab.11. Liczbaincydentéw w latach 2015-2019 w podziale na przyczyny (kategorie liczbowe)

zmiana
2019/2018

opis przyczyny 2015 2016 2017 2018 2019

wyprawienie pojazdu kolejowego

na tor zajety, zamkniety albo o,
i 41 przeciwny do zasadniczego lub 1 3 0 3 4 +33,3%

w kierunku niewtasciwym

przyjecie pojazdu kolejowego na 5=
stacje na tor zamkniety lub zajety 3 0 s 4 3 el

A C42

wyprawienie, przyjecie lub jazda
pojazdu kolejowego po
niewtasciwie utozonej, o
3. C43 | niezabezpieczonej drodze 19 44 (509) ?07) ?11) +3?_’)8A
przebiegu albo niewtasciwa obstuga
lub brak obstugi urzadzen
sterowania ruchem kolejowym
niezatrzymanie sie pojazdu
kolejowego przed sygnatem ,stdj”
lub w miejscu, w ktérym powinien 44 57 77 8 82 -2,4%
sie zatrzymaé, albo uruchomienie (5) (2) (1) (-50%)
pojazdu kolejowego bez
wymaganego zezwolenia

Y C44

przekroczenie najwiekszej

_9Eo,
3. C45 dozwolonej predkosci jazdy 1 3 4 8 6 25%
wykonanie manewru stwarzajacego o,
6. C46 | zagrozenie bezpieczenstwa ruchu 0 1 1 1 2 +100%
L (1) (0) (0) (-)
pociggow
N . . 1 7 4 -42,9%
7. C47 | zbiegniecie pojazdu kolejowego 2 3 (1) 2) (1) (-50%)

przedwczesne rozwigzanie drogi
przeb|egu Igb uchyleme zamkniecia 2 0 1 4 3 -25%
i przetozenie zwrotnicy pod
pojazdem kolejowym

8. e

9. C49 | niewtasciwe zestawienie pociagu 1 2 0 0 0 -

niewtasciwe zatadowanie,
roztadowanie, nieprawidtowosci
WO C50 | wzabezpieczeniutadunku lubinne 5 10 25 26 17 -34,6%
nieprawidtowosci w czynnosciach
tadunkowych
uszkodzenie nawierzchni, mostu lub
wiaduktu, sieci trakcyjnej, réwniez
niewtasciwe wykonywanie robot, ®
M C51 | np.wadliwy roztadunek materiatow, 15 34 (236)' ?32) ?36) 73’;)/’
pozostawienie materiatow i sprzetu 4
(w tym maszyn drogowych) na torze
lub w skrajni pojazdu kolejowego
nieprawidtowe zadziatanie
urzadzen sterowania ruchem
kolejowym powodujace:
- nie ostoniecie sygnatem ,st6j”
odstepu blokady liniowej, zajetego
przez pojazd kolejowy,
- nastawienie sygnatu
zezwalajacego na semaforze przy
nieprawidtowo utozonej drodze
przebiegu, nieprawidtowej pracy 1 5 3 0 2 )
urzadzen niezajetosci toréw lub (1) (0) (0)
rozjazdoéw, niewtasciwym dziataniu
urzadzen blokady stacyjnej lub
liniowej
- nieostrzeganie i niezabezpieczenie
uzytkownikéw drogi przed
pociagiem zblizajacym sie
do przejazdu kolejowo-drogowego
lub przejécia wyposazonego
w system przejazdowy

iy C52




Analiza zdarzen na liniach i bocznicach kolejowych

zmiana

opis przyczyny 2015 2016 2017 2018 2019

2019/2018

uszkodzenie lub zty stan techniczny
pojazdu kolejowego z napedem,
pojazdu kolejowego specjalnego
przeznaczenia powodujace
koniecznos$¢ jego wytaczenia z
ruchu na skutek wskazan przez
urzadzenia detekgcji stanu
awaryjnego taboru, 16 21 21 24 31 +29,2%
potwierdzonych w warunkach (1) (1) (0) (-100%)
warsztatowych (gorace maznice,
goracy hamulec skutkujacy
przesunieta obrecza), a takze innych
usterek w pojazdach kolejowych
bedacych w ruchu zauwazonych
przez personel obstugi (np. pekniety
resor)
uszkodzenie lub zty stan techniczny
wagonu, powodujace koniecznos$¢
jego wytaczenia z ruchu na skutek
wskazan przez urzadzenia detekcji
stanu awaryjnego taboru,
potwierdzonych w warunkach 281 259 238 239 228 -4,6%
warsztatowych (gorgce maznice, (0) (1) (1) (0%)
goracy hamulec skutkujacy
przesunietg obrecza), a takze innych
usterek w pojazdach kolejowych
bedacych w ruchu zauwazonych
przez personel obstugi
pozar w pociagu lub w pojezdzie
kolejowym niepowodujacy 200
WA C55 | negatywnych skutkéw dla mienia 30 21 (145) (215) (28 (%?//)o
lub $Srodowiska, bez R
poszkodowanych
pozar w obiekcie budowlanym itp.,

jAN C53

A C54

w granicach obszaru kolejowego,
16. By pozar lasu w gra'nicach do kor'?ca 0 5 4 3 3 0,0%
pasa przeciwpozarowego, pozar
zboz, traw i torowisk powstaty
w granicach obszaru kolejowego
niekontrolowane uwolnienie sie
materiatu niebezpiecznego
z wagonu lub opakowania
WAl C59 | wymagajace zastosowania srodkéw 1 13 1 2 1 -50%
do likwidacji zagrozenia
pozarowego, chemicznego,
biologicznego na stacji lub na stacji
najechanie pojazdu kolejowego

na przeszkode (np. ptoze _ ®
pE: A C60 | hamulcowa, wozek bagazowy, 21 30 31 >3 40 273?
. L (0) (3) (5) (+66,7%)
pocztowy itp.) bez wykolejenia
i ofiar w ludziach
AN C61 | zamach zbrodniczy 0 0 2 0 0 -

kleski zywiotowe (np. powddz,

(OBl C62 | zaspy $niezne, zatory lodowe, 13 22 28 8 19 +137,5%

huragany, osuniecia sie ziemi)

katastrofy budowlane w
bezposrednim sasiedztwie toréw

21. B kolejowych, po ktérych odbywa sie 0 1 0 0 0

normalny ruch pociggéw
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zmiana
2019/2018

opis przyczyny 2015 2016 2017 2018 2019

ztosliwe, chuliganskie

lub lekkomyslne wystepki

(np. obrzucenie pociggu kamieniami,

utozenie przeszkody na torze, ®

pyBl C64 | dewastacjaurzadzen 21 64 124 132 253 +91,7%
ener i (1) (0) (2) (-)

getycznych, tacznosci,

sterowania ruchem kolejowym lub

nawierzchni oraz ingerencja

w urzadzenia)

zdarzenia z osobami zwigzane

z ruchem pojazdu kolejowego

(wskakiwanie, wypadniecie z

KB C65 | pociagu, pojazdu kolejowego, silny 19 24 22 10 25 +150%

dojazd lub gwattowne hamowanie

pojazdu kolejowego)

niepowodujace ofiar z ludZmi

niezatrzymanie sie pojazdu

drogowego przed zamknieta 171 133 80 -39,8%
24. WL rogatka (potrogatka) i uszkodzenie > >4 (1) (5) (2) (-60%)
jej lub sygnalizatoréw drogowych
nieprawidtowosci w dziataniach
urzadzen przeznaczonych
PRl C67 | doprowadzenia ruchu kolejowego 2 1 0 1 0 -100%
lub pojazdéw kolejowych
spowodowane kradziezg
rozerwanie sie pociagu lub sktadu o
I3 C68 | manewrowego, ktore nie nd 159 371 329 257 L
S ] (2) () (4) (+33,3%)
spowodowato zbiegniecia wagonéw
inne niz powyzej wymienione
przyczyny lub natozenia sie kilku 17 26 23 -11,5%
27. przyczyn jednoczesnie, tworzac nd 7 (4) (2) (2) (0%)
réwnowazne przyczyny
O,
tacznaliczba 505 837 Ly Lo Lo Sl

(24) (23) (23) (0%)

Analizujac rok do roku dane dotyczace incydentéw w podziale na kategorie warto zwrdci¢ uwage
na najwieksze wzrosty i spadki w poszczegélnych kategoriach. W 2019 r. najwiekszy spadek liczby
incydentow nastapit w kategoriach:

e niezatrzymanie sie pojazdu drogowego przed zamknietg rogatka (potrogatka) i uszkodzenie
jej lub sygnalizatoréw drogowych (kat. 66) - spadek o 53 incydenty;

e nieprawidtowosci w czynnosciach tadunkowych (kat. 50) - spadek o 9 incydentéw;

e zbiegniecie pojazdu kolejowego (kat. 47) - spadek o 3 incydenty.

Wzrosta natomiast liczba incydentéw w nastepujacych kategoriach:

e wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej,
niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga lub brak obstugi urzadzen
sterowania ruchem kolejowym (kat. 43) - wzrost o 24 incydenty (wynika on w wiekszosci
ze zdarzen zwigzanych z niezamknieciem rogatek na przejezdzie);

e uszkodzenie lub zty stan techniczny pojazdu kolejowego znapedem (kat. 53) - wzrost
o 7 incydentoéw;

e kleski zywiotowe (kat. 62) - wzrost o 11 incydentow.
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3.7. Rozktad zdarzen w czasie

Liczba wypadkoéw iincydentéw na liniach kolejowych w 2019 r., podobnie jak w 2018 r., byta rézna
w poszczegolnych miesigcach. Odmienny jest takze rozktad wystepowania zdarzen w poszczegélnych
godzinach doby.

Rys. 12. Zdarzenia na liniach kolejowych w poszczegdlnych miesigcach w 2019r.
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Najwiece] zdarzen kolejowych w 2019 r. wystgpito w okresie letnim (czerwiec - 167 zdarzen,
lipiec - 177 zdarzen) i podobnie jak w roku poprzednim w pazdzierniku - 162 zdarzenia. Powazne

wypadki miaty miejsce réwniez w podobnym czasie: po jednym zdarzeniu w czerwcu, lipcu i sierpniu
oraz w pazdzierniku.

Rys. 13.Zdarzenia na liniach kolejowych w poszczegdlnych godzinach doby w 2019 .
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Najwiecej zdarzen kolejowych wystapitow 17 orazw 16 i 18 godzinie doby, czyli w czasie wzmozonego
ruchu kotowego i pieszego. W tych trzech godzinach miato miejsce 345 zdarzen
(80 wypadkéw, 1 powazny wypadek i 244 incydenty), co stanowi 19,5% zdarzen na liniach kolejowych
w 2019 r. W tych godzinach wydarzyto sie takze 22,6% wypadkdéw na przejazdach i przejsciach przez
tory (kat. 18-22 i 31-33), jak roéwniez blisko 20% wypadkow na przejazdach i przejsciach przez tory
oraz wypadkdw z udziatem osob i poruszajacych sie pojazdow kolejowych tgcznie (kat. 18-22i 31-33
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oraz kat. 34-35). Niemal rownie duzo wypadkdéw na przejazdach i przejSciach miato miejsce

w 9 godzinie doby (22 wypadki), czyli w okresie porannego szczytu komunikacyjnego. Powyzsza
tendencja rozktadu zdarzen w ciggu doby zauwazalna jest na przestrzeni ostatnich 3 lat.

Rys. 14. Wypadki na przejazdach i wypadki z udziatem oséb na liniach kolejowych w poszczegélnych
godzinach doby w latach 2017-2019
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3.8. Zdarzenia podczas przewozu towarow niebezpiecznych

Transport kolejowy jest czesto wykorzystywany do przewozu towaréw niebezpiecznych. Aby jednak
przewdz tego rodzaju towarow nie byt utozsamiany ze wzrostem zagrozenia i prawdopodobienstwem
wystapienia negatywnych w skutkach zdarzen, konieczne jest monitorowanie oraz bezwzgledne
egzekwowanie przestrzegania przepisbw w praktyce transportowej. Wsréd licznych narzedzi
umozliwiajgcych monitorowanie przewozu towaréw niebezpiecznych wymieni¢ nalezy sprawozdania
opracowywane przez doradcéw do spraw bezpieczenstwa przewozu towardéw niebezpiecznych.

Ustawa o przewozie towaréw niebezpiecznych naktada na uczestnikow przewozu obowigzek
sporzadzania dwdch rodzajéw takich dokumentéw:

e ,Rocznego sprawozdania z dziatalnosci w zakresie przewozu towardw niebezpiecznych”,
o ktérym mowa w art. 40 ust. 2 ustawy o przewozie towardéw niebezpiecznych;

e ,Raportu o zdarzeniach zaistniatych podczas przewozu towaréw niebezpiecznych” zgodnie
zrozdziatem 1.8.5. Regulaminu RID. Obowigzek sporzadzenia takiego raportu istnieje, gdy
towary niebezpieczne zostaty uwolnione na zewnatrz opakowania lub jezeli wystapito ryzyko
nieuchronnej utraty tadunku, uszkodzenia ciata, taboru lub srodowiska, lub jezeli nastgpita
interwencja wtadz. Szczegétowe kryteria kwalifikujagce zdarzenie jako podlegajace
raportowaniu zgodnie z 1.8.5 sg okreslone w Regulaminie RID.

W 2019 r. odnotowano tacznie 42 zdarzenia z udziatem wagondéw przewozacych towary
niebezpieczne. Tylko nieliczne (3) wymagaty sporzadzenia raportu o zdarzeniach zaistniatych podczas
przewozu towardw niebezpiecznych (zgodnie z 1.8.5 RID). Ogélna liczba zdarzen odnotowanych przy
przewozie towaréw niebezpiecznych wzrosta o 5 w poréwnaniu do roku 2018.

Analizujac przyczyny zdarzen z udziatem towardéw niebezpiecznych wskazaé nalezy, ze ponad potowa
z nich byta wynikiem wyciekéw kropelkowych z niedomknietych lub uszkodzonych zaworéw.
W przypadku blisko 40% zdarzen przyczyna znajdowata sie w obszarze niezwigzanym bezposrednio
zprzewozem towardw niebezpiecznych, czy sprawnoscia urzadzen transportowych
wykorzystywanych do przewozu towaréw niebezpiecznych. Chodzi tu przede wszystkim o kolizje



Analiza zdarzen na liniach i bocznicach kolejowych

majace miejsce podczas wykonywania prac manewrowych oraz kolizje pociggdw z pojazdami
drogowymi.

Na podstawie zgromadzonych danych obejmujacych wielkoSci przewiezionych towaréw
niebezpiecznych oraz liczby zaistniatych zdarzen podczas przewozu towardw niebezpiecznych
obliczany jest wspétczynnik awaryjnosci dla tego obszaru.

Tab. 12. Liczbazdarzen przy przewozie towaréw niebezpiecznych w latach 2008-2019

wspotczynnik

wielko$¢ przewozéw (tys. ton) liczba zdarzen

T

awaryjnosci
1 S 19425 29 1,49
2 B 19816 21 1,06
B 2010 22096 25 1,13
N 0u 23009 46 2,00
N 0 21486 31 1,44
A 20 21523 25 1,16
A 20 20976 27 1,29
s S 22965 26 1,13
A 2016 23618 44 1,86
10, [ 25866 43 1,66
1 R 27676 37 1,34
2 B 28750 42 1,46

Rys. 15.Wspétczynnik awaryjnosci przy przewozie towaréw niebezpiecznych w latach 2008-2019

2,5

2,00

1,86

15

‘.’-‘ 1,13 1,34
1 1,16 1,13

0,5

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

W 2019 r. wspdétczynnik awaryjnosci dla przewozu towardéw niebezpiecznych wyniést 1,46 i byt nieco
wyzszy niz w 2018 r. Wspotczynnik ten charakteryzuje sie duza zmiennoscig w czasie, wiec tego
rodzaju niewielki wzrost nalezy traktowac jako nieodbiegajacy od wieloletniego trendu.
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3.9. Wydarzenia na liniach kolejowych inne niz powazne wypadki,
wypadki i incydenty

Poza powaznymiwypadkami, wypadkamiiincydentami moznawyréznié réwniez sytuacje potencjalnie
niebezpieczne. W wielu przypadkach sytuacje te sg tzw. wydarzeniami poprzedzajgcymi, ktérych
nastepstwem w niesprzyjajacych okolicznosciach mogtyby by¢ incydenty lub wypadki. Z tego wzgledu
powinny one podlegac analizie pod katem przyczyn i sposobu ich zapobiegania.

Przedstawiciele rynku kolejowego nie majg obowigzku raportowania tego typu wydarzen Prezesowi
UTK. W Polsce najwiekszg baze sytuacji potencjalnie niebezpiecznych i innych niebezpiecznych
zdarzen w formie rejestru prowadzi narodowy zarzadca infrastruktury - PKP PLK. Sytuacje te, zgodnie
z definicja przyjeta przez PKP PLKS3, to sytuacje eksploatacyjne lub wydarzenia kolejowe nie bedace
powaznym wypadkiem, wypadkiem ani incydentem, powodujgce nieznaczny wzrost ryzyka -
do kontrolowanego poziomu nieprzekraczajacego poziomu ryzyka akceptowanego. Sytuacje
potencjalnie niebezpieczne sg najczesciej oznaczane jako kategoria ,D”.

W poréwnaniu do zdarzen kolejowych sytuacji potencjalnie niebezpiecznych co roku wystepuje
znacznie wiecej. O ile liczbe wypadkéw na sieci kolejowej liczy sie w setkach, incydentéw za$
w tysigcach, to sytuacji potencjalnie niebezpiecznych tylko w 2019 r. byto nieco ponad 112 tysiecy.
Jesttoitak spadek w stosunku do lat poprzednich, gdy w 2017 r. odnotowano rekordowsa liczbe ponad
118 tysiecy sytuacji potencjalnie niebezpiecznych, a w 2018 r. byto ich ponad 117 tysiecy. W 2019 r.
liczba zarejestrowanych sytuacji spadta w stosunku do 2018 r.0 5 315, tj. 0 4,5%.

Rys. 16.Liczba sytuacji potencjalnie niebezpiecznych w latach 2015-2019
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Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie danych PKP PLK

Sytuacje potencjalnie niebezpieczne, podobnie jak zdarzenia kolejowe, podlegajg klasyfikacji
ze wzgledu na przyczyny. Zasady tej klasyfikacji regulujg jednak wewnetrzne przepisy zarzadcy
infrastruktury. Z uwagi na podziat przyczyn na bardzo szczegétowe kategorie przeanalizowano ich
grupy, okreslajace po stronie jakiego elementu systemu kolejowego lezata przyczyna sytuacji
potencjalnie niebezpieczne;.

3§ 2 pkt 32 Instrukcji PKP PLK o postepowaniu w sprawach powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentéw w transporcie
kolejowym Ir-8.
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Rys. 17.Podziat sytuacji potencjalnie niebezpiecznych w latach 2018-2019 na grupy przyczyn
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Zrédto: Opracowanie wtasne UTK na podstawie danych PKP PLK

Najliczniejsza grupa sytuacji potencjalnie niebezpiecznych sa te spowodowane przez przyczyny lezace
po stronie taboru. W 2019 r. stanowity one 33,5% (spadek o 0,8 p.p.). Na drugim miejscu s sytuacje
powodowane przez urzadzenia infrastruktury kolejowej. Ich udziat w ogdlnej liczbie wydarzen
w 2019 r.to 26,6% (mniej 0 2,2 p.p. w stosunku do 2018 r.). Kolejna grupa przyczyn to tzw. przyczyny
zewnetrzne, ktérych udziat w ogdlnej liczbie sytuacji potencjalnie niebezpiecznych wynidst 18,7%.
Jest to jedyna grupa przyczyn, ktérej udziat w ogdlnej puli wzrést (o 3,5 p.p.). Czwarta grupa przyczyn
jest zwigzana z inzynierig ladowa, a jej udziat w ogdlnej liczbie sytuacji potencjalnie niebezpiecznych
w 2019 r. wyniost 17,3% (spadek o 0,7 p.p. wzgledem 2018 r.). Klasyfikacje zamykajg pozostate
przyczyny, ktérych udziat w ogélnej puli wynosi 3,8% (bez zmian wzgledem 2018 r.).

. B —

W 2019 r. najczesciej wystepujaca przyczyne sytuacji potencjalnie niebezpiecznych stanowity
wydarzenia zwigzane z defektami pojazdow kolejowych, lezace po stronie przewoznikow (18,6%).
Kolejng znaczaca grupa byty wydarzenia zwigzane z nieplanowanymi pracami na szlakach lub stacjach
(9,5%). Do grupy przyczyn lezacych postronie zarzadcy infrastruktury nalezaty réwniez
m.in. niewtasciwa organizacja prac budowalnych (6,5%) oraz usterki urzadzen na przejazdach
kolejowo-drogowych (5%).
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Rys. 18.Przyczyny sytuacji potencjalnie niebezpiecznych w 2019 r. (udziat >1%)

64-2 Naprawa lub wymiana na skutek awarii (poza tym korzystanie z pomocy

0,
innych lokomotyw) 18,6%

30-6 Nieplanowane prace na szlaku i stacji
30-5 Niewtasciwa organizacja prac budowlanych

21-1 Usterki urzadzen na przejazdach

63-5 Badanie wynikdw raportéw na podst. nagran zarejestrowanych przez
urzadzenia obstugi(np. DSAT) - wagony towarowe

20-3 Usterki stacyjnych urzadzen srk
82-11 Szkodliwe dziatania, demonstracje, wandalizm, pozar nasypu

20-2 Usterki liniowych urzadzen srk

62-5 Badanie wynikéw raportéw na podstawie nagran zarejestrowanych przez
urzadzenia obstugi (np. DSAT) - wagony pasazerskie

90-7 Kradzieze i dewastacje elementéw infrastruktury

82-12 Kolizje pojazdéw kolejowych ze zwierzetami dziko zyjacymi
27-1 Awaria systemu wspomagania dyzurnego ruchu

82-3 Interwencja policji, SOK w pociagu

24-3 Uszkodzenia zwrotnic (inne przyczyny niz sygnalizacji)

23-1 Urzadzenia zasilania trakcji elektrycznej. Spadki, zaniki, brak napiecia w sieci
trakcyjnej

62-3 Otwarte lub zamkniete drzwi i wynikajace z tego nieprawidtowosci
89-1 Inne przyczyny zewnetrzne

83-14 Wytadowania atmosferyczne

82-4 Interwencja stuzb medycznych w przypadku nagtego wypadku lub ustugi
medycznej

83-13 Silne wiatry, wichury, huragany, traby powietrzne
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Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie danych PKP PLK

Z uwagi na wprowadzone w 2018 r. zmiany w kategoriach przyczyn, na ktére dzielone s3 sytuacje
potencjalnie niebezpieczne, nie jest mozliwe poréwnanie ich struktury miedzy 2018 2019r.

Oproécz okreslania przyczyn sytuacji potencjalnie niebezpiecznych zarzadca infrastruktury PKP PLK
identyfikuje réwniez podmiot, po stronie ktérego lezy przyczyna zaistnienia danej sytuacji. W 2019 r.
struktura podmiotow uczestniczacych w sytuacjach potencjalnie niebezpiecznych ksztattowata sie
na podobnym poziomie jak w 2018 r. Zdecydowana wiekszo$¢ przyczyn lezata po stronie PKP PLK.
Druga co do liczebnosci grupe stanowili ,inni”. W grupie tej zawierajg sie m.in. niezidentyfikowane
osoby odpowiedzialne za akty wandalizmu, jak réwniez przypadki negatywnego wptywu srodowiska
naturalnego. Kolejne grupy dotycza w wiekszosci przewoznikow kolejowych i podobnie jak w 2018 r.
liczba sytuacji potencjalnie niebezpiecznych z winy danego przewoznika jest pochodng wielkosci jego
udziatu w rynku pod wzgledem wykonanej pracy eksploatacyjne;j.
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4. Omoéwienie wybranych rodzajow zdarzen

W tym rozdziale oméwione zostaty wybrane rodzaje zdarzeh wystepujacych wtransporcie
kolejowym. Beda to zdarzenia powodujace ofiary (wypadki z udziatem osob przechodzacych przez tory
w miejscach niedozwolonych, wypadki naprzejazdach i przejsciach czy zdarzenia podczas
prowadzenia prac inwestycyjnych), jak réwniez zdarzenia majace potencjat do przeksztatcenia sie
w powazne wypadki (zdarzenia SPAD czy zdarzenia z winy taboru, wszczegdlnosci wynikajace
zuszkodzen osi). Na zakonczenie omoéwione zostaty réwniez niebezpieczne i generujace duze
perturbacje w ruchu kolejowym wystepki chuliganskie.

4.1. Wypadki przy przechodzeniu przez tory w miejscach niedozwolonych
i samobojstwa

Niezmiennie od lat najwiecej oséb ginagcych w wypadkach w transporcie kolejowym to osoby
przechodzace przez tory kolejowe w miejscach niedozwolonych, najczesciej w obrebie tzw. ,dzikich
przejs¢”. Wypadki tego rodzaju sg kwalifikowane do kategorii 34 zgodnie z rozporzadzeniem
wsprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentow. Jednak cze$¢ ze zdarzeh
zakwalifikowanych pierwotnie do tej kategorii, w toku prowadzonych postepowan przez komisje
kolejowe czy prokurature, zostaje ostatecznie przekwalifikowana na samobdjstwa, ktére
nie s traktowane jako zdarzenia kolejowe. Dlatego samobdjstwa i wypadki przy przechodzeniu przez
tory w miejscach niedozwolonych nalezy analizowac tacznie.

W 2019 r. doszto do 142 wypadkoéw wskutek najechania pojazdu kolejowego na osoby podczas
przechodzenia przez tory poza przejazdami na stacjach i szlakach (kat.34), costanowito
27% wszystkich zarejestrowanych wypadkéw. W poréwnaniu do 2018 r. liczba wypadkéw w tej grupie
zmalata o 30%. Liczba zabitych spadta ze 139 do 99 (-28,8%), a liczba ciezko rannych zmalata
243 do 23 (-46,5%). Réwnolegle jednak znacznie wzrosta liczba samobdjstw - w 2019 r. byto ich 156,
podczas gdy rok wczesniej 105. £aczna liczba samobdjstw i préb samobéjczych wzrosta 041,3% w
poréwnaniuz 2018r.

Tab. 13. Zdarzeniakat. 34, samobdéjstwa i préby samobéjcze w latach 2015-2019

2016 2017 2018

zdarzenie 2015

2019

najechanie pojazdu kolejowego na osoby
iM podczas przechodzenia przez tory poza 235 174 179 203 142
przejazdami na stacjach i szlakach
2. ‘ samobdjstwa 87 114 112 105 156
3. ‘ proby samobdjcze 7 10 12 16 15
4. ‘ tacznaliczba 329 298 303 324 313
5. ‘ zmiana - -9,5% +1,7% +6,9% -3,4%

Analizujgc powyzsze dane mozna zauwazy¢, ze w ciggu ostatnich pieciu lat taczna liczba wypadkéw
kat. 34 i samobdjstw oraz préb samobédjczych utrzymuje sie na zblizonym poziomie. Zmiany
w stosunku do roku poprzedniego nie przekraczajg 10%. Wyraznie zmieniaja sie jednak wzajemne
proporcje tych zdarzen - coraz wiecej jest kwalifikowanych jako samobdjstwa i proby samobéjcze.
Wptyw nato ma kilka czynnikéw - usprawniona wymiana informacji z prokuraturg i policja, ktére moga
uzna¢ dany wypadek zasamobdjstwo, a takze stosowanie przez zarzadcéw infrastruktury
tzw. kryteriéw Ovenstone”. Zgodnie z nimi czyn, dla ktérego nie ma orzeczenia prokuratury
o popetnieniu samobdjstwa, mozna zakwalifikowac jako takie, jezeli zaistniaty przestanki wskazujace
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na zamiar popetnienia samobdjstwa. Kazdy z ponizszych przypadkéw moze by¢ traktowany jako
dowdd podejrzenia popetnienia samobdjstwa:

list pozegnalny;

jasne wyrazenie zamiaru popetnienia samobdjstwa, o czym poinformuje $wiadek;
zachowanie osoby wskazujgce na zamiar popetnienia samobéjstwa;

wczesniejsze préby samobdjcze;

przedtuzajgca sie depresja;

niestabilno$¢ emocjonalna, czyli wyrazna emocjonalna reakcja na ostatnie stresy lub dowody
niepowodzenia (np. zatamanie)4.

Rys. 19.Liczba wypadkéw kat. 34 oraz samobdéjstw i prob samobdjczych w latach 2015-2019
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Samobdjstwa i proby samobdjcze nie sg traktowane jako zdarzenia kolejowe. Tym samym przypadki
takie nie sg wtaczane do statystyk wypadkowosci oraz ofiar w systemie kolejowym.

W statystykach zdarzen kolejowych pozostajg natomiast wypadki kat. 34, zwigzane z przechodzeniem
w miejscach niedozwolonych. Zdarzenia te znaczaco wptywaja na ogolny bilans ofiar i oséb ciezko
rannych. W 2019 r. 58,4% wszystkich oséb zabitych i ciezko rannych wwypadkach na liniach
kolejowych stanowity osoby przechodzace przez tory w miejscach niedozwolonych.

Rys. 20.Udziat poszkodowanych (zabitych i ciezko rannych) podczas przechodzenia przez tory poza

przejazdami i przejsciami na stacjach i szlakachw 2019 r.

poszkodowani w

pozostatych
poszkodowani w wypadkach
wypadkach kat. B34 87

122

Zaréwnow 2018, jakiw 2019 r. do wypadkéw z udziatem oséb przechodzacych przez tory w miejscach
niedozwolonych najczesciej dochodzito w godzinach wieczornych. W ujeciu miesiecznym natomiast

4 Przewodnik wdrazania CSI wydany przez Agencje Kolejowa Unii Europejskie;j.
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najwiecej tego rodzaju wypadkéw w 2019 r. zaistniato we wrzesniu (19, tj. 13,4%) oraz w maju

(17, tj. 12%). Statystyki z ostatnich pieciu lat pokazuja, Ze najwiecej tego rodzaju wypadkéw ma miejsce
w grudniu (10,9%), pazdzierniku (9,8%), wrzesniu (9,5%) i w sierpniu (9,2%).

Rys. 21.Liczba poszkodowanych (zabitych i ciezko rannych) podczas przechodzenia przez tory poza
przejazdami i przej$ciami na stacjach i szlakach w 2019 r. w ujeciu dobowym

30
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Rys. 22.Liczba zdarzen zwigzanych z najechaniem pojazdu kolejowego na osoby podczas
przechodzenia przez tory poza przejazdami na stacjach i szlakach w poszczegélnych
miesigcach w latach 2015-2019
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W 2019 r. miesigcami o najwiekszej liczbie samobodjstw byty czerwiec (22 zdarzenia) oraz marzec
isierpien (po 21 zdarzen). Znaczace jest natomiast poréwnanie danych owypadkach kat. 34
i samobojstwach oraz prébach samobodjczych w ujeciu miesiecznym na przestrzeni ostatnich pieciu lat.
tacznie najwiecej samobdjstw i prob samobdjczych w ciggu ostatnich pieciu lat wystapito w marcu (66)
oraz w pazdzierniku (62). Mozna zatem zauwazy¢, ze wypadkow kat. 34 odnotowujemy najwiecej
w grudniu, jednoczesnie w tym samym miesigcu najmniej jest samobdjstw i préb samobdjczych.
Odwrotna zaleznos¢ wystepuje w przypadku marca, gdy wystepuje najwiecej samobojstw i prob
samobdjczych, a najmniej wypadkoéw kat. 34.
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Rys. 23. Liczba samobdjstw i préb samobdjczych w poszczegélnych miesigcach w latach 2015-2019
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Na bocznicach kolejowych odnotowano w 2019 r. 5 wypadkow z udziatem oséb przechodzacych przez
tory kolejowe w miejscach niedozwolonych i nie odnotowano zdarzen o charakterze samobdjstwa.

Kazdy wypadek z udziatem osoby przechodzacej przez tory w miejscach niedozwolonych, poza
oczywistg ludzka tragedia, powoduje zaktécenia w funkcjonowaniu systemu kolejowego oraz generuje
straty przewoznikow kolejowychiich klientow. W 2019 r.taczny czas opdznien pociggdw pasazerskich
i towarowych naliniach kolejowych z powodu wypadkéw kat. 34 oraz samobdjstw i préb samobéjczych
wyniést 120,12 tys. minut, co w przeliczeniu stanowi ponad 83 dni. Czas ten byt nieco dtuzszy niz
w latach poprzednich - w 2017 r. wyniést 107,39 tys. minut,aw 2018 r. 107,52 tys. minut.

System kolejowy nie ma mozliwosci wptywania na liczbe samobdjstw i prob samobdjczych.
W ograniczonym stopniu moze jedynie wptywac na zdarzenia kat. 34, np. poprzez edukowanie
spoteczenstwa na temat zagrozen zwigzanych z przechodzeniem przez tory w miejscach
niedozwolonych. Takie dziatania prowadzi zaréwno zarzadca infrastruktury w ramach kampanii
,Bezpieczny przejazd”, jak i Prezes UTK w ramach kampanii ,Kolejowe ABC”. Wiecej o dziataniach
Prezesa UTK w ramach kampanii ,Kolejowe ABC” mozna przeczytaé¢ w rozdziale 8.4.

Oproécz dziatan edukacyjnych istotne jest takze egzekwowanie przepiséow. W tym obszarze dziatania
podejmuje Straz Ochrony Kolei monitorujac dzikie przejscia i wystawiajgc mandaty za przechodzenie
w miejscach niedozwolonych. Wedtug danych Komendy Gtéwnej SOK w 2019 r. ogdlnopolskimi
dziataniami ,Dzikie przejscia” objeto 44 150 przejs¢. Funkcjonariusze SOK pouczyli 6 269 o0sdb,
natomiast 3 178 oséb zostato ukaranych mandatem karnym?®.

Najskuteczniejszym, aczkolwiek najtrudniejszym do wdrozenia, sposobem przeciwdziatania
wypadkom zwigzanym z przekraczaniem toréw w miejscach niedozwolonych jest odpowiednie
gospodarowanie przestrzenig w taki sposoéb, aby minimalizowaé mozliwos$¢ powstania dzikich przejs¢
przez tory kolejowe. Realizujac inwestycje kolejowe nalezy zatem dba¢ o stworzenie dogodnych
warunkéw dojscia do perondw, a takze przejs¢ przez tory kolejowe. Obowigzki zwigzane z dbaniem
o bezpieczenstwo korzystajgcych z danej inwestycji powinny takze spoczywac na innych inwestorach
np. budujacych punkt handlowy czy nowe osiedle w poblizu linii kolejowej.

5 Informacja o stanie bezpieczenstwa na obszarze kolejowym za 12 miesiecy 2019 r.", Straz Ochrony Kolei,

http://www.kgsok.pl/statystyki/sprawozdanie-z-dzialalnosci-sok-2008-2019/
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4.2. Wypadkinaprzejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach przez tory

Woypadki na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach, obok zdarzen przy przechodzeniu przez
tory w miejscach niedozwolonych, co roku nalezg do jednych z najczesciej wystepujacych zdarzen
w systemie kolejowym. Wedtug danych za 2019 r. na przejazdach i przejsciach miato miejsce 37,9%
wszystkich wypadkéw na liniach kolejowych. W ujeciu liczbowym byto to 199 zdarzen, z czego 3 z nich
zakwalifikowano jako powazne wypadki. W latach 2015-2018 udziat tych wypadkéw w ogdlnej liczbie
ksztattowat sie na poziomie od 31% do 36%.

Zdarzenia na przejazdach i przejéciach generujg rowniez wysoka liczbe ofiar, ktéraw 2019 r. wyniosta
60 osob. Wiecej osdb ginie jedynie w zdarzeniach zwigzanych z przechodzeniem w miejscach
niedozwolonych.

Woypadki na przejazdach kolejowo-drogowych i przejéciach poddano szczegétowej analizie. Opisane
zostaty zmiany w liczbie i strukturze przejazdéw oraz przejsc. Przeanalizowano takze liczbe zdarzen,
ich konsekwencje i zmiany w tym zakresie na przestrzeni lat. Przedstawiony zostat réwniez obraz
stanu bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych iprzejsciach z perspektywy dziatan
nadzorczych Prezesa UTK. Na zakohczenie opisane zostaty kierunki dziatan zaréwno przedstawicieli
rynku kolejowego, jak i Prezesa UTK zwigzane zzapobieganiem zdarzeniom na przejazdach
i przejsciach.

4.2.1. Sposoby zabezpieczania przejazdéw kolejowo-drogowych
i przejs¢
Przejazdy kolejowo-drogowe, czyli skrzyzowania linii kolejowych z drogami kotowymi w jednym
poziomie, stanowig jedno z najbardziej newralgicznych miejsc w systemie kolejowym pod wzgledem
bezpieczenstwa. To tam wystepuje Scista interakcja miedzy dwoma rodzajami transportu - kolejowego
i drogowego, ktérych specyfika tworzy warunki do wystepowania zwiekszonej liczby wypadkéw.
Obrazowo méwiac na przejazdach kolejowo-drogowych mamy do czynienia z duzg nieréwnowagg sit
- lekkie pojazdy samochodowe spotykajg sie z ciezkimi, wazacymi nieraz kilkaset ton, pociggami.
Podobna sytuacja ma miejsce w przypadku pieszych przechodzacych przez tory kolejowe.

Woypadki na przejazdach kolejowo-drogowych i przejéciach w zdecydowanej wiekszosci wystepuja
wskutek niewtasciwego zachowania uzytkownikéw drég i pieszych. W niewielkim zakresie
przyczyniaja sie do nich awarie urzadzen oraz btedy w postepowaniu personelu kolejowego. Podmioty
sektora kolejowego majg zatem bardzo ograniczony wptyw na mozliwo$é zredukowania liczby zdarzeh
na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach.

W celu zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa uzytkownikéw, przejazdy
kolejowo-drogowe i przejsScia wyposazane s3 w odpowiednie oznakowanie i urzadzenia
zabezpieczajace, ktére stuzg do ostrzegania uzytkownikéw o nadjezdzajagcym pociggu oraz
do zamykania przejazdu lub przejscia zaporami. Inicjowanie dziatania urzadzen zabezpieczajacych
nastepuje przez personel kolejowy lub automatycznie.

Szczegbtowe wymagania dotyczace zabezpieczenia przejazdéw kolejowo-drogowych i przejsé
wynikaja z tresci rozporzadzenia w sprawie przejazdéw kolejowo-drogowych. Rozporzadzenie
dopuszcza stosowanie pieciu kategorii przejazdéw kolejowo-drogowych i jednej kategorii
w przypadku przejsé dla pieszych. Zaréwno przejazdy, jak i przejscia mogg by¢ stosowane na liniach
kolejowych o maksymalnej dopuszczalnej predkosci pociggéow do 160 km/h. Powyzej tej predkosci
nalezy stosowac wytacznie skrzyzowania dwupoziomowe - wiadukty lub tunele.

Klasyfikacja przejazdéw do poszczegdlnych kategorii nastepuje w zaleznosci od sposobu kierowania
ruchem na drodze oraz iloczynu ruchu i kategorii drogi. Rozporzadzenie w sprawie przejazdéw
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kolejowo-drogowych okresla mozliwe do zastosowania rodzaje zabezpieczen czynnych i biernych
obejmujace:

urzadzenia rogatkowe;

Swiatta sygnalizatoréw drogowych;

Swiatta na dragach rogatkowych;

sygnalizatory akustyczne;

urzadzenia systemu telewizji przemystowej z funkcjg rejestracji obrazu.

Ze wzgledu na uwarunkowania ruchowe oraz rodzaje zastosowanych zabezpieczen wyodrebnia sie
nastepujace kategorie przejazdow i przejsc:

kategoria A - przejazdy kolejowo-drogowe, na ktérych ruch drogowy jest kierowany:

— przez uprawnionych pracownikéw zarzadcy kolei lub przewozZnika kolejowego,
posiadajacych wymagane kwalifikacje,

— przy pomocy sygnhatow recznych albo systeméw lub urzadzen przejazdowych
wyposazonych w rogatki zamykajace cata szerokos$¢ jezdni oraz sygnalizatory
Swietlne;

kategoria B - przejazdy kolejowo-drogowe, na ktérych ruch drogowy jest kierowany przy
pomocy samoczynnych systeméw przejazdowych, wyposazonych w sygnalizatory Swietlne
i rogatki zamykajace ruch drogowy w kierunku:

— wjazdu na przejazd albo
— wjazdu na przejazd i zjazdu z przejazdu;

kategoria C - przejazdy kolejowo-drogowe, na ktérych ruch drogowy jest kierowany przy
pomocy samoczynnych systemoéw przejazdowych wyposazonych tylko w sygnalizatory
Swietlne;

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

kategoria E - przejscia dla pieszych wyposazone w:

— potsamoczynne 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. Przejazdy te moga by¢ réwniez wyposazane w urzadzenia zgodnie
z warunkami technicznymi okreslonymi dla kategorii A albo B.

Powyzsze zasady oznakowania i zabezpieczenia dotycza uzytkownikéw drég i pieszych. Dodatkowo
stosowane s3 réwniez sygnalizatory dla kierujacych pojazdami kolejowymi w formie tarcz
ostrzegawczych przejazdowych (tzw. TOP-6w), przekazujacych informacje o stanie urzadzen
zabezpieczajacych przejazd kolejowo-drogowy. W przypadku wykrycia nieprawidtowo dziatajacych
urzadzen na przejezdzie (np. wytamanej rogatki) tarcza nakazuje maszyniscie ograniczenie predkosci
jazdy pociagu.
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Wedtug stanu na 31 grudnia 2019 r. na czynnych liniach krajowej sieci kolejowej zarzadzanej przez
13 zarzadcéw infrastruktury funkcjonowato 12 707 przejazdéw kolejowo-drogowych oraz przejs¢ dla
pieszych. Najliczniejsza grupe stanowity przejazdy kategorii D - 6 354 (50% wszystkich przejazdow).
Druga co do liczebnosci grupa byty przejazdy kategorii A - 2 358 (19%), a trzecia przejazdy kategorii
C-1463 (11,5%). Liczba przejazdéow kategorii B wynosita 1 352 (10,5% wszystkich przejazdéw),
natomiast przejazdéw kategorii F byto 688 (5%). Przejscia dla pieszych kategorii E (492) stanowity
4% og6tu przejazdédw na czynnych liniach.

Rys. 24.Udziat procentowy przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ poszczegélnych kategorii
na czynnych liniach kolejowych w 2019 r.
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50%
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Tab. 14. Liczba przejazdéw na czynnych liniach kolejowych na koniec 2019r.

kategoria przejazdu

zarzadca infrastruktury

C D

‘ (M PKP PLK 2281 | 1336 | 1440 | 5977 | 473 | 649 | 12156
‘ Al PKP LHS 39 5 10 164 9 14 241

‘ KMl KPK - Linie Kolejowe 5 0 0 71 0 4 80

‘ 3 \WKD 0 4 4 29 5 3 45

‘ 5. PN 8 1 1 25 2 7 44

‘ Ml PMT Linie Kolejowe 4 2 2 29 0 0 37

‘ yAN DSDiK 0 4 6 25 0 2 37

‘ 3l Infra SILESIA 12 0 0] 10 2 2 26

‘ A CARGOTOR 0 0 0 14 0 6 20
‘ 08 CTL Maczki-Bor 6 0 0 7 0 1 14
‘ j% M Euroterminal Stawkéw 3 0] 0] 2 0 0] 5
‘ Al PKP SKM w Tréjmiescie 0 0 0 1 1 0 2
‘ kB PKM 0 0 0 0 0 0 0

‘ 8 taczna liczba 2358 | 1352 | 1463 | 6354 | 492 | 688 | 12707

W 2019 r. przejazdow i przejsc byto o 94 mniej (-0,7%) w stosunku do poprzedniego roku. Zauwazalny
jest spadek liczby przejazdéw kategorii D 0 226 (-3,43%), a takze przejazddw kategorii Ao 57 (-2,36%).
Z kolei wzrosta liczba przejazdéw kategorii B o 82 (6,45%), kategorii C o0 32 (2,23%) oraz kategorii F
00,6%. Liczba przejsc przez tory wzrosta o 3 sztuki w stosunku do 2018 .

Rys. 25.Liczba przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ na czynnych liniach kolejowych
w poszczegblnych kategoriach w latach 2015-2019
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Opisane zmiany wpisujg sie w trendy obserwowane od kilku lat. Poczawszy od 2015 r. w Polsce ubyto
583 przejazdow kolejowo-drogowych i przejs¢. Analizujac liczebnos¢ poszczegoélnych kategorii



A— URZAD
TRANSPORTU
KOLEJOWEGO

przejazdéw i przejs¢ mozna zauwazy¢, ze wyraznie spada liczba przejazdéw najstabiej zabezpieczonej
kategorii D. Zyskuja natomiast kategorie B i C, ktore zapewniajg wyzszy poziom zabezpieczenia
i jednoczesnie - w odrdéznieniu od przejazdéw kategorii A - nie wymagaja obstugi przez personel.
Widoczny jest takze wyrazny wzrostowy trend wsrdd przejazdow kategorii F, ktore jako jedyne moga
by¢ stosowane na drogach niepublicznych.

4.2.2. Analiza zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych
i przejsciach

Na przejazdach kolejowo-drogowych na liniach kolejowych w 2019 r. miato miejsce 199 wypadkéw,
w wyniku ktérych zgineto 60 oséb, a 21 zostato ciezko rannych, z ktérych3 zakwalifikowano jako
powazne:

e 15czerwca 2019 r. na przejezdzie kolejowo-drogowym kat. C na szlaku Katy Wroctawskie -
podg. Mietkéow na linii kolejowej nr 274 w km 22,788, pojazd drogowy wjechat pod
nadjezdzajacy pociag - zgineto 5 oséb;

e 3lipca2019r.naprzejezdzie kolejowo-drogowym kat. B na szlaku Ztotniki - Wargowo na linii
kolejowej nr 354 w km 13,916, gdzie pocigg roboczy najechat na pojazd drogowy, w wyniku
czego $mier¢ poniosta 1 osoba;

e 2sierpnia 2019 r. na przejezdzie kolejowo-drogowym kat. D na szlaku Starzyny - Koniecpol
na linii kolejowej nr 64 w km 34,751, gdzie zgineta 1 osoba réwniez po najechaniu pociggu
na pojazd drogowy.

Tab. 15. Liczba wypadkéw na przejazdach i przejsciach na sieci ogélnodostepnej i wydzielonej
w latach 2015-2019

kategoria liczba wypadkéw
przejazdu
lub przejscia 2017
kategoria A 17 15 14 7 13
- zmianar/r 88,90% -11,80% -6,70% -50,00% 46,15%
kategoria B 20 19 23 27 19
& zmianar/r 17,60% -5,00% 21,10% 17,40% -29,62%
kategoria C 36 26 27 40 27
> zmianar/r -18,20% -27,80% 3,80% 48,10% -32,50%
kategoria D 123 147 141 132 126
* zmianar/r -10,20% 19,50% -4,10% -6,40% -4,54%
kategoria E 7 5 9 9 9
> zmianar/r -22,20% -28,60% 80,00% 0,00% 0,00%
kategoria F 5 0 0 0 0
o |—— - -100,00% - - -
dojsciado i i i i 5
vall peronu
zmianar/r = = = = e
tacznaliczba 208 212 214 215 199
& zmianar/r -3,70% 1,90% 0,90% 0,50% -7,44%
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W 2019 r. na przejazdach kolejowo-drogowych odnotowano o 16 wypadkéw mniej niz w 2018 r.,
co stanowi spadek o 7,4%. Do najwiekszej liczby wypadkow (126) doszto na przejazdach kategorii D
(0 6 mniej nizw 2018 r., co stanowi spadek 0 4,5%). Na przejazdach kat. A miato miejsce 13 wypadkdw,
o 6 wiecej anizeli w 2018 r. (wzrost o 46,1%). Na przejazdach kat. B odnotowano 19 wypadkéw
(spadek o 29,6%). Liczba wypadkéw na przejazdach kat. C zmniejszyta sie o 13 zdarzen (spadek
032,5%).

W sprawozdaniu pierwszy raz jako dodatkowa pozycje wyrdzniono ,dojscia do peronéw”. Wynika to
ze zmiany wprowadzonej w rozporzadzeniu w sprawie przejazdéw kolejowo-drogowych ¢, ktéra
zmodyfikowata definicje ,przejscia”. W mys$l nowej definicji ,przejsciem” przestat byc¢ ciag
komunikacyjny pomiedzy peronami w obrebie stacji kolejowej albo przystanku osobowego, a wiec
stanowiacy dojscie do peronéw. Konsekwencja tej zmiany jest wytaczenie dojs¢ do perondéw z przejsé
kategorii E. Zmiana ta weszta w zycie 17 pazdziernika 2018 r., zatem jej efekty zaczynajag by¢ w petni
widoczne dopiero w statystyce za rok 2019. W ocenie Prezesa UTK charakter zdarzen w obrebie dojs¢
do perondéw jest najbardziej zblizony do zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach,
stad zasadne jest ich uwzglednianie w statystyce dotyczacej tego zagadnienia.

Rys. 26.Udziat procentowy wypadkéw na przejazdach i przejsciach przez tory w podziale
na kategorie przejazdéw w 2019r.

kat. F dojscia do peronéw kat. A
0% 2% 7%
kat. E
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10%

kat.C
14%

63%

Do 63% wypadkow na przejazdach w 2019 r. doszto w miejscach niewyposazonych w urzadzenia
ostrzegania (sygnalizacja swietlna) ani urzadzenia zabezpieczenia (rogatki lub potrogatki) - przejazdy
kat. D. Wypadki na przejazdach kat. C stanowity 14%. Blisko 7% wypadkéw miato miejsce
naprzejazdach kat. A, a10% na przejazdach kat. B - zabezpieczonych rogatkami i sygnalizacja
sSwietlna. Do 4% wypadkoéw doszto na przejsciach kategorii E. Natomiast 2% wypadkéw miato miejsce
na dojséciach do peronéw. Na przejazdach kategorii F nie odnotowano w 2019 r. zadnego wypadku.

Aby uzyska¢ doktadniejszy obraz bezpieczenstwa na przejazdach i przejSciach poszczegdlnych
kategorii nalezy zestawi¢ liczbe przejazdéw z liczbg wypadkéw. Obliczony w ten sposéb miernik
wypadkowosci pozwala stwierdzié¢, na ktérych przejazdach statystycznie najczesciej dochodzi
do wypadkoéw.

¢ Zmiany wprowadzone przez rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 13 wrze$nia 2018 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych
zdrogami i ich usytuowanie (Dz.U.z 2018 r. poz. 1876).
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Tab. 16. Miernik wypadkowosci na poszczegolnych kategoriach przejazdéw w 2019r.

Ip. kategoria przejazdu liczba przejazdow liczba wypadkéw miernik
1. kategoria A 2358 13 0,0055
2. kategoria B 1352 19 0,0141
3. kategoria C 1463 27 0,0185
4. kategoria D 6354 126 0,0198
5. kategoria E 492 9 0,0183
6. kategoria F 688 0 0,0000
7. dojscia do peronéw - 5 -

8. tacznaliczba 12707 199 -

W 2019 r. najbardziej niebezpieczne okazaty sie przejazdy kategorii D, a wiec niewyposazone w zadne
urzadzenia zabezpieczajace. Warto jednak zauwazyé, Zze réznica w zakresie wartosci miernika
wypadkowosci pomiedzy przejazdami kategorii D i C jest bardzo niewielka. Mimo zatem znacznych
inwestycji zwigzanych z podniesieniem kategorii przejazdu wypadkowo$¢ nie ulega istotnej zmianie.
Z tego tez wzgledu Prezes UTK rekomenduje modernizacje przejazdow bezposrednio do kategorii B,
co z perspektywy korzysci dla bezpieczenistwa jest znacznie bardziej uzasadnione.

Rys. 27.Miernik wypadkowosci na przejazdach kolejowo-drogowych wedtug kategorii w latach
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W zdecydowanej wiekszosci ze 199 wypadkow na przejazdach i przejsciach w 2019 r. uczestniczyli
kierowcy samochodéw osobowych (135 przypadkow). W 26 wypadkach udziat wzieli piesi, w dalszej
kolejnosci plasowali sie kierowcy samochodéw ciezarowych (10 przypadkéw), dostawczych (9)
i ciggnikdéw rolniczych (5). W 2 zdarzeniach uczestniczyli rowerzysci, zas w 12 inni uczestnicy ruchu
drogowego (operator koparki, kierowca autobusu, motocyklista itp.).
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Tab.17. Uczestnicy ruchu drogowego w zdarzeniach na przejazdach w latach 2015-2019

uczestnik ruchu liczba wypadkéw

drogowego 2016 2017

1 kierowca samochodu

126 135 162 140 135
osobowego

2. P 30 27 18 23 26

3 k]erowca samochodu 14 14 11 19 10
ciezarowego

a. kierowca samochodu 11 12 5 13 9
dostawczego

5. klergwca ciggnika 5 6 7 9 5
rolniczego

‘ rowerzysta 11 10 6 5 2

A iy 11 8 5 6 12

‘ -8 taczna liczba 208 212 214 215 199

Rys. 28.Udziat procentowy poszczegélnych grup uczestnikédw ruchu drogowego w wypadkach
na przejazdachw 2019r.
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W 2019 r. na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach zgineto 60 osdb, czyli o 11 wiecej niz
w2018 r. (+2,4%). Trzykrotny wzrost liczby osdb zabitych odnotowano na przejazdach
kolejowo-drogowych kategorii A - w 2018 r. zginety tam 2 osoby, natomiast w 2019 r. byto to juz
6 0s6b. O 60% wzrosta réwniez liczba oséb zabitych na przejsciach kategorii E, a takze 4 osoby zginety
na dojsciach do peronéw (w 2018 r. w tych miejscach nikt nie zginat).

Kierowca samochodu
osobowego
68%

Wzrost liczby oséb zabitych w 2019 r. to w gtéwnej mierze efekt zwiekszenia liczby ofiar wsréd oséb
przechodzacych przez przejazd, przejscie czy dojscie do perondéw. W przypadku zdarzen
na przejazdach kategorii A az pie¢ z szesSciu ofiar to osoby przechodzace lub przejezdzajace na rowerze
przez przejazd pomimo zamknietych rogatek i dziatajacej sygnalizacji drogowej ostrzegajacej
o zblizajgcym sie pociggu.
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Tab. 18. Liczba oséb zabitych na przejazdach kolejowo-drogowych w poszczegdélnych kategoriach
przejazdéw w latach 2015-2019
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kategoria liczba oséb zabitych
przejazdu
lub przejscia 2017

kategoria A 7 7 5 2 6
zmianar/r +75,0% - -8,6% -60,0% +200,0%
kategoria B 8 4 12 12 9
zmianar/r +33,3% -50,0% 200% - -25,0%
kategoria C 9 8 5 11 13
zmianar/r +50,0% -11,1% -37,5% +120,0% +18,2%
kategoria D 26 26 15 19 20
zmianar/r +36,8% - -42,3% +26,7% +5,3%
kategoria E 3 3 5 5 8
zmianar/r -62,5% = +66,7% = +60,0%
kategoria F 2 0 0 0 0
zmianar/r e -100% e = =
ggjrs;ziraon()w 0 0 0 0 4
zmianar/r - - - - -
tacznaliczba 55 48 42 49 60
zmianar/r +23,3% -12,7% -12,5% +16,7% +22,4%

dojscia do peronéw

kat.D
33,3%

kat. F
0,0%

6,7%

Rys. 29.Udziat procentowy oséb zabitych wedtug kategorii przejazduw 2019 r.

kat.C
21,7%

y:

kat. A/

10,0%
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Liczba osob ciezko rannych spadta z 33 do 21 (0 36,4%). Spadek mozna zaobserwowac na wszystkich
kategoriach przejazdoéw, w szczegdlnosci zas na przejazdach kategorii D. Zmniejszenie sie liczby oséb
ciezko rannych o012 nie powinno jednak by¢ oceniane pozytywnie, szczegélnie w zestawieniu
zinformacjami o wzroscie o 11 oséb liczby zabitych.
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Tab.19. Liczba poszkodowanych

(ciezko

rannych)

w poszczegdlnych kategoriach przejazdéw w latach 2015-2019

na przejazdach kolejowo-drogowych

kategoria liczba oséb ciezko rannych
Ip. przejazdu
lub przejscia 2017

‘ 1 kategoria A 5 3 3 2 0

‘ B zmiana r/r - -40,0% 0,0% -33,33 -100%

‘ . kategoria B 4 4 1 2 5

‘ B zmiana r/r +33,3% - -75,0% -100% +150%

‘ . kategoria C 2 5 5 4 3

‘ Bl zmianar/r -50,0% 2,5% 0,0% -20,00% -25,0%

| , 28 25 18 22 13

‘ Bl zmianar/r +64,7% -10,7% -28,0% +2.22% -40,9%
kategoria E 2 2 2 3 0

> zmianar/r +100% - 0,0% +50,0% -100,0%
kategoria F 0 0 0 0 0

& zmianar/r - - - - -
dojscia

Al do perondw ) ) ) ) 1
zmianar/r - - - - -
tacznaliczba 41 39 29 33 21

8 zmianar/r +64,0% -13,0% -25,6% +13,8% -36,4%

Rys. 30.Udziat procentowy oséb ciezko rannych wedtug kategorii przejazdu w 2019 r.
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W 2019 r. w mniejszej o 16 liczbie wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych zgineto o 11 oséb
wiecej niz rok wczesniej. Przyczynita sie do tego wieksza liczba zdarzen $miertelnych z udziatem
pieszych i rowerzystéw, a wiec najstabiej chronionych uzytkownikéw przejazdéw i przejsc.
Potwierdzaja to dane dotyczace miernika Smiertelnosci na poszczegélnych kategoriach przejazdéw
i przej$¢ - najwieksza jego wartos¢ wystepuje na przejsciach kategorii E, z ktérych korzystaja piesi
i rowerzysci. Kazde zdarzenie na przejsciu kategorii E niesie ze sobg znacznie wiekszy potencjat
spowodowania $miertelnego wypadku.



A— URZAD
TRANSPORTU
KOLEJOWEGO

Tab.20. Miernik wystapienia zdarzen z nastepstwami ofiar smiertelnych na poszczegélnych
kategoriach przejazdéw w 2019r.

kategoria przejazdu lub

BrzejZeia liczba przejazdow ofiary Smiertelne miernik
1. kategoria A 2358 6 0,0025
2. kategoria B 1352 9 0,0067
3. kategoria C 1463 13 0,0089
4. kategoria D 6354 20 0,0031
5. kategoria E 492 8 0,0163
6. kategoria F 688 0,0000
7. dojscia do peronéw - 4 -
8. tacznaliczba 12707 60 -

W 2019 r. zidentyfikowano 4 przejazdy kolejowo-drogowe, na ktérych doszto do wiecej niz jednego
wypadku. Wsréd wskazanych przejazdéw nie wystepuja takie, na ktérych wiecej niz jeden wypadek
miat miejsce rowniez w 2018 r. W porédwnaniu do roku poprzedniego liczba przejazdéw, na ktérych
doszto do wiecej niz jednego wypadku nie ulegta zmianie.

Tab.21. Wykaz przejazdéw, na ktorych doszto do wiecej niz jednego wypadku w 2019.

kategoria . .
& liczba ... kilometr
, numer linii . ..
zdarzen linii

przejazdu lub
przejscia

stacja/szlak

1. D Nasielsk - Ptorisk 2 27 23,159
2. D Ztotniki - Wargowo 2 354 15,305
3. D Komoroéw 2 47 18,16
4 D Zawiercie - CMC Huta Zawiercie 2 1 274,82

W zdecydowane] wiekszosci przyczyng wypadkédw na przejazdach kolejowo-drogowych byto
zachowanie uzytkownikéw drég, ktorzy nie przestrzegali przepisow prawa o ruchu drogowym
oraz nie zachowywali szczegdlnej ostroznosci podczas wjazdu i przekraczania przejazdu kolejowo-
drogowego. Sposrad 199 wypadkdéw na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach w 2019 r. tylko
w 9 przypadkach sformutowane zostaty przyczyny odnoszace sie takze do systemu kolejowego, takie
jak niepodanie sygnatu ,Bacznos$¢” przez maszyniste, niezamkniecie rogatek, nieprawidtowe
osygnalizowanie czota pociggu czy niezastosowanie sie do wskazan tarczy ostrzegawczej
przejazdowej. Natomiast przyczyna zaistnienia powaznego wypadku 3 lipca 2019 r. na szlaku
Wargowo - Ztotniki linii kolejowej nr 354 byto uruchomienie przez zarzadce infrastruktury pociggu
roboczego bez zapewnienia wymaganej obsady i organizacji przejazdu tego pociagu (brak wyznaczenia
kierownika pociaggu roboczego i strzezenia przejazdu). Szczegdty zdarzenia zostaty opisane w raporcie
nr PKBWK/03/20207.

7 Raport nr PKBWK/03/2020 z badania powaznego wypadku kat. A19 zaistniatego w dniu 03 lipca 2019 r. o godz. 08:50 szlak
Wargowo - Ztotniki, tor zamkniety nr 2, na przejezdzie kolejowo-drogowym kat. ,B” w km 13,916 linii kolejowej nr 354 Poznan
Gtowny PoD - Pita Gtéwna.
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Rys. 31.Lokalizacja przejazdéw, na ktorych w latach 2017-2019 doszto do wiecej niz jednego
wypadku w roku

Zielona
\ GO

Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie Rejestru Zdarzeri Kolejowych przy wykorzystaniu mapy sieci
kolejowej PKP PLK

4.2.3. Dziatania nadzorcze

Przejazdy kolejowo-drogowe s3 systematycznie poddawane dziataniom nadzorczym. Dane
statystyczne dotyczace zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych stanowig podstawe analiz
bezpieczenstwa, ktorych wyniki uwzgledniane sg nastepnie w planach nadzoru. Przyjeta koncepcja
zaktada podjecie dziatan kontrolnych na wszystkich przejazdach, na ktérych doszto do wystgpienia
zdarzenia kolejowego wiecej niz jeden raz.

W 2019 r. w ramach dziatan nadzorczych na przejsciach i przejazdach kolejowo-drogowych
Prezes UTK sprawdzit 168 tego typu skrzyzowan. W wyniku podjetych kontroli odnotowano ponad
160 nieprawidtowosci. Rok wczesniej zweryfikowano ponad 180 przejs¢ i przejazdéw kolejowo-
drogowych natomiast liczba stwierdzonych nieprawidtowosci wyniosta 133.
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Rys. 32.Liczba przejs¢ i przejazdéw kolejowo-drogowych, ktére poddano czynno$ciom kontrolnym
w 2019r., w podziale na kategorie
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Gtéwnym celem dziatan podejmowanych przez Prezesa UTK jest zwiekszenie poziomu
bezpieczenstwa ruchu kolejowego, jak réwniez systematyczne podnoszenie jakosci utrzymania
infrastruktury kolejowej. Poniewaz na przejazdach kolejowo-drogowych kategorii D dochodzi
do najwiekszej liczby wypadkow, grupa tych skrzyzowan podlega szczegélnemu nadzorowi. W 2019 r.
liczba skontrolowanych przejazdéw kategorii D, w odniesieniu do ogolnej liczby skrzyzowan
poddanych czynnosciom kontrolnym, wyniosta ponad 43%.

Rys. 33.Wyniki dziatan nadzorczych przeprowadzonych na przejsciach i przejazdach kolejowo-
drogowychw 2019r.
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Wyniki podjetych czynnosci kontrolnych jednoznacznie wskazuja, ze zdecydowana wiekszos¢ dziatah
zakonczyta sie odnotowaniem naruszen - ponad 85%. Wskaznik nieprawidtowosci dla kontroli
przejazdu kolejowo-drogowego wyniost w 2019 r. 0,98. Dla poréwnania w 2018 r. wartosé
ta uksztattowata sie na poziomie 0,72.

W konsekwencji prowadzonych czynnosci nadzorczych w przypadku stwierdzenia naruszenia
przepiséw dotyczacych obowigzkéw m.in. zarzadcéw infrastruktury kolejowej Prezes UTK moze
nakaza¢, w drodze decyzji, usuniecie nieprawidtowosci w okreslonym terminie. W 2019 r. w wyniku
stwierdzenia nieprawidtowosci na przejazdach kolejowo-drogowych wydano tacznie 19 decyzji
administracyjnych.
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Tab.22. Przyktady najczesciej stwierdzanych nieprawidtowosci

w wybranych obszarach

dotyczacych przejazdéw kolejowo-drogowych

obszar stwierdzanych
nieprawidtowosci

najczesciej stwierdzane nieprawidtowosci

nieprawidtowosci w zakresie
oznakowania i sygnalizacji
przejazdu

2>

niekompletne i niezgodne z wymaganiami oznakowanie od strony
drogi;

uszkodzone i nieczytelne oznakowanie kilometracji linii kolejowej
w obszarze przejazdu kolejowego;

brak umiejscowienia wskaznikéw dotyczacych wprowadzonych
doraznych ograniczen.

nieprawidtowosci
w dokumentacji przejazdu
kolejowo-drogowego

el

nieprawidtowe prowadzenie metryk

kolejowo-drogowych;

przejazdow

niezgodne ze stanem faktycznym wyniki badan i pomiardw,
zdefiniowanych w dokumentacji diagnostyczne;j;

niespdjne zapisy Regulaminu obstugi przejazdu
kolejowo - drogowego lub przejécia z zapisami metryki przejazdu
kolejowo - drogowego;

brak opracowanego harmonogramu badan diagnostycznych
przejazdow kolejowo-drogowych.

uszkodzenie nawierzchni
przejazdu kolejowo-drogowego

S

nieréwnosci oraz ubytki w nawierzchni przejazdu
kolejowo-drogowego;

niewtasciwe utrzymanie stanu asfaltu na dojezdzie do ptyt skrajnych
przejazdu;

zapadniete ptyty oraz zuzyty pas uszczelniajacy na przejezdzie;
zanieczyszczone ztobki przejazdowe.

niewtasciwy stan techniczny
infrastruktury kolejowej
w obrebie przejazdu kolejowego

S

zanieczyszczona i porosnieta roslinnoscia podsypka w torach
w obrebie przejazdu kolejowo-drogowego;

brak odwodnienia przejazdu.

nieprawidtowosci w zakresie
utrzymania urzadzen
zabezpieczajacych przejazd
kolejowo-drogowy

nieodpowiednie barierki zabezpieczajace przejscie;
niepetne wygrodzenie przejazdu kolejowo-drogowego;

brak odgrodzenia dostepu do toru z ominieciem rogatek na odcinku
od rogatki do toru.

inne

brak skutecznej wspdtpracy pomiedzy zarzadca infrastruktury
kolejowej i zarzadca drogi;

niewykonanie zalecenn pokontrolnych z protokotu z badania
diagnostycznego;

brak odpowiedniej widocznosci.
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4.2.4. Poprawa bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych

i przejsciach

Od wielu lat przejazdy kolejowo-drogowe i przejscia sg niezmiennie krytycznym miejscem z punktu
widzenia bezpieczehstwa system kolejowego. Przeciwdziatanie wystepowaniu zdarzen kolejowych
wtych miejscach jest jednak niezwykle trudne. Zdecydowang wiekszos¢ zdarzen powodujg
uzytkownicy przejazdéw nieprzestrzegajagcy obowigzujacych przepiséw lub wrecz wprost
lekcewazacy stosowane zabezpieczenia. System kolejowy dysponuje ograniczonymi mozliwosciami
dla zapobiegania wystepowaniu tych zdarzen.

Jednym z najskuteczniejszych sposobéw jest budowa skrzyzowan dwupoziomowych
(wiaduktéw lub tuneli) w miejsce istniejacych przejazdéw kolejowo-drogowych lub przejsé¢ w jednym
poziomie. Dziatania zwigzane z budowa skrzyzowan dwupoziomowych sa kosztowne i wymagaja
znacznego czasu, ale niewatpliwie nalezg do najskuteczniejszych sposobdw eliminacji ryzyka zdarzenh
naprzejazdach kolejowo-drogowych i przejSciach. W ramach realizowanego obecnie projektu
,Poprawa bezpieczenstwa na skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami" PKP PLK zastgpia
5 przejazdéw kolejowo-drogowych o bardzo wysokich iloczynach ruchu skrzyzowaniami
dwupoziomowymi. Prace realizowane beda na odcinku Warszawa — Minisk Mazowiecki linii kolejowej
nr 2 i obejma skrzyzowania z ulicami: Chetmzyniska, Marsa iRaczkiewicza w Warszawie oraz
al. Pitsudskiego i ul. Krasinskiego w Sulejowku. Inwestycje prowadzone sg wspélnie z wtadzami
samorzadowymi. Obecnie trwaja prace przygotowawcze, w tym projektowe, natomiast zakonczenie
realizacji wtasciwych robot budowlanych przewidywane jest do 2022.

Kolejnym dziataniem, ktére przyczynia sie do poprawy bezpieczehstwa na przejazdach kolejowo-
drogowychiprzejsciach jest podnoszenie ich kategorii poprzez wyposazenie w dodatkowe urzadzenia
zabezpieczenia i ostrzegania. Prowadzi to do ograniczania liczby niezabezpieczonych przejazdéw
kategorii D narzecz zabudowy urzadzen wtasciwych dla przejazdéw kategorii B i C. Szczegétowe dane
w zakresie zmian w strukturze przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ w ostatnich latach
przedstawiono w rozdziale 4.2.1.

W ocenie Prezesa UTK, obok dziatan o charakterze inwestycyjnym, witasciwym kierunkiem
dla ograniczania liczby zdarzen na przejazdach i przejsciach jest wzmocnienie mechanizméw
egzekwowania obowigzujacych przepiséw. Kierowcy korzystajacy z przejazdéow musza mieé
$wiadomosc, ze kazde naruszenie przepisow (np. niezatrzymanie sie przed znakiem B-20 STOP czy
wjechanie na przejazd pomimo sygnatéow tego zabraniajgcych) bedzie odnotowane i spotka sie
zodpowiednig i szybka reakcja. Spetnienie tych warunkéw mozliwe jest jedynie w sytuacji
automatyzacji procesu i zastosowania urzadzen wykrywajacych naruszenia przepiséw, a nastepnie
przesytajacych tg informacje odpowiednim stuzbom. W 2019 r. Prezes UTK rozpoczat dziatania
ukierunkowane na pilotazowe wdrozenie na sieci kolejowej w Polsce systeméw przejazdowych
wyposazonych w takie rozwiazania w celu przetestowania ich skutecznosci. Szczegétowe informacije
o tej inicjatywie mozna znalezé w rozdziale 7.2.

Uzupetnieniem dziatan zwigzanych z egzekwowaniem przepiséw powinny by¢ dziatania edukacyjne
wobec kierowcéw podejmowane przez odpowiednie podmioty. Konieczne jest zwracanie uwagi
na niebezpieczenstwa zwigzane z niezachowaniem ostroznosci na przejazdach kolejowo-drogowych
i konsekwencje powstatych w ten sposéb zdarzen.

W 2019 r. na stronie internetowej Urzedu (www.utk.gov.pl/przejazdy) opublikowany zostat film
edukacyjny skierowany do kierowcéw ikandydatéw na kierowcédw. Jego zatozeniem byto
przystepne przedstawienie wiedzy na temat odpowiedniego zachowania na przejazdach kolejowo-
drogowych, w tym m.in. w sytuacjach awaryjnych. Film przedstawia kategoryzacje przejazdéow
kolejowo-drogowych w Polsce, zasady ich oznakowania i funkcjonowania zabezpieczen, a takze
wskazuje w praktyczny sposéb reguty prawidtowego zachowania sie kierowcéw podczas
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przekraczania przejazdéw kolejowo-drogowych.
Dlawzmocnienia efektu edukacyjnego w filmie
wykorzystano takze nagrania z prawdziwych
wypadkow na przejazdach.

Film zostat przekazany szerokiemu gronu
odbiorcow m.in. do Wojewddzkich Osrodkéw
Ruchu Drogowego, Ministra Infrastruktury,
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, Fundacji Grupy PKP, Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw KolejowychiUrzedéw
Marszatkowskich Wojewddztw z prosbg o jego
wykorzystywanie w akcjach edukacyjnych
prowadzonych przez teinstytucje, a takze
skierowanie do zainteresowanych podmiotéw
(np. szkot nauki jazdy).

Aspekty bezpiecznego zachowania w sasiedztwie toréw kolejowych i na przejazdach kolejowo-
drogowych oraz przejsciach sg takze elementem ,Kampanii Kolejowe ABC” realizowanej przez
Prezesa UTK. Jest ona skierowana nie tylko do dzieci w wieku szkolnym i przedszkolnym, ale réwniez
do ich nauczycieli, wychowawcéw, rodzicéw czy opiekundéw, ktérzy w codziennym zyciu mogg takze
by¢ uzytkownikami przejazdéw kolejowych. Wiecej szczegdétédw o kampanii mozna znalezé
w rozdziale 8.4.

Przyktadem dziatah edukacyjnych jest prowadzona od 2005 r. przez PKP PLK kampania ,Bezpieczny
przejazd”. Prezes UTK patronuje tej inicjatywie oraz aktywnie wtacza sie w takie dziatania edukacyjne.

Jednym z instrumentéw stuzacych poprawie bezpieczeristwa na przejazdach kolejowo-drogowych jest
dodatkowe oznakowanie przejazdéw unikalnym numerem identyfikacyjnym - tzw. z6tt3 naklejka.
Naklejka zawierajgca ten numer jest umieszczana wwidocznym miejscu w obrebie przejazdu
kolejowego. Takie oznakowanie przejazdu umozliwia dyspozytorom numeru ratunkowego 112
szybkie zlokalizowanie danego przejazdu i w przypadku zagrozenia bezpieczenstwa wystanie stuzb
w odpowiednie miejsce. Dyspozytor moze takze szybko poinformowaé wtasciwych pracownikéw
zarzadcy infrastruktury o zagrozeniu i tym samym zapobiec zaistnieniu wypadku.

Projekt tzw. zéttej naklejki zostat pierwotnie wdrozony jedynie na infrastrukturze PKP PLK.
Z inicjatywy Prezesa UTK w 2019 r. do systemu wtaczonych zostato takze 10 dodatkowych zarzadcow
infrastruktury posiadajacych autoryzacje bezpieczenstwa®. Prezes UTK koordynowat wspétprace
wtym zakresie miedzy poszczegélnymi zarzadcami, Ministerstwem Spraw Wewnetrznych
i Administracji oraz Gtéwnym Urzedem Geodezji i Kartografii. W ramach inicjatywy opracowana
zostata procedura oznakowania przejazdow kolejowo-drogowych i przejs¢ w poziomie szyn dla
zarzadcoéw infrastruktury oraz podpisane zostato porozumienie o wspotpracy pomiedzy
Prezesem UTK a Gtownym Geodetg Kraju. Wszystkich 10 zarzadcéw oznakowato juz swoje przejazdy
kolejowe, przeprowadzone zostaty réwniez testowe zgtoszenia w celu sprawdzenia skutecznosci
przeptywu informacji. Prezes UTK w dalszym ciagu jednak bedzie koordynowat prace w zakresie
dodatkowego oznakowania przejazdéw w celu zapewnienia aktualnosci informacji o przejazdach
kolejowo-drogowych.

8 CARGOTOR sp. z 0.0., CTL Maczki-Bér S.A., Wojewddztwo Dolno$laskie Dolno$laska Stuzba Drég i Kolei we Wroctawiu,
,Euroterminal Stawkoéw” sp. z 0.0., Infra Silesia S.A., Jastrzebska Spoétka Kolejowa sp. z 0.0., Kopalnia Piasku Kotlarnia - Linie
Kolejowe sp. z 0.0., PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z 0.0., PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie sp. z 0.0., PMT Linie
Kolejowe sp.z 0.0.
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4.3. Pominiecia sygnatow ,st6j” (zdarzenia typu SPAD)

W dwéch poprzednich rozdziatach opisane byty zdarzenia, ktére zasadniczo mozna okresli¢ jako
niezalezne od systemu kolejowego, gdyz zrédtem zagrozenia w tych przypadkach sg czynniki
zewnetrzne. W tym i kolejnych rozdziatach oméwione zostang wypadki i incydenty, ktérych przyczyny
maja swoje zrédto wewnatrz systemu kolejowego.

Niewatpliwie do tej grupy zaliczajg sie zdarzenia zwigzane z niezatrzymaniem pociggu przed
semaforem wskazujagcym sygnat ,st6j” lub w miejscu wyznaczonym do zatrzymania
(np. przed wskaznikiem W4). S3 to zdarzenia kategorii BO4 i C44 zgodnie z klasyfikacja przyjeta
W rozporzadzeniu w sprawie powaznych wypadkow, wypadkow i incydentéw, a takze sytuacje
potencjalnie niebezpieczne kategorii D79. Zdarzenia te s3 okreslane réwniez jako SPAD -
od sformutowania w jezyku angielskim ,signal passed at danger”.

4.3.1. Analiza zdarzen typu SPAD

Kazde zdarzenie typu SPAD moze by¢ tragiczne w skutkach i doprowadzi¢ do katastrofy w ruchu
ladowym. Z tego wzgledu podlegajg one szczegdblnej uwadze Prezesa UTK i sg na biezgco analizowane.

W 2019 r. odnotowano o 8% mniej zdarzen typu SPAD (z wytaczeniem sytuacji potencjalnie
niebezpiecznych) wzgledem roku 2018. W liczbach bezwzglednych przektada sie to na spadek
0 10 przypadkéw. W sumie w 2019 r. doszto do 111 zdarzen, w tym 104 na liniach kolejowych
i 7nabocznicach. Spadek odnotowano réwniez w przypadku tzw. sytuacji potencjalnie
niebezpiecznych, ktérych liczba zmniejszyta sie z 19 do 13.

Rys. 34.Liczba zdarzen kat. BO4, C44 oraz sytuacji potencjalnie niebezpiecznych u wszystkich
przewoznikow w latach 2015-2019 (na liniach i bocznicach)
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Mimo odnotowanego w 2019 r. spadku liczby zdarzen SPAD wzgledem 2018 r., to ich liczba nadal
pozostaje na wysokim poziomie. W 2015 r. doszto do 76 zdarzeh tego typu, w 2017 r. liczba
ta przekroczyta 100 przypadkow. W 2018 oraz 2019 r. liczba zdarzern SPAD oscylowata wokot
110-120 przypadkéw. Na wzrost odnotowywanych tego typu zdarzer, w poréwnaniu do 2015 r.,
wptyw ma kilka czynnikéw. W$réd nich sa z pewnoscia zwiekszajaca sie w ostatnich latach kultura
bezpieczenstwa, poprawiajagca sie dyscyplina sprawozdawcza przewoznikéw i zarzadcéw
infrastruktury czy instalacja na pojazdach kamer rejestrujacych trase przejazdu, a takze wtaczenie
w 2016 r. do systemu zgtaszania zdarzen kolejowych w obrebie bocznic. W ocenie Prezesa UTK dane
z ostatnich lat stanowia jednak odzwierciedlenie nasilajacej sie tendencji do czestszego
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niezatrzymywania pociggéw przed semaforem wskazujacym sygnat ,stéj” lub w miejscu wyznaczonym
do zatrzymania.

Aby lepiej poznaé przyczyny zdarzen typu SPAD poddane zostaty one szczegétowej analizie pod katem
wielu czynnikbw m.in. zwigzanych z wiekiem i stazem pracy maszynistéw czy czasem ich
wystepowania. W celu pozyskania bardziej miarodajnych wynikéw, dzieki analizie wiekszej liczbie
danych, wykorzystano réowniez informacje za rok 2018.

Do niezatrzymania pociggu przed semaforem wskazujacym sygnat ,st6j” lub w miejscu wyznaczonym
do zatrzymania najczesciej dochodzi w miesigcach zimowych (styczen, luty, marzec), a takze w okresie
jesiennym (wrzesien i pazdziernik). Jest to zwigzane z warunkami atmosferycznymi panujgcymi w tym
czasie, ktore sprzyjajg wystepowaniu obnizonej skutecznosci hamowania pociggdw (w zimie z uwagi
na $nieg, zas jesienia ze wzgledu na zalegajace na torach liscie). Widoczny jest rowniez wzrost liczby
zdarzen SPAD na poczatku wakacji, tj. w lipcu. Wiele wskazuje na to, ze jest to zwigzane ze znacznym
wzrostem pasazerskich przewozéw kolejowych w tym okresie. Lipiec i sierpien to niezmiennie od lat
miesigce najwiekszej pracy eksploatacyjnej na polskiej kolei (Srednio 0,8-1,4 min poc-km wiecej niz
wczerwcu). W tym czasie uruchamiane sg dodatkowe pociagi sezonowe do miejscowosci
wypoczynkowych, wydtuzane sg dotychczasowe relacje pociggdéw, a co za tym idzie wzrasta srednia
odlegtos¢ przewozu. Z perspektywy maszynistéw oznacza to rozpoczecie obstugi szeregu nowych tras,
zatrzyman na innych niz dotychczas stacjach i przystankach. Mimo wymagan dotyczacych znajomosci
odcinkow linii kolejowych, efekt nowosci w potaczeniu z presjg wynikajaca z realizacji rozktadu jazdy
sprzyja popetnianiu btedéw - zwtaszcza w poczatkowym czasie przewozéw w rozszerzonym zakresie.
Moze to ttumaczy¢ wzrosty liczby zdarzern SPAD na poczatku wakacji i ,normalizacje” sytuacji
w sierpniu.

Rys. 35.Miesigce wystepowania zdarzen typu SPAD (B04 i C44) w latach 2018 i 2019
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Analizie poddano takze zaleznos¢ godziny pracy maszynisty, widocznosci i pory dnia

(widna lub ciemna) od wystapienia zdarzenia SPAD. Najbardziej ryzykowna okazata sie druga godzina
pracy (30 zdarzen SPAD), najmniej za$ - siédma i dwunasta (odpowiednio 12 i 11 przypadkéw).
Do blisko 60% zdarzen dochodzi w porze dziennej. Ograniczenie widocznosci z powodu warunkéw
atmosferycznych odnotowano jedynie w 19% przypadkéw. Powyzsze wskazuje, ze czynniki zwigzane
z widocznoscia nie byty istotnym elementem sprzyjajagcym powstaniu zdarzen SPAD.
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Rys. 36.Godzina pracy maszynisty, w ktorej wystapito zdarzenie SPAD w latach 2018-2019
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Do zdarzen typu SPAD kwalifikowane sg zdarzenia zaistniate w réznych okolicznosciach zwigzanych
m.in. z charakterem sygnatu, przed ktérym nie zatrzymat sie pocigg. W latach 2018-2019 najczesciej
dochodzito do pominiecia wskaznika W4 oznaczajgcego miejsce zatrzymania sie czota pociaggu
na stacji kolejowej i przystanku osobowym (78 zdarzen). Wskaznik ten umieszczany jest na koricach
perondw, a zatem w praktyce zdarzenia tego rodzaju oznaczaja, ze pocigg wyjechat poza peron lub nie
zatrzymat sie na danej stacji lub przystanku przewidzianym w rozktadzie jazdy. Znacznie grozZniejsze
w skutkach mogg by¢ zdarzenia zwigzane z pominieciem semafora wskazujgcego sygnat ,stoj”, gdyz
moga wigzac sie z kolizjg z innym pojazdem kolejowym. W badanym okresie odnotowano 67 takich
przypadkéw. Podobny skutek moga miec¢ réwniez zdarzenia zwigzane z uruchomieniem pojazdu
kolejowego bez wymaganego zezwolenia (33 przypadki) lub pominieciem tarczy manewrowe;j
zabraniajacej dalszej jazdy (30 przypadkéw). Statystyke uzupetniajg 24 przypadki zakwalifikowane
jako inne, do ktérych zalicza sie m.in. pominiecie wskaznika We4a zabraniajgcego dalszej jazdy
pojazdéw elektrycznych czy tarczy zaporowe;.

Rys. 37.Podziat zdarzen SPAD ze wzgledu na rodzaj pominietego sygnatu w latach 2018-2019
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Komisje kolejowe wskazujg na rézne przyczyny wystepowania poszczegélnych zdarzen. Zaréwno
w 2018, jak i w 2019 r. dominowaty zdarzenia z przyczyn zwigzanych z niedostateczng obserwacja
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przedpolajazdy (72 przypadkiw 2018 r., 45w 2019 r.). W obydwu latach podobna byta liczba zdarzen
zwigzanych z nieprawidtowga obstugg pojazdu lub technika jazdy. W 2019 r. znacznie wiecej byto
przypadkow zdarzen zwigzanych z uruchomieniem pojazdu bez zezwolenia (16 zdarzen przy
2w 2018 r.) oraz niedostatecznym zapoznaniem sie z rozktadem jazdy (15 zdarzen, rok wczesniej 4).
Nieco mniej zdarzen byto zwigzanych z nieprawidtowa komunikacjg (10 przy 17 w 2018 r.). Jako
przyczyne jednego zdarzenia komisja kolejowa wskazata prowadzenie rozmowy telefonicznej
(spadek z 3 zdarzenw 2018 r.).

Rys. 38.Podziat zdarzen SPAD w latach 2018-2019 ze wzgledu na rodzaj przyczyny
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Wspdélnym mianownikiem wiekszosci zdarzeh SPAD jest kluczowa rolatzw. czynnika ludzkiego. Wsréd
najczestszych przyczyn zdarzen wymieniane s3a: niedostateczna obserwacja przedpola jazdy,
niedostateczne zapoznanie sie z rozktadem jazdy itp. Komisje kolejowe rzadko sg w stanie wskazad,
co legto u podstaw okreslonego zachowania maszynisty. W pojedynczych przypadkach wskazywano
na zmeczenie (np. z powodu 12 godziny stuzby), jednak najczesciej brak byto informacji z czego
wynikata np. niedostateczna obserwacja przedpola jazdy. Obiektywne ustalenie szczegétowych
przyczyn zdarzenia SPAD jest jednak niezwykle trudne, gdyz najczesciej komisja moze opierac sie
wtym zakresie jedynie na zeznaniach maszynisty, bez mozliwosci positkowania sie dodatkowymi
zrédtami wiedzy.

Nieco wiecej mozna powiedzie¢ o przyczynach zdarzenh zwiazanych z nieprawidtowa obstugg pojazdu
lub technikajazdy. Najczesciej zdarzenia te sg zwigzane ze zbyt péZnym wdrozeniem hamowania przez
maszyniste przed miejscem zatrzymania. Pewna role w zaistnieniu tych zdarzen majg réwniez
niekorzystne warunki atmosferyczne (jak np. deszcz, opadte liscie czy niska temperatura powodujaca
oblodzenie), ktore przyczyniaja sie do wydtuzenia drogi hamowania pociagu. Przyktadowo przyczynity
sieonedo 9 z 24 zdarzeh SPAD zaistniatychw 2019r.

Do 10 zdarzen doszto wskutek braku wtasciwej komunikacji miedzy pracownikami kolejowymi. Byty
to przypadki zwigzane z niedostatecznym omdwieniem pracy manewrowej czy niezrozumieniem
polecen dyzurnego ruchu.

Warto zauwazy¢, ze sposrod wszystkich zdarzen SPAD tylko w jednym przypadku komisja kolejowa
wskazata na uzywanie telefonu komérkowego przez maszyniste jako przyczyne zdarzenia. Stoi
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tow pewnej sprzecznosci z opiniami przewoznikéw kolejowych, formutowanymi m.in. podczas

Zespotu ds. monitorowania bezpieczenstwa, ktorzy postrzegajg telefony komoérkowe jako istotny
czynnik wptywajacy na dekoncentracje maszynisty.

Szczegbétowa analiza zebranych danych pozwala zauwazy¢ zaleznos¢ pomiedzy niewielkim stazem
pracy maszynisty a mozliwoscig spowodowania zdarzenia SPAD. W sumie w latach 2018-2019
maszynisci ze stazem pracy ponizej roku, stanowiacy tylko 1% ogétu maszynistéw, uczestniczyli
azw 13% zdarzenn SPAD. Zwigzane jest to m.in. z niewielkim doswiadczeniem, skutkujacym np. zbyt
péznym wdrazaniem hamowania czy brakiem wyczucia skutecznosci hamowania pociggu.
Pracownikom z krétkim stazem zdarzaja sie réwniez btedy wynikajace z niedostatecznego zapoznania
sie z rozktadem jazdy. Maszynista prowadzi wtedy pociag z przekonaniem, ze nie zatrzymuje sie
na danej stacji czy przystanku. Czynnikiem, ktéry lezy u zrédet problemu zwiekszonej liczby zdarzen
typu SPAD w grupie maszynistéw z krétkim stazem, jest niewatpliwie poziom ich wyszkolenia.

Rys. 39.Struktura wieku maszynistow uczestniczacych w zdarzeniach SPAD (po lewej) na tle ogélnej
struktury wieku maszynistéw w Polsce (po prawej)
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4.3.2. Dziatania nadzorcze

W 2019 r. przeprowadzono ponad 60 kontroli?, w trakcie ktorych weryfikacji poddano zagadnienia
Zwigzane z praca maszynistéw. Zainteresowanie Prezesa UTK dotyczyto kwalifikacji pracownikéw,
czasu pracy maszynistow i sktadanych przez nich oswiadczen. W blisko 33% kontroli stwierdzono
nieprawidtowosci. Podjete czynnosci nadzorcze zakonczyty sie stwierdzeniem w sumie ponad
70 naruszen, co oznacza, ze wskaznik nieprawidtowosci osiggnat wartos¢ 1,16. Jest to nieznaczny
wzrost w stosunku do 2018 r., gdy w 64 kontrolach stwierdzono 69 naruszen, a wskaznik
nieprawidtowosci wyniést 1,08.

Podczas standardowych czynnosci kontrolnych czasu pracy maszynistow weryfikowane sg m.in.
nastepujace zagadnienia:

e praca podczas przebywania na zwolnieniu lekarskim;
e niewystarczajacy czas odpoczynku;

? W zwiazku ze zmiana podejécia do dokonywania wyliczen dotyczacych czynnosci nadzorczych w sprawozdaniu podawane
sg wytacznie dane dotyczace kontroli, prowadzonych zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 27 grudnia 2017 r.
w sprawie trybu wykonywania kontroli przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego. Powyzsze dane nie obejmujg wiec innych
czynnosci nadzorczych, tj. czynnosci w formie pisemnej oraz czynnosci na gruncie.
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e pracaw dwoch podmiotach jednoczesnie (tj. zgodnie z przekazanymi ewidencjami czasu pracy
maszynista poddany weryfikacji pracowat w dwéch lub kilku podmiotach wtym samym
czasie);

e nieztozenie oswiadczenia w terminie przez pracownika;

e poswiadczenie przez pracownika nieprawdy w oswiadczeniu;

e nieprzekazanie o$wiadczenia przez podmiot do Prezesa UTK w terminie.

Rys. 40. Wyniki dziatan kontrolnych przeprowadzonych w odniesieniu do pracownikoéw zwigzanych
z bezpieczenstwem ruchu kolejowego
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W przypadku kontroli dotyczacych kwalifikacji oséb zwigzanych z bezpieczehstwem prowadzenia
ruchu kolejowego dziatania inspektoréw UTK skupiajg sie przede wszystkim na weryfikacji
dokumentacji dotyczacej zdolnosci fizycznej i psychicznej. Analiza odbywa sie m.in. w oparciu
o nastepujace dokumenty:

e akta osobowe wybranych pracownikow;

e karty pracy;

e os$wiadczenia o $wiadczeniu pracy lub ustug;

e rejestry egzamindéw poszczegdlnych pracownikéw (zdane egzaminy okresowe, zdane
egzaminy autoryzacyjne itp.).

Zagadnienia dotyczace pracownikéw zwigzanych z prowadzeniem pojazdéw kolejowych sg materia
bardzo istotng dla bezpieczenstwa, poniewaz istnieje silna korelacja pomiedzy odpowiednimi
kwalifikacjami i wyszkoleniem a ryzykiem wystapienia zdarzen typu SPAD. Zawsze tez w przypadku
tego typu zdarzen pojawia sie watpliwos¢ dotyczaca czasu pracy, dlatego obszar ten objety jest
szczegblnym nadzorem Prezesa UTK.

4.3.3. Zapobieganie zdarzeniom typu SPAD

Konsekwencje zdarzen typu SPAD moga by¢ bardzo powazne. Nawet sytuacje zwigzane z pominieciem
wskaznika W4 nalezy traktowac z nalezyta powaga, gdyz sg to pierwsze symptomy mogace swiadczy¢
o wystepowaniu gtebszego problemu zwigzanego np. z wyszkoleniem maszynisty. Konieczne jest
zatem wdrozenie skutecznych rozwiazan zapobiegajacych wystepowaniu wszystkich rodzajow
zdarzen SPAD.
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W ocenie Prezesa UTK szczegdlnie istotne dla przeciwdziatania wystepowaniu omawianych zdarzeh
jest zintensyfikowanie dziatan w kierunku wtasciwego wyszkolenia i sprawdzania kompetenciji
maszynistow, gdyz jak pokazujg dane w zdarzeniach SPAD uczestniczg w duzej mierze maszynisci
z krotkim stazem pracy. Systemowa odpowiedzig na kwestie poziomu wyszkolenia maszynistéw jest
projekt stworzenia przy Prezesie UTK Centrum Egzaminowania i Monitorowania Maszynistéw.
Centrum zapewni organizacje panstwowych egzaminéw dla kandydatéw na maszynistow, a takze

pézniejsze cykliczne weryfikowanie ich umiejetnosci. Szerzej projekt ten zostat oméwiony
w rozdziale 8.2.

PrzewozZnicy kolejowi dysponujg takze szeregiem innych skutecznych srodkéw mogacych pomdc
w ograniczeniu wystepowania zdarzen typu SPAD. W ramach prac Zespotu ds. monitorowania
bezpieczenstwa przewozZnicy kolejowi podzielili sie swoimi doswiadczeniami w tym zakresie. Wéréd
omawianych i sugerowanych rozwigzan wymieniono m.in.:

e szerokie stosowanie szkolen na symulatorach celem zapoznania maszynistéw z zachowaniem
sie pojazdu w trudnych warunkach atmosferycznych;

e wprowadzenie elementéw niezaleznosci do procesu przeprowadzanie sprawdzianéw wiedzy
i umiejetnosci maszynistow przyktadowo poprzez realizacje takich sprawdzianéw w innych
jednostkach organizacyjnych przewoznika, niz przeprowadzono szkolenie;

e pozyskiwanie informacji o brakach w wiedzy maszynistéw lub obszarach wymagajacych
dodatkowego szkolenia poprzez mechanizmy anonimowych testéw wiedzy lub ankiet;

e stosowanie metody wskazuj i méw (ang. pointing and calling), w tym takze podczas szkolen
na symulatorach;

e powigzanie oceny pracy instruktoréw z pdzniejszym prawidtowym wykonywaniem
obowiazkdéw przez szkolonych przez nich maszynistow;

e zwiekszenie czestotliwosci jazd instruktazowych i jazd kontrolnych;

e potozenie nacisku na wtasciwa technike jazdy, co zapobiega zdarzeniom nawet przy
niesprzyjajgcych warunkach atmosferycznych;

e wykorzystywanie monitoringu kabiny maszynisty do sprawdzenia prawidtowego zachowania
(np. nieuzywania telefonéw komaérkowych).

Sposréd powyzszych rozwigzan szczegdlnego omowienia wymaga wdrozenie metody ,wskazuj
imow”. Jest to szeroko stosowana w krajach azjatyckich metoda zwiekszania koncentracji
na wykonywanych czynnosciach poprzez wskazanie okreslonych przedmiotow i gtosne powtorzenie
zwigzanego z nimi komunikatu. Przyktadowo maszynista zauwazajac sygnat na semaforze wskazuje
go palcem i gtosno powtarza znaczenie wyswietlonego sygnatu. Doswiadczenia azjatyckie pokazuja,
ze takie potaczenie czynnosci pomaga lepiej skupi¢ sie maszyniscie na wykonywanych zadaniach
iodpowiednio reagowa¢ na obserwowang sytuacje, zmniejszajagc tym samym ryzyko
popetnienia btedu.

Pewne elementy metody ,wskazuj i méw” mozna odnalezé w przepisach wewnetrznych zarzadcy
infrastruktury regulujacych zasady prowadzenia ruchu pociagéw. W §64 Instrukgji Ir-11° zawarto
obowiazek dla druzyny pociggowej do obserwowania sygnatéw i wskaznikéw, a takze wzajemnego
informowania sie cztonkéw druzyny trakcyjnej o ich wskazaniach i powtarzania kazdej otrzymane;j
informacji. Opisany obowigzek istnieje przy dwuosobowej obsadzie trakcyjnej, jednak nic nie stoi
na przeszkodzie, aby przewoznicy z wtasnej inicjatywy wprowadzili rowniez podobne rozwigzanie
przy obsadzie jednoosobowej. Dotychczasowe doswiadczenia przewoznikéw stosujacych tg metode
w Polsce potwierdzajg jej skutecznosc.

10 |nstrukcja o prowadzenia ruchu pociggdéw Ir-1 (R-1), PKP PLK, Warszawa 2020.
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Barierg we wdrazaniu metody ,wskazuj i méw” w polskich warunkach, w szczegdlnosci wsrod
przewoznikéw pasazerskich, wydaje sie w wielu przypadkach pewna obawa przed nietypowym
zachowaniem, z jakim wigze sie stosowanie metody. Warto w zwiazku z tym stopniowo oswajaé
pracownikéw z jej stosowaniem. Dobrym rozwigzaniem w tym zakresie jest obowigzkowe
wykorzystanie ,wskazuj i méw” podczas okresowych szkolen na symulatorach czy ¢wiczenie metody
w wiekszym gronie, aby wyeliminowac negatywne odczucia zwigzane z jej stosowaniem.

Powyzsze zalecenia moga by¢ jednym z przyktadéw uwzglednienia w systemach zarzadzania
bezpieczenstwem organizacji wymagan zwigzanych z tzw. czynnikiem ludzkim i organizacyjnym.
Wraz z wejsciem w zycie w Polsce IV pakietu kolejowego jednym z nowych wymagan w stosunku
do systemoéw zarzadzania bezpieczeristwem przewoznikéw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury
bedzie wtasnie uwzglednienie tego, w jaki sposéb zachowuje sie cztowiek i realizuje powierzone
zadania, a takze kontekstu wynikajacego ze sposobu funkcjonowania organizacji 1*. Aspekty
te powinny by¢ brane pod uwage w szczegdlnosci przy tworzeniu procedur krytycznych dla
bezpieczenstwa, aby uniknac¢ stworzenia procedur wygladajacych idealnie w teorii, ktére jednak beda
catkowicie odmiennie realizowane w praktyce. Uwzglednienie czynnika ludzkiego i organizacyjnego
wigzac sie powinno z przeanalizowaniem takich czynnikéw jak np. ergonomia stanowiska pracy,
stopien obcigzenia praca, wdrozone rozwigzania organizacyjne itp.

W perspektywie dtugofalowej jednym z najbardziej obiecujacych rozwigzan dla zapobiegania
zdarzeniom typu SPAD jest wdrozenie w Polsce Europejskiego Systemu Sterowania Pociggiem
(ETCS). Obecnie stosowany w naszym kraju system Samoczynnego Hamowania Pociggu (SHP)
sprawdza jedynie czujnos¢ maszynisty w okreslonych punktach trasy. Nie jest w stanie kontrolowa¢
tempa hamowania pociggu czy nawet odbierac sygnatéw o konkretnych wskazaniach semafora. Z tego
wzgledu dopiero wdrozenie w Polsce na wiekszg skale systemu ETCS - zaréwno po stronie
infrastrukturalnej, jak i pojazdowej - umozliwi biezace nadzorowanie prawidtowosci pracy maszynisty
i unikniecie przypadkéw przejezdzania sygnatéw ,stéj”. Szerzej o dziataniach Prezesa UTK w obszarze
wsparcia wdrazania ERTMS w Polsce mozna przeczytac w rozdziale 7.6.

1 Patrz np. art. 9 ust. 2 dyrektywy 2016/798 czy pkt 4.6 zatacznika | i Il do rozporzadzenia 2018/762.
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4.4. Zdarzeniaw trakcie prowadzenia prac inwestycyjnych

Kolejnym obszarem objetym szczegdlnym nadzorem Prezesa UTK jest bezpieczenstwo prowadzonych
prac inwestycyjnych na sieci kolejowej. Prace tego rodzaju, szczegélnie przy czynnym ruchu
kolejowym na jednym z toréw, zwiekszajg poziom ryzyka zaistnienia zdarzenia kolejowego. W tym
rozdziale przedmiotem analizy sg wypadki i incydenty powstate w zwigzku z inwestycjami.

Z zagadnieniem inwestycji na sieci kolejowej wigze sie réwniez kwestia stanu technicznego
infrastruktury, ktéry determinuje potrzeby inwestycyjne i skale prowadzonych prac.

4.4.1. Stan techniczny infrastruktury kolejowej

PKP PLK 2 klasyfikuja stan techniczny zarzadzanej przez siebie infrastruktury do jednej z czterech
kategorii: dobry, dostateczny, niezadowalajacy lub zty. Kryteria kwalifikacji do poszczegélnych grup
sg nastepujace:

e stan dobry - wymagana tylko konserwacja, niezbedne pojedyncze wymiany elementéw
nawierzchni, brak ograniczen w uzytkowaniu;

e stan dostateczny - potrzeba wymiany elementéw nawierzchni do 30%, obnizenie predkosci
rozktadowych lub wprowadzenie ograniczen w uzytkowaniu;

e stan niezadowalajacy - konieczna wymiana kompleksowa, znaczne obnizenie predkosci
rozktadowych oraz duza liczba ogranicze w uzytkowaniu;

e stanzty - predkos¢ rozktadowa O km/h (wstrzymanie ruchu kolejowego).

Z danych zarzadcy zawartych w raporcie za 2019 r. '3 wynika, ze 60,3% infrastruktury zostato ocenione
jako bedace w stanie dobrym, 20,2% w stanie dostatecznym, a 19,5% w stanie niezadawalajgcym
(zczego 7,3% w stanie ztym). Od 2010 r. widoczny jest staty trend poprawy stanu technicznego
infrastruktury. W tym okresie niemal podwoit sie udziat infrastruktury w stanie technicznym
ocenionym jako dobry.

Rys. 41.Ocena stanu technicznego infrastruktury kolejowej PKP PLK w latach 2015-2019
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Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie raportu w sprawie bezpieczeristwa za rok 2019 PKP PLK

W 2019 r., drugi rok z rzedu, odnotowano wzrost udziatu infrastruktury kolejowej zakwalifikowane;j
do grupy o niezadowalajagcym oraz ztym stanie technicznym. W 2017 r. udziat takiej infrastruktury

127 uwagi na niewielka dtugos¢ infrastruktury kolejowej posiadanej przez innych zarzadcéw (PKP PLK - 96%, pozostali zarzadcy
- 4%), atakze rozny sposob raportowania informacji o stanie technicznym, w niniejszym rozdziale wykorzystano wytacznie dane
dotyczace infrastruktury kolejowej PKP PLK wedtug stanu na 31 grudnia 2019r.

13 Raport w sprawie bezpieczefistwa PKP PLK za 2019 .
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wynosit 15%, rok pézniej byto to 17%, zas w 2019 r. byto to 19,5%. W tym samym okresie odnotowano
niewielki wzrost (o 1%) udziatu infrastruktury w stanie dobrym. Swiadczy to o stopniowym
pogarszaniu sie stanu infrastruktury dotychczas niepodlegajgcej modernizacji i klasyfikowanej jako
bedacej w stanie dostatecznym.

O pewnym wyhamowaniu tempa poprawy stanu infrastruktury mozna takze méwic¢ analizujac wykres
obrazujacy zmiane maksymalnych dopuszczalnych predkosci na sieci kolejowej PKP PLK.
W rozktadach jazdy na lata 2018/2019 i 2019/2020 bilans zmian predkosci (réznica dtugosci linii,
na ktérych odnotowano przyrost predkosciijej spadek) wynosit odpowiednio +393i+882 km, podczas
gdy w rozktadach jazdy 2014/2015 i 2015/2016 utrzymywat sie na poziomie ok. +2 000 km. Warto
jednak odnotowac, ze w 2019 r. obnizono predkos$¢ jedynie na 367 km toréw, co jest najlepszym
wynikiem od 15 lat i Swiadczy o poprawie jakosci biezgcego utrzymania infrastruktury kolejowe;j.

Wahania w zakresie bilansu zmian predkosci wigza sie z siedmioletnim cyklem planowania budzetu
Unii Europejskiej i zasadami wydatkowania sSrodkéw unijnych, z ktérych dofinansowane sg inwestycje
w infrastrukture kolejowa. Zasady te powoduja, ze w okre$lonych latach kumulujg sie terminy
realizacji projektow inwestycyjnych. Taka sytuacja miata miejsce w latach 2014-2016.
W konsekwencji w pozostatych latach, gdy inwestycje sa w przygotowaniu badz na etapie budowy,
tempo podnoszenia predkosci na infrastrukturze kolejowej ulega ograniczeniu. Jednak w zwigzku
ze zblizajgcym sie zakoniczeniem perspektywy budzetowej na lata 2014-2020 nalezy spodziewac sie
stopniowej poprawy sytuacji w kolejnych trzech latach (w 2023 r. uptywa termin zakonczenia
i rozliczenia inwestycji ze wspomnianej perspektywy).

Rys. 42.Zmiany predkosci na liniach PKP PLK w latach 2010-2020 (w km)
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Zrédfto: opracowanie wtasne UTK na podstawie raportu w sprawie bezpieczeristwa za rok 2019 PKP PLK

W 2019 r. na sieci PKP PLK zmodernizowanych lub zrewitalizowanych zostato m.in. 1 942 km toréw,
1231 rozjazdéw i 704 przejazdy kolejowo-drogowe, a takze wybudowano, zmodernizowano
lub zrewitalizowano 1265 obiektéw inzynieryjnych, w tym 72 skrzyzowania dwupoziomowe.
W 2019 r. zakonczona zostata wymiana i modernizacja rozjazdéw, ktére stanowig newralgiczne,
z punktu widzenia zagrozenia wykolejeniami, elementy drég kolejowych. Kontynuowana jest takze
wymiana wskaznikéw W24 (wskaznik kierunku przeciwnego) na urzadzenia wykonane w technologii
LED, co pozwala znaczaco zwiekszy¢ ich widocznos¢ i czytelnosé. Dotychczas na wytypowanych
posterunkach wymieniono tacznie 2 715 wskaznikéw.
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Rys. 43.Wskazniki nieprawidtowosci podczas dziatan kontrolnych dotyczacych infrastruktury
kolejowej w szczegotowych zakresach w latach 2018/2019
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Dziatania inwestycyjne zarzadcy majg swoje odzwierciedlenie w stopniowej poprawie wynikéw
kontroli prowadzonych przez inspektoréow UTK w zakresie dotyczacym stanu technicznego
iutrzymania infrastruktury kolejowej. Kontrole te obejmujg zaréwno cato$¢ infrastruktury,
jakijej poszczegdlne elementy np. urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, przejazdy
kolejowo-drogowe, sie¢ trakcyjng czy urzadzenia detekcji stanow awaryjnych taboru (DSAT).

W 2019 r. w opisanych powyzej zakresach tematycznych przeprowadzono tacznie 146 kontroli,
w trakcie ktérych stwierdzono 354 naruszenia. Pozwolito to okresli¢ wskaznik nieprawidtowosci
na poziomie 2,42, co oznacza spadek wskaznika o 0,50 (w 2018 r. zrealizowano 169 kontroli
i stwierdzono 494 nieprawidtowosci, a wskaznik nieprawidtowosci wynidst 2,92).

Liczby stwierdzanych nieprawidtowosci réznig sie zaleznosci od zakresu kontroli. W 2019 r. spadek
wartosci wskaznika nieprawidtowosci odnotowano w nastepujacych obszarach:

e funkcjonowanie ratownictwa technicznego zarzadcéw infrastruktury (-3,85);

e stantechniczny i proces utrzymania infrastruktury kolejowej, w tym obiektéw inzynieryjnych
(-1,03);

e stantechniczny i proces utrzymania urzadzen sterowania ruchem kolejowym (-0,81);

e stantechniczny i proces utrzymania urzadzen detekcji stanéw awaryjnych taboru (-0,50).

Tendencja odwrotna zostata natomiast stwierdzona dla nastepujacych zakreséw tematycznych:

e stantechniczny i proces utrzymania sieci trakcyjnej (+0,92);
e stantechniczny, utrzymanie i klasyfikacja skrzyzowan linii kolejowych z drogami (+0,56).

Najczestsze nieprawidtowosci stwierdzane w trakcie kontroli w poszczegdlnych obszarach obrazuje
ponizsza tabela.
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Tab.23. Gtéwne nieprawidtowosci pojawiajace sie w obszarze bezpieczeristwa eksploatacji
infrastruktury kolejowej

zakres dziatan nadzorczych najczesciej stwierdzane nieprawidtowosci
stan techniczny i proces — nieprawidtowe utrzymanie nawierzchni kolejowej;
utrzymania infrastruktury —  brak realizacji zalecen i usuwania usterek wskazanych w protokotach
kolejowej, w tym obiektéow diagnostycznych w zakresie utrzymania nawierzchni;
inzynieryjnych — nieprawidtowosci w protokotach kontroli okresowej;

—  brak znakéw kilometrowych i hektometrowych przy torach;
— nieprzeprowadzenie jazd inspekcyjnych;
— usytuowane drzew i krzewdéw w odlegtosci mniejszej niz 15 m od osi

C ﬁ skrajnego toru;
C —  brak zachowania skrajni budowli w torze (usypy na torze);

—  brak aktualnych arkuszy badania technicznego rozjazdéw;
—  brak wykonania pomiaréw ciaggtych geometrii rozjazdéw;
—  dzikie przejscia;

—  zastoiska wody przy torze.

stan techniczny, proces — niewtasciwy stan techniczny nawierzchni przejazdow;

utrzymaniai klasyfikacja — niewykonane zalecenia po badaniu technicznym przejazdu;
skrzyzowan linii kolejowych —  niewtasciwe utrzymanie ztobkéw na przejazdach
z drogami publicznymi kolejowo-drogowych;

— nieprawidtowosci w metryce przejazdu;

—  brak nadzoru nad stanem oznakowania przejazdéw;

—  brak znakéw drogowych poziomych na przejezdzie;

—  brak wymaganej widocznosci;

':Th‘ —  zanieczyszczenie podsypki (zachwaszczenie) w okolicy przejazdu;
— nieodpowiednie barierki zabezpieczajace przejscie;

—  brak odwodnienia przejazdu.

stan techniczny i proces — niestosowanie procedur zapewniajacych wtasciwg eksploatacje
utrzymania urzadzen i utrzymanie urzadzen SRK;

sterowania ruchem —  brak usuwania usterek stwierdzanych podczas badan diagnostycznych;
kolejowym — nieprawidtowo prowadzona dokumentacja techniczna urzadzen SRK;

niedostateczna widocznos¢ sygnatdw na semaforze;

ustawienie semafora z niewtasciwej strony toru;

— niedostateczna widocznos¢ sygnatu "stéj" na semaforze;

—  niewtasciwie oznakowanie zwrotnic;

— niewtasciwe utrzymanie pulpitu nastawczego urzadzen SRK;

— nieprawidtowe utrzymanie baterii akumulatoréw;

— brak badan diagnostycznych urzadzen telekomunikacji kolejowej;
— niedostateczna widocznos¢ sygnatdw na semaforze.

stan techniczny i proces —  brak realizacji zalecen z kontroli diagnostycznych sieci trakcyjnej;

utrzymania sieci trakcyjnej — brak zachowania wymaganych odstepéw czasowych miedzy
przegladami technicznymi - przegladami okresowymi sieci trakcyjnej;

— odbiegajace od pionu stupy sieci trakcyjnej na linii kolejowej;

—  brak zapewnienia ciggtosci sieci powrotnej pradu trakcyjnego.
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zakres dziatan nadzorczych najczesciej stwierdzane nieprawidtowosci
stan techniczny i proces — brak analizy niepotwierdzonych przypadkéw stanéw alarmowych
utrzymania urzadzen detekcji wykrytych przez DSAT;
stanéw awaryjnych taboru —  brakodpiséw w ksigzce kontroli o analizie alarméw niepotwierdzonych;
(DSAT) —  brak nadzoru nad wykonywaniem ustugi utrzymaniowej DSAT;

—  brak odpiséw w ksigzce kontroli o usuwaniu usterek w dziataniu DSAT.

funkcjonowanie ratownictwa | —  odbidr i eksploatowanie pojazdu po przegladzie niezgodnym z DSU;
technicznego zarzadcéw —  niepetne wyposazenie pojazdéw ratownictwa technicznego;
infrastruktury — niezgodne z wymaganiami oznaczenie pojazdéw pociggu ratownictwa
technicznego;
) —  brak aktualizacji decyzji w sprawie ustalenia rejonéw dziatania
: : : | zespotow kolejowego ratownictwa technicznego.
=0
=T -

W wyniku przeprowadzonych kontroli Prezes UTK wydaje decyzje administracyjne stwierdzajace
naruszenie przepiséw dotyczacych bezpieczehnstwa transportu kolejowego oraz nakazujace usuniecie
tych nieprawidtowosci w okreslonym terminie, a takze decyzje wprowadzajace ograniczenia ruchu
kolejowego. W 2019 r. Prezes UTK wydat 34 decyzje dotyczace naruszen w zakresie stanu
technicznego i utrzymania infrastruktury kolejowej oraz 47 decyzji w zakresie ograniczen
ruchu kolejowego.

4.4.2. Analiza zdarzen zwigzanych z inwestycjami

W latach 2016-2018 liczba zdarzen wystepujacych podczas prowadzenia prac inwestycyjnych
i remontowych utrzymywata sie na poziomie okoto 20 rocznie. tacznie w tym okresie wystgpito
65 takich wypadkow i incydentéw. W 2019 r. zaobserwowano wzrost liczby tych zdarzen - o 126%
(z23w 2018 r. do 52 w 2019 r.). Ponad trzykrotnie wzrosta liczba wypadkéw i blisko dwukrotnie
incydentéw. Ponadto w 2019 r. miat miejsce jeden powazny wypadek zwigzany z inwestycjami. Na linii
kolejowej nr 354 doszto do najechania drezyny na samochdéd osobowy na przejezdzie
kolejowo-drogowym kategorii B. Zdarzenie miato miejsce na torze zamknietym, przy wytaczonych
na czas wykonywania robét czujnikach sygnalizacji przejazdowej.

Rys. 44.Liczba zdarzen zwigzanych z pracami torowymi w latach 2018-2019 w podziale na powazne
wypadki, wypadki i incydenty
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Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentéw zdarzenia
zwigzane z inwestycjami najczesciej kwalifikowane sg do kategorii BO9 i C51. Obie te kategorie
zwigzane s3 z uszkodzeniem lub ztym utrzymaniem budowli i obejmujg réwniez niewtasciwe
wykonywanie robét, czego przyktadem moze by¢ np. najechanie pojazdu kolejowego na pozostawione
na torze materiaty i sprzet. Ze wzgledu na bardzo zréznicowany przebieg zdarzen oraz w zwigzku
z tym, ze wykonywane prace torowe nie zawsze stanowia gtéwne okolicznosci wypadku lub incydentu,
komisje kolejowe kwalifikujg takie zdarzenia réwniez do kategorii wiodacych innych niz BO9 i C51.
Kategorie zdarzen, do ktérych zostaty zakwalifikowane zdarzenia zwigzane z pracami torowymi
w latach 2018-2019, zebrano na wykresie.

Rys. 45.Podziat na kategorie zadan zwigzanych z pracami torowymi w latach 2018-2019
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Statystycznie do zdarzen przy inwestycjach najczesciej dochodzi w czerwcu i lipcu
(odpowiednio 9i 10 przypadkéw przez dwa lata). Najmniej zdarzen odnotowano we wrzesniu
(pojednym w 2018 i 2019 r.). Spokojnymi miesigcami sg rowniez styczen (4 zdarzenia), luty, maj
i listopad (po 5 zdarzen).

Rys. 46.Liczba zdarzen przy inwestycjach na przestrzeni miesiecy (lata 2018-2019)
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Do zdarzen zwigzanych z inwestycjami najczesciej dochodzito w wyniku nieprawidtowego
zabezpieczenia miejsca robot (18 zdarzen w 2018 r. i 25 w 2019 r.). Sa to przewaznie starcia taboru
kolejowego z obiektami wchodzacymi w skrajnie czynnego toru - najczesciej pojazdami pracujgcymi
na placu budowy (wywrotki, koparki), sktadowanymi materiatami (nowe podktady czy szyny
przeznaczone do zabudowy w torze) lub innego rodzaju elementami (np.wystajaca barierka
zabezpieczajagca plac budowy, zwisajagcy kabel). Do zdarzen zwigzanych znieprawidtowym
zabezpieczeniem miejsca robét kwalifikujg sie réwniez przypadki kolizji z pojazdami drogowymi
powstate z uwagi na brak strzezenia przejazdu kolejowo-drogowego przez uprawnionego pracownika
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wykonawcy. Wystepujg réwniez pojedyncze przypadki innych zdarzen, ktérych Zrédtem jest
niewtasciwie zabezpieczenie placu budowy np. uszkodzenie taboru przez ttuczen z pracujacej
na sasiednimtorze oczyszczarkittucznia czy wskutek piaskowania konstrukcji remontowanego mostu.

Kolejng istotng przyczyng zdarzen zwigzanych z inwestycjami jest niezachowanie nalezytej
ostroznosci w trakcie wykonywania prac. £acznie w analizowanym okresie z tej przyczyny doszto
do 8 zdarzen (5 w 2019 r. i 3 w 2018 r.). Byty to najczesciej potracenia pracownikéw przez pociagi
poruszajace sie po torze czynnym w sasiedztwie placu budowy.

Przyczyng 6 zdarzen w 2019 r. byty btedy dyzurnych ruchu podczas prowadzenia ruchu pociggdéw
po torze czynnym. Zdarzenia te najczesciej zwigzane sg z nieprawidtowym utozeniem drogi przebiegu.
Czesto w okresie prowadzenia prac prawidtowos¢ utozenia drogi przebiegu nie jest weryfikowana
przez urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, ktére sg odtgczone z uwagi na trwajaca inwestycje.
Potwierdzaja to dane przekazane przez zarzadce infrastruktury, zgodnie z ktérymi prace inwestycyjne
sg najczestszg przyczyng dtugotrwatego (powyzej 3 dni) stosowania sygnatoéw zastepczych
do prowadzenia ruchu (31 przypadkéw na 39 ogétem wedtug danych na koniec 2019r.).

W trakcie prac inwestycyjnych dochodzi réwniez do typowych zdarzen wystepujgcych ogdlnie
wsystemie kolejowym. W latach 2018-2019 doszto do 6 zdarzen typu SPAD zwigzanych
zrealizowanymi inwestycjami. Byty one skutkiem niezatrzymania pojazdu w miejscu, w ktérym
powinien sie on zatrzymac (np. przed tarcza manewrowg lub rozjazdami podczas zjazdu z miejsca
robot), a takze rozpoczeciem jazdy bez wymaganego zezwolenia (np. wkolejenie i rozpoczecie pracy
koparki dwudrogowej bez uzgodnienia z dyzurnym ruchu).

Do 5 zdarzen doszto rowniez z winy uzytkownikéw przejazdéw kolejowo-drogowych zlokalizowanych
w obrebie prowadzonych prac inwestycyjnych. W czasie prowadzonych inwestycji czesto dochodzi
do wytaczenia systemdw sygnalizacji przejazdowej na czas prowadzenia roboét, co zwieksza ryzyko
zdarzenia. W takich przypadkach stosowane jest dodatkowe oznakowanie od strony drogi, jak réwniez
wdrazane sg procedury zabezpieczenia przejazdu przez pracownikéw wykonawcy roboét. Kierowcy nie
zawsze jednak dostosowujg sie do nowego oznakowania. Dochodzi réwniez do przypadkéw, gdy
pracownicy kolejowi nie wykonuja nalezycie swoich obowiazkéw i nie zabezpieczajg w odpowiedni
sposéb przejazdu pociggu roboczego przez przejazd kolejowo-drogowy.

Rys. 47.Przyczyny zdarzen zwigzanych z pracami torowymi w latach 2018-2019
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W 2018 r. w wyniku niezachowania nalezytej ostroznosci podczas wykonywania prac $mieré poniosto
2 pracownikéw, a 2 zostato rannych. Do wszystkich tych zdarzen doszto wskutek potracenia
pracownika przez pociag przejezdzajacy po torze czynnym. Jedna z ofiar $miertelnych - pracownik
podwykonawcy robét - nie posiadat upowaznienia do wstepu na obszar kolejowy, a co za tym idzie,
nie odbyt réwniez koniecznych szkolen.

Zdarzenia powstate w wyniku nieprawidtowego zabezpieczenia miejsca robét skutkowaty jedng osobg
ciezko ranng oraz dwiema rannymi. Osoba ciezko ranna wykonywata prace przy wymianie rozjazdéw
i zostata uderzona przez wyjezdzajacy pociag, a nastepnie odrzucona poza tor. Do zdarzenia doszto
wskutek wykonywania prac w skrajni czynnego toru bez uprzedniego uzgodnienia z dyzurnym ruchu
iinzynierem budowy. Osoby ranne to natomiast pracownik uderzony przez pocigg oraz kierowca
ciagnika uderzonego przez przejezdzajacy sktad.

W 2019 r. miaty miejsce 52 zdarzenia przy wykonywaniu prac torowych, w wyniku ktérych zgineto
3 pracownikow. Wszyscy zostali Smiertelnie potraceni przez pojazd kolejowy podczas wykonywania
pracy. Przyczyng $mierci dwoch z nich byto niezachowanie nalezytej ostroznosci - mimo
wczesniejszego oméwienia zasad wykonywanej pracy wykonywali czynnosci od strony toru czynnego,
dodatkowo jeden z nich byt pod wptywem alkoholu. Niewtasciwe zabezpieczenie miejsca robot
doprowadzito z kolei do wypadku, w ktérym smierc ponidst pomocnik operatora podbijarki torowe;j.

Nieprawidtowosci przy prowadzeniu prac torowych zagrazajg bezpieczenstwu nie tylko pracownikéw
uczestniczacych w wykonywaniu robét, ale takze oséb spoza systemu kolejowego. W 2019 r. doszto
do $mierci kierowcy w wyniku wypadku na przejezdzie kolejowym kategorii B zwytaczonym systemem
sygnalizacji swietlnej i dZwiekowej na czas trwania robét w jednym z toréw. Zdarzenie to byto badane
przez PKBWK * | ktéra stwierdzita szereg nieprawidtowosci zwiazanych m.in. z brakiem
zabezpieczenia przejazdu pociggu przez uprawnionego pracownika. Do zdarzenia przyczynito sie
takze dtugotrwate stosowanie dwéch metod zabezpieczenia przejazdu - dla pociggdédw poruszajacych
sie po czynnym torze dziatata sygnalizacja ostrzegawcza, jednak dla pociagdéw roboczych, jadacych
po torze zamknietym na czas inwestycji, urzadzenia sygnalizacji przejazdowej byty odtaczone,
a zabezpieczenie przejazdu powinno nastepowac przez uprawnionego pracownika.

4 Raport nr PKBWK/03/2020 z badania powaznego wypadku kat. A19 zaistniatego w dniu 03 lipca 2019 r. o godz. 08:50 szlak
Wargowo - Ztotniki, tor zamkniety nr 2, na przejezdzie kolejowo-drogowym kat. ,B” w km 13,916 linii kolejowej nr 354 Poznan
Gtowny PoD - Pita Gtéwna.



A— URZAD
TRANSPORTU
KOLEJOWEGO

Rys. 48.Podziat zdarzen zwigzanych z pracami torowymi z lat 2018-2019 z uwagi na skutki
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4.4.3. Nadzor nad bezpieczenstwem procesu inwestycyjnego

W 2019 r. przeprowadzono 28 kontroli w zakresie bezpieczeristwa prowadzenia prac inwestycyjnych.
W wyniku przeprowadzonych dziatan stwierdzono 43 nieprawidtowosci, co przektada sie na wskaznik
nieprawidtowosci wynoszacy 1,54.

W ramach wdrozonego
i rozwijanego przez
autoryzowanych zarzadcow
infrastruktury systemu
zarzadzania bezpieczenstwem
do ich obowigzkéow nalezy
nadzér nad ryzykiem
Zwigzanym zzaangazowaniem
wykonawcow i kontrolg
dostawcow. Wigze sie z tym
koniecznos¢ wdrozenia
niezbednych srodkéw nadzoru
ryzyka w ramach zarzadzania
ryzykiem  wspélnym.  Jesli
wypracowane w ramach
systemu zarzadzania
bezpieczenstwem srodki
nadzoru ryzyka nie zapewniaja
minimalizacji poziomu ryzyka,
nalezy je zrewidowadé. Zarzadca infrastruktury w ramach posiadanego systemu musi weryfikowac
kompetencje dostawcéw iwykonawcédw ustug zwigzanych z bezpieczenstwem, jak i kontrolowad
i weryfikowac stan bezpieczenstwa ruchu kolejowego oraz wyniki proceséw realizowanych przez
wykonawce badZz dostawce. W razie stwierdzenia takiej koniecznosci, nalezy podejmowad
odpowiednie dziatania zmierzajgce nawet do zerwania wspotpracy.
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Rys. 49. Wyniki dziatan nadzorczych przeprowadzonych w zakresie bezpieczeristwa prowadzenia
prac inwestycyjnychw 2019r.

udziat dziatan
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57,14%

udziat dziatan
nadzorczych, w
ktérych nie zostaty
stwierdzone
nieprawidtowosci
42,86%

Kluczowa role w zapewnieniu bezpieczenstwa wykonywanych prac odgrywajg wykonawcy, ktérzy
w ramach prowadzonej dziatalnosci powinni wprowadza¢ srodki organizacyjne, przyczyniajace sie
do eliminowania potencjalnego zagrozenia. Zarzadca infrastruktury oraz wykonawca powinni
wspolnie zabiegac¢ o wtasciwe wyszkolenie i posiadanie odpowiednich uprawnien przez pracownikéw
wykonujacych prace modernizacyjne. Dotyczy to przede wszystkim posiadania upowaznienia
dowstepu na obszar kolejowy, a takze odbycia poprzedzajacego jego wydanie szkolenia.
Niejednokrotnie podczas czynnosci kontrolnych wskazywano, ze nadzér zarzadcy infrastruktury nad
tym zagadnieniem jest niewystarczajacy.

4.4.4. Zapobieganie zdarzeniom w trakcie prac inwestycyjnych

Odnotowany w 2019 r. znaczacy wzrost liczby zdarzen kolejowych zwigzanych z prowadzonymi
inwestycjami kolejowymi sprawia, ze zaréwno zarzadca infrastruktury, jak i uczestnicy procesu
budowlanego powinni podja¢ zdecydowane dziatania na rzecz ograniczenia liczby zdarzen. Wypadki
iincydenty zwigzane z pracami inwestycyjnymi w duzej mierze s3 efektem nieprzestrzegania
obowigzujacych procedur i niezachowania ostroznosci przez pracownikdw na placu budowy.
Niedopuszczalne sg sytuacje, gdy pracownicy nie przeszli stosownego przeszkolenia i nie posiadaja
odpowiednich upowazniern, a mimo to s3 dopuszczani na plac budowy. Podobnie nie powinno
dochodzi¢ do sytuacji, gdy ignorowane s obowigzujace procedury zabezpieczenia przejazdow
kolejowo-drogowych.

Podejmowane dziatania powinny by¢ zatem w pierwszej kolejnosci nakierowane na podnoszenie
kompetencji pracownikéw w zakresie zasad bezpiecznego wykonywania prac na obszarze kolejowym.
Odpowiedzialnos¢ w tym zakresie spada przede wszystkim na wykonawcéw i podwykonawcow
inwestycji, ktérzy zatrudniaja pracownikéw obecnych na placu budowy. Jako dobre praktyki
w obszarze szkolenia mozna wskaza¢ cykliczne omawianie wszystkich zdarzen i sytuacji potencjalnie
niebezpiecznych na odprawach z pracownikami, a takze przygotowywanie broszur informacyjnych dla
pracownikéw zwigzanych z pracami torowymi. Warto réwniez wykorzystywaé¢ nowoczesne formy
prezentacji tresci szkoleniowych np. przygotowywac filmy obrazujace zagrozenia na budowie
prowadzonej przy czynnym torze kolejowym czy zwracajgce uwage na najczestsze nieprawidtowosci.

Wazne jest takze, aby informacje o zdarzeniach, ich przyczynach i srodkach zapobiegajacych ich
wystagpieniu byty czerpane nie tylko z jednego placu budowy, ale réwniez z innych inwestycji tej samej
firmy lub podmiotéw wspdtpracujacych. Stuzyé¢ temu moze funkcjonujacy juz w niektérych
przedsiebiorstwach budowlanych elektroniczny system zbierania danych o wypadkach przy pracy,
ktéry docelowo ma zosta¢ rozszerzony réwniez na wszelkiego rodzaju incydenty i sytuacje
potencjalnie wypadkowe.
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W wiekszosci przypadkéw na budowach obecni sg pracownicy wielu firm - gtéwnego wykonawcy
lub wykonawcéw i szeregu podwykonawcéw. W takim przypadku niezbedne jest dotarcie

zinformacja o zagrozeniach na placu budowy réwniez do wszystkich podwykonawcéw. Moga by¢ to

cykliczne narady koordynacyjne czy biuletyny opisujace nieprawidtowosci i dobre praktyki. Wazne
jest takze, aby podmiot zatrudniajgcy podwykonawcédw nadzorowat zgodno$é wykonywanej pracy

z obowigzujacymi wymaganiami i procedurami, a w razie potrzeby dysponowat réwniez narzedziami
umozliwiajagcymi egzekwowanie wymagan z zakresu bezpieczenstwa np. poprzez kary pieniezne.

Woarto pamietac o aspektach bezpieczenstwa zawierajagc wszelkiego rodzaju umowy i kontrakty.

Bardzo istotng role do odegrania w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa prac inwestycyjnych
ma zarzadca infrastruktury. Jednym z wymagan systemu zarzadzania bezpieczenstwem jest nadzér
nad ryzykiem zwigzanym z zaangazowaniem wykonawcéw i kontrolg dostawcéw. Zarzadca powinien
zatem niezwtocznie reagowac i podejmowac dziatania w kierunku dyscyplinowania wykonawcow
w przypadku stwierdzenia wszelkich nieprawidtowosci. Punktem wyjscia do tych dziatan powinno by¢
oczywiscie zwiekszenie liczby kontroli realizowanych na placu budowy. W przypadku wykrycia
nieprawidtowosci zarzadca powinien dysponowaé skutecznymi instrumentami dyscyplinowania
wykonawcow, w szczegdlnosci o charakterze finansowym.

W celu trwatego zmniejszenia liczby zdarzehn przy inwestycjach, oprécz dziatan nakierowanych
naszkolenie pracownikéw i egzekwowanie obowigzujgcych procedur, konieczne jest réwniez
wdrozenie dodatkowych rozwigzan technicznych. W ocenie Prezesa UTK na placach budéw
realizowanych przy czynnych torach kolejowych standardem powinno by¢ odgradzanie czynnego toru
barierami utrudniajgcymi przypadkowe wejécie pracownikow w skrajnie toru, jak réwniez
ograniczajagcego mozliwos$¢ jej naruszenia przez sktadowane materiaty. W celu zabezpieczenia
pracownikéw przed potraceniami przez pocigg zasadne jest takze stosowanie automatycznych
systemow ostrzegajacych przed nadjezdzajacym pociaggiem. Urzadzenia te po wykryciu zblizajacego
sie pociagu emituja gtosny sygnat ostrzegawczy, ktéry dla pracownikéw oznacza bezwzgledny
obowigzek odsuniecia sie od czynnego toru kolejowego.

Zgodnie z Wytycznymi Id-18% PKP PLK wymagaja stosowania okreslonych rozwiazan technicznych
zabezpieczenia prac w torze kolejowym jedynie w przypadku dopuszczenia ruchu kolejowego
z predkoscia powyzej 100 km/h. Przy nizszych predkosciach stosowane sg ogdlne wymagania
dotyczace zabezpieczenia robét utrzymaniowych okreslone w instrukgji 1d-11, ktére sprowadzaja sie
do ograniczenia predkosci pociggu i stosowania sygnalisty. Stosowanie wygrodzenh
czy automatycznych urzadzen ostrzegawczych jest w takim przypadku dobrowolne. W ocenie Prezesa
UTK doswiadczenia ptynace z ostatnich zdarzen kolejowych zwigzanych z pracami torowymi wskazuja
na koniecznos¢ rewizji postanowien powyzszych dokumentéw i rozszerzenie obowigzku stosowania
rozwigzan technicznych dla zabezpieczenia placu budowy.

Nalezy réwniez dazy¢ do uwzglednienia kryteriow dotyczacych bezpieczenstwa prowadzonych prac
w postepowaniach przetargowych ogtaszanych przez zarzadce infrastruktury. Proponowane
rozwigzanie mogtoby mie¢ rézny charakter: zmierza¢ do zdyskwalifikowania lub zmniejszenia szans
wyboru wykonawcéw, ktérzy nie przestrzegajg wymagan w zakresie bezpieczenstwa albo premiowac
podmioty, ktére zobowigza sie do stosowania ponadprzecietnych systeméw zabezpieczen placu
budowy.

15 Wytyczne zabezpieczenia miejsca robét wykonywanych na torze zamknietym podczas prowadzenia ruchu pojazdéw
kolejowych po torze czynnym z predkoscia V=100 km/h 1d-18, PKP PLK, Warszawa 2010.

16 Warunki techniczne utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych Id-1, PKP PLK, Warszawa 2015.
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4.5. Awarieiusterkitaboru

Stan techniczny pojazdéw kolejowych jest waznym czynnikiem wptywajacym na bezpieczenstwo
przewozéw. Nieprawidtowe utrzymanie pojazdu kolejowego moze doprowadzi¢ do groznego
wskutkach zdarzenia. W tym rozdziale oceniono stan techniczny pojazdéw kolejowych
eksploatowanych w Polsce, przedstawione zostaty informacje o zdarzeniach kolejowych wynikajacych
ze ztego stanu taboru, a takze wnioski z dziatan nadzorczych realizowanych przez Prezesa UTK w tym
obszarze.

4.5.1. Stan techniczny taboru kolejowego

Przewoznicy kolejowi corocznie przekazuja w raportach w sprawie bezpieczenstwa dane
o eksploatowanym przez siebie taborze kolejowym. Dane te uwzgledniajg pojazdy wynajmowane
od innych podmiotéw, w tym réwniez od zagranicznych. Z tego wzgledu beda one nieznacznie
odbiegac¢ od informacji prezentowanych w innych zrédtach w oparciu o dane z krajowego rejestru
pojazdéw kolejowych’, gdzie gromadzone s3 informacje wytacznie o pojazdach zarejestrowanych
w Polsce.

Przewoznicy kolejowi zadeklarowali eksploatacje 98535 pojazdow w 2019 r. Struktura
eksploatowanego taboru nie ulegta istotnym zmianom w poréwnaniu do roku poprzedniego.
W dalszym ciggu zdecydowanie najliczniejsza grupe eksploatowanych pojazdéw stanowig wagony
towarowe (90,1%). Druga pod wzgledem liczebnosci grupa to lokomotywy, ktére stanowig 4% catosci
taboru (przy czym nieco wiecej jest lokomotyw spalinowych - 2,2%, anizeli elektrycznych - 1,8%).
2,2% eksploatowanego taboru to wagony pasazerskie, 1,2% to elektryczne zespoty trakcyjne,
za$ 0,6% przypada na pojazdy specjalne, a 0,2% na spalinowe zespoty trakcyjne i wagony silnikowe.
Pozostate rodzaje pojazdow kolejowych stanowia 1,7% (s3a to np. wagony techniczno-gospodarcze,
parowozy, drezyny motorowe).

Rys. 50.Struktura uzytkowanych przez przewoznikéw pojazdéw kolejowych w 2019r.
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Zrédto: Opracowanie wtasne UTK na podstawie Raportéw w sprawie bezpieczefistwa przewoznikéw
kolejowych za rok 2019

17 Dane w oparciu o rejestr pojazdéw kolejowych prezentowane sg np. w ,Sprawozdaniu z funkcjonowania rynku transportu
kolejowego w 2019 r.” przygotowywanym przez UTK.
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Dokonanie spéjnej oceny stanu technicznego pojazdéw eksploatowanych w Polsce nie nalezy
do tatwych zadan. Analiza danych dostarczanych przez przewoznikéw kolejowych w ostatnich latach
ujawniata rozbieznosci w podejsciu przewoznikéw do kwalifikacji pojazdéw do okreslonych grup.
Wykorzystywano w tym celu dane m.in. o wieku taboru, wspétczynniku gotowosci (dostepnosci
pojazddw), awaryjnosci czy daty ostatniej obstugi technicznej poziomu utrzymania P4, P5 badz
modernizacji.

W 2019 r. w ramach przygotowanych przez Prezesa UTK wytycznych do opracowania raportéw
w sprawie bezpieczenstwa podmiotéw wprowadzono spéjne kryteria klasyfikacji stanu technicznego
pojazdéw kolejowych. Przyjete kryteria dzielg pojazdy na 5 grup pod wzgledem stanu technicznego:

e bardzodobry - pojazd uzytkowany i zbudowany lub zmodernizowany w okresie ostatnich 5 lat
oraz taki, ktéry miat wykonang naprawe okresowa w ostatnich dwéch latach;

e dobry - pojazd uzytkowany i zbudowany lub zmodernizowany w okresie powyzej 5 lat temu
oraz taki, ktéry miat wykonang naprawe okresowg w przedziale od 2 do 5 ostatnich lat;

e dostateczny - pojazd uzytkowany, ktéry miat wykonang naprawe okresowa powyzej 5 lat
temu;

e niezadowalajacy - pojazd wytaczony z uzytkowania przez ponad 6 miesiecy, oczekujacy
na wykonanie naprawy okresowej (modernizacji);

e 7ty - pojazd wytaczony z uzytkowania przez ponad 6 miesiecy, nie przewidziany do wykonania
naprawy okresowej (modernizacji) lub pojazd przeznaczony do kasacji.

Powyzsze kryteria bazujg na dwéch zasadniczych elementach: uzytkowaniu lub nie pojazdu, a takze

uptywie czasu od produkcji lub ostatniej naprawy.

Tab. 24. Ogdlna ocena stanu technicznego taboru kolejowego uzytkowanego przez przewoznikéw
kolejowych w 2019 . (stan na 31 grudnia 2019r.)

stan techniczny

rodzaj pojazdu bardzo dobry dostate- niezado- 2ty
dobry czny walajacy
1. lokomotywy spalinowe 22% 31% 11% 25% 11%
2. lokomotywy elektryczne 31% 26% 14% 23% 6%
3. | elektryczne zespoty trakcyjne 51% 33% 7% 7% 2%
4. | spalinowe zespoty trakcyjne 45,5% 35% 18% 0,5% 1%
5. | spalinowe wagony silnikowe 18% 42% 40% 0% 0%
6. | wagony pasazerskie 58% 14% 0% 18% 10%
7. | wagony towarowe 33% 33% 13% 19% 2%
8. | pojazdy specjalne 16% 69% 9% 4% 2%
pozostate - wagony budowy
o peshewenviednons | g ses | e | 7 o
motorowe, drezyny itp.

Zrédto: Opracowanie wtasne UTK na podstawie Raportéw w sprawie bezpieczeristwa przewoznikéw
kolejowych za rok 2019

Przewoznicy kolejowi zdecydowanie najwyzej ocenili stan techniczny pojazdéw specjalnych, gdzie
jako w stanie bardzo dobrym i dobrym oceniono 85% sposrdd eksploatowanych pojazdéw. Réwnie
wysoko oceniany byt stan techniczny elektrycznych zespotéw trakcyjnych (51% pojazdow w stanie
bardzo dobrym i 33% w dobrym, w sumie 84%). Stan techniczny spalinowych silnikowych wagonéw
oraz zespotow trakcyjnych réwniez zostat oceniony wysoko (75% pojazdéw w stanie bardzo dobrym
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oraz dobrym). Warto jednak mieé¢ na uwadze, ze elektryczne zespoty trakcyjne, spalinowe wagony
silnikowe i zespoty trakcyjne oraz pojazdy specjalne stanowig najmniej liczne grupy pojazdow
eksploatowanych przez przewoznikéw kolejowych na sieci kolejowe;j.

Rys. 51.Udziat taboru kolejowego w stanie bardzo dobrym i dobrym w latach 2018-2019
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Zrédto: Opracowanie wtasne UTK na podstawie Raportéw w sprawie bezpieczeristwa przewoznikéw
kolejowych za rok 2019 oraz Sprawozdania ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018 .

Na drugim biegunie pod wzgledem oceny stanu technicznego znajduja sie lokomotywy spalinowe,
ktorych nieco ponad potowe (53%) zostata oceniona jako bedaca w bardzo dobrym lub dobrym stanie
technicznym. W nieco lepszym stanie sg lokomotywy elektryczne (57% w stanie bardzo dobrym
idobrym). W najliczniejszej grupie taboru kolejowego - wagonach towarowych - $rednio
2 na 3 pojazdy sg w stanie bardzo dobrym lub dobrym. Wagony pasazerskie w 72% sa w stanie bardzo
dobrym lub dobrym.

Interesujace jest takze poréwnanie danych miedzy 2019 i 2018 rokiem. W tym czasie znaczacej
poprawie ulegt stan elektrycznych zespotéw trakcyjnych, a takze wagonéw pasazerskich
i towarowych. W niewielkim stopniu natomiast pogorszeniu ulegt stan spalinowych wagonéw
silnikowych lub zespotéw trakcyjnych, a takze lokomotyw elektrycznych i spalinowych. Stan
techniczny pojazdéw specjalnych nie ulegt znaczacym zmianom.

Do powyzszych danych nalezy jednak podchodzi¢ z pewna rezerwa, majac na uwadze zmiany
w sposobie raportowania, jakie wigza sie zwprowadzeniem ujednoliconych kryteriéw oceny stanu
technicznego taboru. Nalezy takze pamieta¢, ze informacje o stanie technicznym taboru bazuja jedynie
na oswiadczeniach podmiotéw, bez mozliwosci faktycznej ich weryfikacji.

4.5.2. Zdarzenia zwiagzane ze stanem technicznym taboru

Stan techniczny taboru kolejowego mozna takze oceniaé przez pryzmat dwoéch dodatkowych
czynnikéw: zdarzen kolejowych, ktérych przyczyny byty zwigzane z pojazdami kolejowymi oraz
uszkodzen taboru stwierdzanych przez urzadzenia detekcji stanéw awaryjnych taboru (DSAT).

Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkow i incydentéw wyréznic
mozna 8 kategorii zdarzen kolejowych, ktére sg zwigzane ze stanem technicznym taboru kolejowego.
Sa to kategorie 10, 11, 24, 37, C53, C54, C55 i C68. Kategorie 10 i C53 dotycza usterek pojazdéow
znapedem, 11 i C54 usterek wagonow, 24 i C55 wystgpienia pozaru w pociagu, zas 37 i C68
rozerwania sktadu pociggu.
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Jakwynika z zebranych danychw 2019 r. doszto do 574 zdarzen w ww. kategoriach, co oznacza spadek
010,3% wzgledem roku poprzedniego. Najczesciej dochodzito do incydentow kategorii Cé68,
zwigzanych z rozerwaniem sktadu pociggu, bez zbiegniecia wagonéw. Takich zdarzen byto 261
(przy 329 rok wczesniej). Druga pod wzgledem liczebnosci zdarzen kategoria byty incydenty kategorii
C54 (usterki wagonow stwierdzone przez DSAT i potwierdzone w warunkach warsztatowych
lub stwierdzone przez personel), ktérych w 2019 r. byto 229 (przy 239 rok wczesniej). Pozostate

kategorie zdarzen wystepowaty znacznie rzadziej, przy czym zdarzen kategorii 37 zaréwno w 2018,
jak'i2019 r. nie odnotowano w ogéle.

Rys. 52. Wypadki i incydenty zwigzane ze stanem technicznym taboru kolejowego
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W przypadku incydentow kategorii C68 komisje kolejowe najczesciej wskazywaty jako przyczyne
zdarzenia ostabienie struktury materiatowej haka sprzegu w zwigzku ze starym uszkodzeniem
(122 przypadki). Kolejnych 36 incydentow byto skutkiem zmeczenia materiatu haka sprzegu. W sumie
zatem az 60,5% (158 z 261) incydentéw kategorii C68 zwigzanych byto ze zmeczeniem materiatu
sprzegu.

Rys. 53.Przyczyny zdarzen kategorii C68 w 2019 r.
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W odniesieniu do zdarzen kategorii B11 i C54 z przeprowadzonej analizy wynika, ze w 2019 r,,
podobnie jak w 2018 r., najczesciej wystepujacg przyczyng zdarzen zwigzanych ze stanem
technicznym wagonéw byto uszkodzenie elementéw uktadu hamulcowego (69 zdarzen w 2019 r.).
Patrzac jednak przez pryzmat nie tylko poszczegdlnych przyczyn, a elementéw pojazdu, mozna
zauwazyé, ze najwiecej zdarzen (107 w 2019 r.) ma zwigzek ze stanem tozyska i jego elementdow.
W sumie mozna powiedzie¢, ze 90% zdarzen kategorii B11 i C54 ma zwigzek z uszkodzeniem
hamulca lub tozyska.

Uktad hamulcowy i tozysko réowniez w poprzednich latach byty najbardziej newralgicznymi
elementami, bedgcymi Zrédtem zdarzen kolejowych kategorii B11 i C54. Od 2017 r. utrzymuje sie
staty, okoto 90%, udziat przyczyn zwigzanych z obydwoma komponentami w tych kategoriach zdarzen,
przy czym tozyska odpowiadajg za ok. 60% zdarzen, zas uktad hamulcowy za ok. 30%. W pozostatych
10% zdarzen ich przyczyny przypadajg na inne podzespoty lub uktady pojazdu. Przez kolejne lata
zmianom ulegata struktura poszczegélnych przyczyn zwigzanych z uktadem hamulcowym
lub tozyskami, jednak ogdélny trend dotyczacy kluczowego znaczenia tych dwdch komponentéw taboru
pozostaje bez istotnych zmian.

Szczegdlnie niepokojacym zjawiskiem zaistniatym w 2019 r. byt wyrazny wzrost liczby zdarzen
zwiazanych z uszkodzeniem osi zestawu kotowego (z O przypadkéw w 2018 r. do 12 w 2019 r.).
pie¢ sposréd tych zdarzen zakwalifikowano jako wypadek i byto zwigzanych ze ztamaniem osi lub jej
czopa w trakcie jazdy pociggu, skutkujgc wykolejeniem i znacznymi stratami. Dodatkowo zdarzenie
z 17 marca na szlaku Taczanéw - Pleszew byto przedmiotem badania PKBWK, ktéra stwierdzita
szereg nieprawidtowosci zwigzanych z utrzymaniem wagonu towarowego, w ktérym doszto
do uszkodzenia (m.in. nieprzestrzeganie cykli przegladowo-naprawczych).




A— URZAD
TRANSPORTU
KOLEJOWEGO

Rys. 54.Liczba zdarzen B11 i C54 wedtug przyczyny w latach 2015-2019 (powyzej 5 przypadkéw)
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Rys. 55.Zmiennos¢ wystepowania poszczegdlnych przyczyn zdarzen B11i C54 w latach 2018-2019
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Stan techniczny taboru kolejowego mozna réwniez oceniaé przez pryzmat informacji pochodzacych
zurzadzen DSAT zainstalowanych na sieci kolejowej w Polsce. Zadaniem tych urzadzen jest
zapewnienie bezpieczenstwa ruchu pociggéw poprzez ostrzeganie o mozliwosci wystapienia stanu
awaryjnego w elementach biegowych taboru. Urzadzenia te wykrywajg wczesne symptomy uszkodzen
w taborze, ktére w sytuacji kontynuacji jazdy przez pojazd mogtyby doprowadzi¢ do wypadku.
Dodatkowa funkcjg urzadzen DSAT jest ochrona infrastruktury kolejowej poprzez wykrywanie
niesprawnosci elementéw biegowych w przejezdzajagcym taborze powodujacych szybkie zuzycie
nawierzchni kolejowe;j.

W 2019 r. na liniach kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK zainstalowanych byto 213 urzadzen
DSAT. Liczba ta nie ulegta zmianie w stosunku do roku poprzedniego. Omawiane urzadzenia pracuja
w konfiguracjach zapewniajacych wykrywanie:

e zagrzanych maznic (GM) - 14 szt,;

e zagrzanych maznic i hamulcéw (GM, GH) - 87 szt.;

e zagrzanych maznic i deformacji biezni kot (GM, PM) - 2 szt.;

e zagrzanych mazZnici hamulcéw oraz deformacji biezni kot (GM, GH, PM) - 24 szt;

e zagrzanych maznic i hamulcow, deformacji biezni kot oraz obcigzenia két (GM, GH, PD, OK) -
86 szt.

W 2019 r. urzadzenia DSAT wygenerowaty 11 199 sygnatéw alarmowych, czyli o 1 314 przypadkdéw
mniej niz w 2018 r. Podobnie jak w latach 2017 i 2018, najwiecej przypadkéw wykrycia stanéw
awaryjnych taboru przez DSAT - 4 803 - dotyczyto zagrzanych hamulcéw (632 przypadki alarmowe
i4 171 przypadkéw ostrzegawczych), z czego 3862 przypadkéw zostato potwierdzonych przez
upowaznionego pracownika przewoznika. Niesprawnos$¢ uktadu hamulcowego jest bardzo czesto
wystepujagcym uszkodzeniem taboru, ktére moze skutkowaé pozarem, uszkodzeniem maznic
lub nawet catego uktadu jezdnego taboru.
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Tab. 25. Liczba sygnatéw alarmowych wygenerowanych przez DSAT w latach 2015-2019

wykryte stany 2015

awaryjne

1. f‘aai: ijaC”: 4468 | 405% | 4018 | 35% | 4310 | 359% | 4797 | 383% | 4803 | 42,9%
przekroczenie
PRl Oddziatywania |, o0 o419 | 2950 | 257% | 3133 | 261% | 3145 | 251% | 2499 | 223%

dynamicznego
nator

3. deformacja két 1959 | 17,8% | 2503 | 21,8% | 2758 23% 2415 | 19.3% | 2404 | 215%

przekroczenie
granicznych

4. nicz 944 | 86% | 815 7% 968 8% | 1223 | 98% | 638 | 57%
naciskow
osiowych

A Zasrzane 1000 | 9% | 1203 | 10,5% | 820 7% 933 | 75% | 855 | 7,6%
maznice

6. laczna liczba 11035 100 % 11498 100 % 11989 100 % 12513 100% 11199 100%

Zrédto: opracowanie witasne UTK na podstawie Raportéw w sprawie bezpieczeristwa PKP PLK
zlat 2015-2019

Nastepng pod wzgledem liczebnosci grupe stanowity przypadki przekroczenia granicznych naciskéw
dynamicznych - 2499, w tym 119 przekroczen poziomoéw granicznych i 2 380 przekroczen pozioméw
ostrzegawczych. Wykrycie tego stanu alarmowego skutkuje wytgczeniem pojazdu z ruchu,
gdyz przekracza on dopuszczalne limity naciskéw, co skutkuje zwiekszonym zuzyciem infrastruktury.
Przekroczenie naciskéw dynamicznych nie pozostaje réwniez bez wptywu na bezpieczenstwo, gdyz
pojazdy z tym problemem generuja wieksze ryzyko uszkodzenia infrastruktury.

Kolejne 2404 przypadki dotyczyty deformacji biezni kot (890 przypadkéow alarmowych
i1514 przypadkéw ostrzegawczych), z czego jedynie 605 przypadkéw zostato potwierdzone.
Deformacja biezni jest zjawiskiem powodujgcym przyspieszone zuzycie infrastruktury.

Rys. 56.Struktura sygnatéw alarmowych wygenerowanych przez DSAT w latach 2018-2019
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Zrédto: Opracowanie wtasne UTK na podstawie Raportéw w sprawie bezpieczerstwa PKP PLK
zlat 2018-2019

Wéréd wykrytych przez urzadzenia DSAT stanéw alarmowych najbardziej niepokoi¢ powinny
przypadki wykrycia zagrzanych maznic. W 2019 r. byto 855 takich przypadkéw (z czego
656 alarmowych i 199 ostrzegawczych). Sposrod nich 734 zostaty potwierdzone przez
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upowaznionego pracownika przewoZnika kolejowego. Kazdy potwierdzony przypadek zagrzania
maznic powinien by¢ traktowany jako potencjalne wykolejenie, ktérego udato sie uniknac.

Ponadto urzadzenia DSAT wykryty 638 przypadkéw przekroczenia normatywnych naciskéw osi
na tor, zwigzanych z przetadowaniem wagonow lub nieprawidtowym rozmieszczeniem tadunku.

W poréwnaniu do lat poprzednich w 2019 r. wzrosta liczba przypadkéw wykrycia stanéw awaryjnych
taboru dotyczacych zagrzanych hamulcéw oraz maznic, jak rowniez deformacji kot. Zmalata natomiast
liczba przypadkéw przekroczenia oddziatywania dynamicznego na tor oraz granicznych naciskéw
osiowych.

Dane te nalezy rowniez zestawic¢ z informacja na temat potwierdzalnosci stanéw alarmowych DSAT.
Urzadzenia DSAT moga generowac fatszywe alarmy, ktdre nastepnie nie znajdujg potwierdzenia przy
ogledzinach technicznych taboru lub w warunkach warsztatowych. Systemy DSAT maja najwieksza,
oscylujaca w granicach ok. 80%, skutecznos¢ wykrywania zagrzanych hamulcéw, czyli np. goracych
klockow hamulcowych i tarcz hamulcowych oraz goracych maznic. W przypadku deformacji két
skuteczno$é jest ich dziatania jest znacznie nizsza i wynosi ok. 25%.

Rys. 57.Wskaznik potwierdzalnosci stanéw alarmowych DSAT w latach 2015-2019
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Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie Raportéw w sprawie bezpieczerstwa PKP PLK
zlat 2015-2019

Podsumowujac wszystkie zebrane dane, mozna zauwazy¢ spadek ogdlnej liczby zdarzen zwigzanych
ze stanem technicznym taboru kolejowego, jak réwniez liczby alarméw wykrywanych przez
urzadzenia DSAT. Nieuprawnione jednak bytoby wyciaggniecie na podstawie tych danych wniosku
oistotnej poprawie stanu technicznego pojazdéw kolejowych. Warto bowiem zauwazy¢, ze spadek
w zakresie zdarzen wynika w duzej mierze z obnizenia sie liczby incydentéw zwigzanych
zrozerwaniem sktadu pociggu. W tym samym czasie jednak wzrosta liczba znacznie grozniejszych
wypadkéw kategorii B11, w tym pojawity sie wspomniane niepokojace zdarzenia zwigzane
z uszkodzeniami osi zestawow kotowych.
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4.5.3. Nadzér nad stanem technicznym, procesem utrzymania

i oznakowania pojazdow kolejowych oraz realizacja procesu
przewozowego

Dziatania nadzorcze majace na celu ocene stanu technicznego i procesu utrzymania pojazdéw
kolejowych prowadzone sg w ramach ogdélnego zakresu tematycznego kontroli - Przygotowanie
i realizacja procesu przewozowego. W ramach tego zakresu realizowane s dziatania obejmujace:

e przygotowanie i realizacje procesu przewozowego, w tym przygotowanie pociggéw do jazdy;
e stantechniczny i proces utrzymania pojazdow kolejowych;
e stopien przygotowania przewoznikéw kolejowych do pracy w warunkach zimowych.

Dziatania nadzorcze dotyczace procesu przewozowego realizowane sg zarowno w kontekscie
przewozéw pasazerskich, jak i towarowych.

tacznie we wskazanych wyzej obszarach Prezes UTK w 2019 r. przeprowadzit 396 kontroli w wyniku
ktérych stwierdzono 813 nieprawidtowosci, co uksztattowato wskaznik nieprawidtowosci
na poziomie 2,05. Dla poréwnania, w 2018 r. zrealizowano 389 kontroli, w ktérych wykazano
510 nieprawidtowosci, co pozwolito na okreslenie wskaznika nieprawidtowosci na poziomie 1,31.
Woartos¢ wskaznika ulegta wiec zwiekszeniu w badanym okresie, co oznacza, ze w toku jednego
dziatania nadzorczego stwierdzana jest wieksza liczba nieprawidtowosci.

Na podstawie przeprowadzonych dziatan nadzorczych zidentyfikowano obszary w dziatalnosci
przewoznikow kolejowych, w ktorych stwierdzono naruszenia przepisow.

Tab. 26. Najczestsze nieprawidtowosci stwierdzane w nadzoru nad stanem technicznym, procesem
utrzymaniai oznakowania pojazdow kolejowych oraz realizacjg procesu przewozowego

obszar stwierdzanych . .. . . . . .
najczesciej stwierdzane nieprawidtowosci

nieprawidtowosci

dokumentacja - nieprawidtowo wypetniona karta proby hamulca i urzadzen
pneumatycznych pociagu;

- nieprawidtowo wystawione swiadectwa sprawnosci technicznej;
- niezgodne z wymaganiami prowadzenie rejestru NVR;
- brakksigzek poktadowych wagondéw pasazerskich.

utrzymanie pojazdéw - niesprawne drzwi lub blokada drzwi;

- niedostepnosc toalet;

- brakzgodnosci procesu utrzymania pojazdu z wymaganiami DSU;
- brak plomby przy mtotku bezpieczenstwa;

- niesprawny system informacji pasazerskiej;

- niesprawny uktad ogrzewania/klimatyzacji;

- brak aktualnego przegladu gasnicy;

- niesprawne oswietlenie.

oznakowanie pojazdéw - nieprawidtowe lub niekompletne oznakowanie naniesione na pudta
wagondw;
- nieczytelne oznakowanie pojazdéw;

- brak tabliczki znamionowej w kabinie maszynisty i na wdzkach
lokomotyw.
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W wyniku prowadzonych dziatan Prezes UTK moze w okreslonych okoliczno$ciach wydaé decyzje
administracyjng wytaczajaca pojazd kolejowy z eksploatacji lub ograniczajaca jego eksploatacje.
W 2019 r. Prezes UTK skorzystat z takiej mozliwosci w sumie 518 razy, wydajac 195 decyzji
wytaczajagcych z ruchu pojazdy kolejowe oraz 323 decyzje ograniczajgce eksploatacje
pojazdéw kolejowych.

Podmioty odpowiedzialne za utrzymanie (ECM) w zakresie wagondéw towarowych podlegaja
obowigzkowej certyfikacji prowadzonej przez Prezesa UTK. Zasady kontroli tych podmiotéw w 2019r.
okreslato jeszcze rozporzadzenie Komisji Europejskiej nr 445/2011. Zatacznik 1ll do tego
rozporzadzenia wskazuje wymogi i kryteria oceny w odniesieniu do organizacji sktadajacych wniosek
o certyfikat podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie.

Prezes UTK prowadzi coroczne kontrole ECM w zakresie wagonéw towarowych. Zgodnie
z postanowieniami rozporzadzenia nr 445/2011 organ przynajmniej raz w roku winien przeprowadzi¢
inspekcje na terenie wybranych obiektéw, reprezentatywnych pod wzgledem geograficznym
i funkcjonalnym dla catosci dziatalnosci podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie, ktérym przyznat
certyfikaty celem weryfikacji, czy podmioty te nadal spetniajg kryteria okreslone w rozporzadzeniu.

taczniew 2019 r. przeprowadzono 62 kontrole w powyzszym zakresie, w trakcie ktérych stwierdzono
332 nieprawidtowosci. Wskaznik nieprawidtowosci w tym przypadku wynioést 5,35. W 2018 r. dla tej
kategorii przeprowadzono 53 kontrole, w toku ktérych wskazano 223 nieprawidtowosci, wskaznik
nieprawidtowosci osiggnat wiec wartosc¢ 4,21. Zmiana wskaznika wyniosta w tym przypadku +1,14.
Oznaczato,zew 2019 r. w trakcie jednej kontroli formutowano $rednio jedng nieprawidtowosc wiecej.

4.5.4. Zapobieganie zdarzeniom zwigzanym z taborem

Rok 2019 przyniést istotny wzrost liczby zdarzen zwigzanych z uszkodzeniami osi zestawéw
kotowych. Aby przeciwdziataé pogtebianiu sie tego trendu 23 sierpnia 2019 r. odbyto sie spotkanie
Zespotu ds. monitorowania bezpieczenstwa poswiecone w catosci omowieniu zaistniatych zdarzen
i sformutowaniu zalecen dotyczacych ich przeciwdziatania. Do udziatu w spotkaniu zaproszeni zostali
przedstawiciele 9 podmiotéw eksploatujacych lub utrzymujacych wagony, ktére braty udziat
w zdarzeniach zwigzanych z uszkodzeniami osi w latach 2018 i 2019.

W trakcie spotkania sformutowano szereg zalecen dla podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie
wagonow towarowych. Pierwsze z nich dotyczyto wprowadzenia obowigzku rejestracji zestawéw
kotowych. Rekomendacje dotyczaca prowadzenia takiego rejestru wydata 6éwczesna
Europejska Agencja Kolejowa (obecnie: Agencja Kolejowa Unii Europejskiej) po wypadku kolejowym
pod Viareggio. Dysponowanie wiedzg o zastosowanych w wagonach towarowych zestawach kotowych
i osiach znaczaco utatwi ograniczanie ryzyka wystgpienia kolejnych zdarzen dzieki prewencyjnemu
wytaczaniu z eksploatacji wagonéw, ktére s3 wyposazone w osie o analogicznych cechach
jak uszkodzone (np. numerze wytopu, dacie produkgcji). Jak wynika z przeprowadzonych kontroli
podmioty odpowiedzialne za utrzymanie dziatajace w Polsce nie prowadza takich rejestréw.

O zasadnosci prowadzenia rejestrow zestawdéw kotowych swiadczy takze zalecenie PKBWK ujete
w raporcie nr PKBWK/07/2019. Wskazano w nim, ze Prezes UTK podejmie dziatania w zakresie
wprowadzenia obowigzku rejestracji zestawéw kotowych dla osi wagonéw towarowych zgodnie
z ,Przewodnikiem wdrazania Europejskiej rejestracji zestawow kotowych (EWT) dla osi wagondw
towarowych” opracowanym w Brukseli 26 lipca 2010 r. przez Wspélng Grupe Sektorowg ERA Task
Force do spraw wagonéw towarowych/osi. Wdrozenie obowigzku rejestracji zestawoéw kotowych i osi
jest jednak uwarunkowane wprowadzeniem stosownych zmian w obowigzujacym ustawodawstwie
krajowym, jak réwniez stworzeniu systemu informatycznego dla efektywnego gromadzenia tych
informacji i zarzadzania nimi. Prezes UTK wraz z zainteresowanymi ECM pracuje obecnie nad
okresleniem szczegétéw dotyczacych zakresu danych gromadzonych w rejestrze i zasad jego
prowadzenia oraz aktualizacji, a takze przygotowaniu projektu stosownych zmian legislacyjnych.
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Proces ten wymaga rzeczowej analizy
zagadnienia podlegajacego planowanym do
wprowadzenia regulacjom, wiazacej sie z
koniecznoscia usystematyzowania
uzytkowanych typéw podzespotow (osi, kot,
tozysk i catych zestawdw kotowych), z uwagi
na rézne sposoby oznaczania tych
elementow przez poszczegdlnych
producentéw, dysponentéw i ECM, jak
réwniez kodowania wynikajacego z przyjetej
polityki utrzymania (w oparciu o przepisy
krajowe lub niemieckiego stowarzyszenia
wtascicieli prywatnych wagonéw towarowych VPI). Bedace na etapie testow (planowane
do wdrozenia po zakonczeniu procesu legislacyjnego) narzedzie informatyczne bedzie uwzgledniato
pojawianie sie w przysztosci nowych typow zestawdéw kotowych i ich sktadowych, umozliwi filtrowanie
danych pod katem zadanego parametru (co pozwoli na szybka identyfikacje innych egzemplarzy
danego typu lub pochodzacych z tej samej partii produkcyjnej), jak rowniez umozliwi sledzenie historii
kazdego zestawu kotowego.

Druga z rekomendacji w zakresie przeciwdziatania zdarzeniom zwigzanym z uszkodzeniami osi
dotyczy koniecznosci kazdorazowego zlecania badan wtasnosci mechanicznych, metalograficznych
i sktadu chemicznego dla ustalenia przyczyn ztamania osi. Aktualnie komisje kolejowe rzadko zlecaja
tego typu analizy, tymczasem mogg one pomdc w identyfikacji przyczyn ztamania, a przez
to w wyeliminowaniu w przysztosci podobnych zdarzen. Bez szczegétowej wiedzy na temat przyczyn
ztamania nie jest bowiem mozliwe podjecie efektywnych dziatan zapobiegajacych powtérzenia sie
zdarzenia w przysztosci.

Kolejne rekomendacje dotyczyty sposobu przeprowadzania badan nieniszczacych (NDT) osi.
W 2019r. mielimy do czynienia z przypadkiem, gdy o$ zakwalifikowana jako wadliwa zostata
omytkowo skierowana na ponowne badanie, ktére przeszta pozytywnie. Wystepowanie takich sytuacji
Z jednej strony swiadczy o koniecznosci wdrozenia skutecznych rozwiazan trwale eliminujacych
z dalszej eksploatacji osie, ktore nie przeszty badania NDT (np. poprzez ich uszkadzanie), a z drugiej
strony pokazuje, jak wazna jest jakos¢ pracy cztowieka wykonujacego badania. W ocenie Prezesa UTK
konieczne jest wprowadzenie systemowych rozwigzan dotyczacych weryfikacji pracy osoéb
wykonujacych badania NDT osi, ktore ulegty uszkodzeniu.

Konieczne jest takze przeanalizowanie obcigzenia pracg oséb wykonujacych badania NDT. Podmioty
nie posiadajg wewnetrznych uregulowan dotyczacych liczby wykonanych badan w ciggu jednej zmiany
czy niezbednych, dodatkowych przerw w pracy. Dtugotrwate wpatrywanie sie w ekran defektoskopu
moze tymczasem skutkowac utratg koncentracji i przeoczeniem wady. Z tego wzgledu ECM powinny
przeanalizowac istniejgca sytuacje i podjaé¢ dziatania minimalizujgce ewentualne ryzyko.

Omawiajac kwestie uszkodzen osi i szerzej - utrzymania taboru kolejowego - warto takze wspomnieé
o nowych przepisach dotyczacych certyfikacji ECM, wprowadzonych rozporzadzeniem 2019/779. Akt
ten rozszerza obowigzek uzyskania certyfikatu ECM na podmioty zajmujace sie utrzymaniem
wszystkich rodzajow taboru, nie tylko wagonéw towarowych jak dotychczas. Podmioty majg czas do
16 czerwca 2022 r. na przejscie procesu certyfikacji. Istothg zmiang wprowadzong w rozporzadzeniu
jest takze okreslenie dodatkowych obowigzkéw zwigzanych z wyznaczaniem i nadzorowaniem
tzw. elementéw krytycznych dla bezpieczenstwa.
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4.6. Wystepki chuliganskie

Zdarzenia o charakterze chuligariskim niezmiennie od lat pozostajg istotnym problemem systemu
kolejowego. Generuja straty i utrudnienia nie tylko dla zarzadcéw infrastruktury kolejowej, ale takze
przewoznikow i pasazeréw. Oprécz znacznych strat materialnych zwigzanych z koniecznoscia
odtworzenia zniszczonej infrastruktury i naprawy uszkodzonego taboru, wystepki chuliganskie
powodujg czasowe ograniczenia ruchu kolejowego lub jego catkowite wstrzymywanie. Stanowiag
rowniez zagrozenie dla obstugi pociggu i pasazerow. Dodatkowo kradzieze czy uszkodzenia
elementéw infrastruktury powodujg koniecznos¢ prowadzenia ruchu kolejowego w oparciu
o awaryjne procedury, zwiekszajac w ten sposoéb ryzyko wystapienia zdarzenia kolejowego.

Woystepki chuliganskie w niewielkim stopniu kwalifikowane s3 jako zdarzenia kolejowe: wypadki czy
incydenty. Wiekszos¢ wystepkdw o charakterze chuliganskim jest rejestrowanych przez zarzadcéw
infrastruktury kolejowej jako sytuacje potencjalnie niebezpieczne. Na podstawie tych danych mozna
stwierdzi¢, ze w 2019 r. odnotowano ogétem 3 524 wystepki chuliganskie, czyli o 224 mniej niz
w roku poprzednim.

Analizujac jednak dane dotyczace zdarzen kolejowych spowodowanych ztosliwymi, chuliganskimi lub
lekkomys$Inymi wystepkami mozna zauwazy¢, ze w 2019 r. odnotowano znaczace ich wzrosty. Liczba
wypadkéw kat. B30 wzrosta 0 800% -z 1 w 2018 r. do 9 w 2019 r., zas$ liczba incydentow zwiekszyta
sie 0 91,7% (z 132 do 253). Swiadczy to niewatpliwie o zwiekszeniu sie szkodliwosci odnotowywanych
wystepkdéw chuliganskich.

Do zdarzen o charakterze chuligariskim zalicza sie:

e kradzieze i dewastacje infrastruktury kolejowej, w tym urzadzen bezpieczenstwa ruchu
kolejowego;

e napady na pociagi i kradzieze przesytek;

e obrzucanie pociggow;

e uktadanie przeszkod na torach;

e dewastacje pojazdéw kolejowych;

e nieuprawnione emitowanie sygnatéw alarmowych, powodujacych uruchomienie systemu
»Radiostop”.

Rys. 58.Procentowy udziat poszczegdlnych kategorii wystepkéw chuliganiskich zarejestrowanych
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W 2019 r. wsréd wystepkédw chuliganskich dominowaty kradzieze i dewastacje infrastruktury,

stanowigc blisko potowe wszystkich wystepkéw. Drugg w kolejnosci grupa byty przypadki

nieuprawnionego uzycia sygnatu ,Radiostop”, ktére powodujg zatrzymania pociggdw na okreslonym

obszarze generujac znaczace utrudnienia w ruchu kolejowym. W 14% przypadkow na torach uktadane

byty przeszkody. 9% wystepkdéw to napady na pociagi i kradzieze przesytek (gtdéwnie usypy wegla).

Dewastacje pojazdéw kolejowych wystapity w 6% przypadkow, natomiast obrzucenia i ostrzelania
pociagow w 5%.

Analizujac liczbe powyzszych wystepkow wedtug poszczegélnych grup mozna zauwazy¢ kilka
istotnych zmian. Bardzo istotnie w 2019 r. spadta liczba napadéw na pociagi i kradziezy przesytek -
az042%,z 581 do 337 przypadkdéw. Mniejsze spadki odnotowano w przypadku kradziezy i dewastacji
infrastruktury (o 10%), obrzuceniai ostrzelania pociaggdw (o 9%) oraz dewastacji pojazdow kolejowych
(o 8%). Wzrosta natomiast liczba wystepkéw chuliganskich zwigzanych z nieuprawnionym uzyciem
sygnatu ,Radiostop” (0 31%) oraz utozeniem przeszkody na torze (o 15%).

Rys. 59.Liczebnos¢ wystepkdw chuliganskich poszczegdlnych kategorii zarejestrowanych w latach
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Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie informacji uzyskanych od zarzqdcéw infrastruktury

Ograniczanie liczby przypadkéw wystepowania wybrykéw chuliganskich jest bardzo trudnym
zadaniem. System kolejowy nie zawsze moze skutecznie zaradzi¢ ich wystepowaniu, jednak moze
podejmowadé dziatania minimalizujace ryzyko. Cechg wspdlng wszystkich z omawianych rodzajow
wybrykow (poza przypadkami uzycia sygnatu ,Radiostop”) jest fizyczna obecnosé oséb
nieupowaznionych w poblizu toréw kolejowych. Wtasnie na tym aspekcie powinna zatem
koncentrowac sie dziatalnos¢ podmiotow systemu kolejowego.

Z uwagi na rozlegte obszary zajmowane przez infrastrukture kolejowa jej ciggte monitorowanie
wymagatoby zaangazowania olbrzymich srodkéw. Konieczne jest jednak stosowanie prostych
rozwigzan, ktére moga poméc w odstraszaniu potencjalnych chuliganéw, takich jak np. ogrodzenie
terenu kolejowego czy jego skuteczne oswietlenie. W dalszej kolejnosci pomocne moze by¢ takze
stosowanie na szersza skale urzadzen telewizji przemystowej, a takze nieco bardziej nietypowych
rozwigzan jak wykorzystanie dronéw do obserwacji obszaru kolejowego. Nie jest to rozwiagzanie nowe,
gdyz zpowodzeniem jest juz stosowane przez jednego z polskich przewoznikéw kolejowych.
Zastosowanie dronéw na wieksza skale zdecydowanie pomogtoby efektywniej wykorzystaé
ograniczone zasoby ludzkie, jakimi dysponujg zarzadcy infrastruktury czy przewozZnicy kolejowi.
Drony mogtyby identyfikowac przypadki podejrzanego zachowania przy torach, a takze pomoc
w identyfikacji i $ledzeniu sprawcéw.
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4.6.1. Kradzieze i dewastacje infrastruktury kolejowej

W 2019 r., podobnie jak w 2018 r. najczestszymi wystepkami chuliganskimi byty kradzieze
i dewastacje urzadzen infrastruktury kolejowej (sterowania ruchem kolejowym, elektroenergetyki
kolejowej, teleinformatyki kolejowej) oraz elementéw nawierzchni torowej
(tacznie 1 615 przypadkow). Rok 2019 byt kolejnym rokiem, w ktérym liczba kradziezy i dewastacji
obnizyta sie. W poréwnaniu do 2018 r. odnotowano spadek o 175 przypadkow (9,7%), za$ do roku
2017 o 506 przypadkéw (23,8%). Czesciej wystepujacym zjawiskiem byty akty dewastacji niz
kradziezy. W 2019 r. odnotowano 623 zdarzenia zwigzane z kradziezg (40,5%) oraz 992 czyny
dewastacji infrastruktury kolejowej (59,5%).

Przypadki kradziezy i dewastacji infrastruktury odnotowywano na terenie catego kraju, ale najwieksza
ich liczba, podobnie jak w roku poprzednim, wystgpita w wojewddztwach $laskim, dolnoslgskim
i matopolskim. Zdarzenia w tych trzech wojewddztwach stanowity ponad 50% wszystkich kradziezy
i dewastacji odnotowanych na terenie kraju w 2019 r. Istotny wzrost liczby przypadkéw kradziezy
i dewastacji infrastruktury wystapit w wojewddztwach lubuskim (+35%), wielkopolskim (+34%)
i slaskim (+9%). Najwieksze spadki odnotowano natomiast w wojewddztwach kujawsko-pomorskim
(-60%), opolskim i lubelskim (po -27%).

Rys. 60.Liczba kradziezy i dewastacji infrastruktury wlatach 2018-2019 w podziale
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W 2019 r., podobnie jak w latach ubiegtych, znaczna czes¢ kradziezy i dewastacji infrastruktury
kolejowe] (okoto 72%) dotyczyta urzadzen SRK. Urzadzenia elektroenergetyki kolejowej byty
przedmiotem kradziezy i dewastacji w 15% przypadkéw, zas urzadzenia teleinformatyki w 9%. Koszty

odtworzenia tych trzech kategorii urzadzen skradzionych lub zdewastowanych w 2019 r. zostaty
oszacowane przez zarzadcow infrastruktury na okoto 5,7 min PLN.

Kradzieze i dewastacje infrastruktury kolejowej mogg mie¢ powazne konsekwencje. W lutym
na skutek rozkrecenia ztacza szynowego przez nieznanych sprawcéw nastgpito wykolejenie pociagu
sieciowego na stacji Nowy Sacz. W tym samym miesigcu na stacji Wegliniec elektryczny zespot
trakcyjny zostat uszkodzony po tym, jak ped powietrza przejezdzajacego sktadu unidst przygotowana
do kradziezy pokrywe urzadzenia SRK. Pokrywa doprowadzita do uszkodzenia uktadu hamulcowego
pociagu, doprowadzajac do jego awaryjnego zatrzymania.

W 2019 r. opdznienia pociggdw pasazerskich spowodowane kradziezami oraz dewastacjami
infrastruktury kolejowej wyniosty 38 653 minuty. Mimo spadku wzgledem 2018 r. 0 9 368 minut, jest
to nadal w przeliczeniu ponad 26 dni opdznien spowodowanych tylko przez kradzieze i dewastacje
infrastruktury. OpdzZnienia pociaggdw towarowych siegnety kolejnych 53 852 minut (o 385 minut
wiecej nizw 2018 r.), czyli ponad 37 dni.

Rys. 61.Procentowy udziat poszczegélnych grup elementéw infrastruktury kolejowej
podlegajacych kradziezy lub dewastacji
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4.6.2. Nieuprawnione emitowanie sygnatu alarmowego ,Radiostop”

W 2019 r. drugim co do czestotliwosci wystepowania dziataniem chuliganskim byto nieuprawnione
emitowanie sygnatu alarmowego ,Radiostop”. Sygnat ten powoduje automatyczne zatrzymanie
pojazdéw trakcyjnych w zasiegu jego oddziatywania i jest wykorzystywany przez stuzby kolejowe
do wstrzymania ruchu kolejowego w przypadku nagtego zagrozenia. Niestety sygnat ten jest réwniez
uzywany w sposob nieuprawniony przez osoby spoza systemu kolejowego.
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W 2019 r. zanotowano znaczny wzrost liczby przypadkéw nieuprawnionego emitowania sygnatéw
,Radiostop” - tacznie 708 - o 167 wiecej w porownaniu do 2018 r. Najwiecej przypadkéw emisji
sygnatu nastgpito w wojewddztwach mazowieckim (137 przypadkéw), matopolskim (117) i $Slaskim
(114). Najwyzszy wzrost liczby przypadkéow nastgpit natomiast w  wojewddztwie
zachodniopomorskim, gdzie w 2018 r. odnotowano 24 przypadki nieuprawnionego wyemitowania
sygnatu alarmowego ,Radiostop”, natomiast rok pozniej przypadkdw tych byto juz 85 (wiecej 0 254%).
Znaczne wzrosty odnotowano takze w przypadku wojewoddztwa t6dzkiego (z 13 do 35 przypadkow,
tj. 0 169%) oraz $wietokrzyskiego (z 11 do 24 przypadkéw, tj. o0 118%). Tylko w dwdch wojewddztwach
liczba przypadkéw spadta - na Podlasiu (z 14 do 5, spadek o 64%) i Dolnym Slasku (z 35 do 18, mniej
049%).

Rys. 62.Liczba przypadkéw nieuprawnionego nadawania sygnatu alarmowego ,Radiostop”
w latach 2018-2019 w podziale na wojewoédztwa
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Z uwagi na swojg specyfike przeciwdziatanie nieuprawnionemu emitowaniu sygnatéw ,Radiostop”
wymaga innych rozwigzan, niz w przypadku pozostatych rodzajéow wybrykéw chuliganskich.
W perspektywie nadchodzacych lat widoczne jest skuteczne rozwigzanie tego problemu. Nastapi
towraz z wdrozeniem na sieci kolejowej w Polsce tacznosci w standardzie GSM-R, ktéra zastgpi
dotychczas stosowane radio analogowe. O migracji do GSM-R mozna takze przeczyta¢ wrozdziale 7.7.

4.6.3. Przeszkody na torach

Uktadanie przeszkéd na torach byto trzecim najczesciej wystepujagcym rodzajem wybrykéw
chuliganskich na sieci kolejowej w 2019 r. Odnotowano wtedy w sumie 483 przypadki celowego
utozenia przeszkdd natorach przez nieznanych sprawcéw. W stosunku do roku poprzedniego nastapit
ichwzrost 0 15%, z 418 do 483 przypadkow.

Najwiecej zdarzen zwigzanych z utozeniem przeszkody na torze odnotowano na obszarze
wojewddztw wielkopolskiego (69 przypadkéw), $laskiego (66), dolnoslaskiego (61), pomorskiego (38)
i todzkiego (37), co stanowito okoto 56% wszystkich wydarzen zwigzanych z uktadaniem przeszkad
natorach w 2019 r. Najwieksze wzrosty liczby zdarzen miaty miejsce na obszarze wojewddztw
Swietokrzyskiego (100%), lubuskiego (83%) i lubelskiego (67%). W liczbach bezwzglednych duzy
wzrost odnotowano takze w Wielkopolsce (o0 20 przypadkéw). Mniej przypadkdw uktadania przeszkad
na torach byto w wojewddztwie podkarpackim (o 40%), mazowieckim (o 12%) i pomorskim (o 5%).

Rys. 63.Liczba przypadkéw uktadania przeszkéd na torach wlatach 2018-2019 w podziale
na wojewddztwa
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Najechanie na przeszkode zazwyczaj skutkuje uszkodzeniem elementéw uktadu biegowego oraz
hamulcowego pociagu, zgarniaczy, reflektoréw i podwozia. Moze dojs¢ nawet do wykolejenia, czego
przyktadem byto zdarzenie z pazdziernika 2019 r. na stacji Warka, gdzie doszto do wykolejenia
wagonu w sktadzie pociggu po podtozeniu pod jeden z wagonéw drewnianej kantowki z prowadzonej
budowy. Kazdy przypadek najechania na przeszkode wigze sie z koniecznoscig dokonania ogledzin
pociagu w celu stwierdzenia ewentualnych uszkodzen oraz oceny stanu technicznego pojazdu pod
katem zdolnos$ci do bezpiecznego kontynuowania jazdy. W przypadku stwierdzenia uszkodzenia moze
istnie¢ koniecznos$¢ chwilowego lub dtugotrwatego wstrzymania ruchu.

4.6.4. Napady na pociagi i kradzieze przesytek

W 2019 r. na terenie catego kraju zarejestrowano tacznie 337 napadéw na pociagi, potaczonych
z kradziezg przewozonego tadunku. Liczba tego rodzaju zdarzeh w 2019 r. w poréwnaniu do 2018 r.
byta nizsza o 244 przypadki (-42%). Problem napaddw na pociagi i kradziezy tadunku ma charakter
bardzo lokalny i wystepuje gtéwnie na obszarze wojewddztwa $laskiego, gdzie odnotowuje sie
76,5% wszystkich przypadkow tego rodzaju. Wynika to z faktu, ze gtdwnym celem ztodziei sg paliwa
kopalne, ktére s wydobywane w tym rejonie. Nie bez znaczenia jest rowniez stosunkowo niska jakos¢
infrastruktury, ktéra sprzyja ograniczonej predkosci poruszania sie pociggu, utatwiajgc tym samym
dziatania ztodziejom.

Rys. 64.Liczba przypadkéw napadéw na pociagi i kradziezy tadunku w latach 2018-2019 w podziale
na wojewddztwa
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Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie informacji uzyskanych od zarzqdcéw infrastruktury
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4.6.5. Dewastacje pociggéw

W 2019 r. odnotowano 219 przypadkow dewastacji pociggéw, o 20 mniej niz w 2018 r. (-8,4%).
Najwiekszy problem tego rodzaju wystepuje w wojewddztwie pomorskim, gdzie doszto
do 128 przypadkow dewastacji (blisko 60% w skali kraju). Na kolejnych miejscach s3 wojewodztwa
$laskie i mazowieckie. Zdarzenia z tych 3 wojewddztw stanowig tacznie 81,3% przypadkéw dewastacji
pociagow.

Rys. 65.Liczba przypadkéw dewastacji pociggéw w latach 2018-2019 w podziale na wojewdédztwa
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Zrédto: opracowanie wtasne UTK na podstawie informacji uzyskanych od zarzqdcéw infrastruktury
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4.6.6. Obrzucanie pociaggéw

W 2019 r. zarejestrowano 162 przypadki obrzucania pociggdw kamieniami lub innymi przedmiotami,
mniej o 17 (-9,5%) w stosunku do 2018 r. Najwiecej przypadkdw obrzucania pociggdw w 2019 r. miato
miejsce na terenie wojewddztw mazowieckiego - 27, slaskiego - 23 i dolnoslaskiego - 20. W dwadch
pierwszych odnotowano tez spadek przypadkéw tego rodzaju w stosunku do 2018 r. W wojewddztwie
dolnoslaskim liczba ta jednak wzrosta.

Obrzucanie pociggéw moze by¢ bardzo grozne w skutkach. W 2019 r. doszto do wypadku, gdy wskutek
obrzucenia pociggu butelkg doszto do sttuczenia szyby czotowej w lokomotywie i zranienia
maszynisty. Dochodzito réwniez do incydentéw, gdy obrzucenie kamieniami pociggu powodowato
uszkodzenia szyb w wagonach pasazerskich lub zespotach trakcyjnych. Na szczescie przypadki
te nie skonczyty sie obrazeniami wsérdéd pasazerow, cho¢ miato to miejsce we wezesniejszych latach.

Rys. 66.Liczba przypadkéw obrzucania pociggéw w latach 2018-2019 w podziale na wojewddztwa
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5. Zalecenia PKBWK i alerty bezpieczenstwa

Jednym z kluczowych wymagan dla systeméw zarzadzania bezpieczehstwem przewoznikéw
kolejowych i zarzadcéw infrastruktury oraz systemoéw zarzadzania utrzymaniem podmiotéw
odpowiedzialnych za utrzymanie jest ich ciggte doskonalenie. Elementem tego procesu jest wyciagganie
wnioskow z wypadkow i incydentow zaistniatych w zwigzku z prowadzong dziatalnoscig oraz
wprowadzanie stosownych zmian. Cennym Zrédtem informacji w tym zakresie sg niewatpliwie
zalecenia PKBWK i innych krajowych organéw dochodzeniowych badajgcych przyczyny zaistnienia
powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentéw, a takze informacje otrzymane od krajowych organéw
ds. bezpieczenstwa w ramach systemu tzw. alertéw bezpieczenstwa. Oba te Zrédta informacji zostaty
omowione w niniejszym rozdziale.

5.1. Realizacja zalecen PKBWK

W 2019 r. PKBWK opublikowata 5 raportéw z badania powaznych wypadkoéw (zdarzen na przejazdach
kolejowo-drogowych) i 2 raporty z badania wypadkow (oba spowodowane ztym stanem
taboru kolejowego).

Tab. 27. Zestawienie raportéw PKBWK z badania powaznych wypadkéw, wypadkoéw i incydentéw
opublikowanych w 2019r.

kategoria datai godzina

numer raportu sdarzenia sdarzenia lokalizacja
1. PKBWK/01/2019 A21 13.06.2018r. | Przejazd kolejowo-drogowy kategorii D, szlak Szczecin
godz. 12:54 Podjuchy - Daleszewo Gryfinskie, tor nr 2, w km 342,231 linii
kolejowej nr 273 Wroctaw Gtéowny - Szczecin Gtowny
2. PKBWK/02/2019 B11 10.05.2018 . Stacja Wronki, tor nr 1, km 50,474 linii kolejowej nr 351
godz. 16:12 Poznan Gtéowny - Szczecin Gtowny
3. PKBWK/03/2019 A21 23.08.2018r. | Przejazd kolejowo-drogowy kategorii D, stacja Szaflary
godz. 11:17 w km 25,749 linii kolejowej nr 99 Chabowka - Zakopane
4. PKBWK/04/2019 A18 2.08.2018r. Przejazd kolejowo-drogowy kategorii A, szlak Pierzyska -
godz. 16:30 Gniezno w km 43,141 linii kolejowej nr 353 Poznan Wschéd
- Skandawa;
5. PKBWK/05/2019 A21 17.11.2018r. | Przejazd kolejowo-drogowy kategorii D, szlak Dobrzechéw -
godz. 11:49 Frysztak w km 42,602 linii kolejowej nr 106 Rzeszéw Gtéwny
- Jasto
6. PKBWK/06/2019 A20 19.12.2018r. | Przejazd kolejowo-drogowy kat. C, szlak Gtogédw Matopolski
godz. 14:33 - Rzeszéw Gtéwny w km 63,130 linii kolejowej nr 71 Ocice -
Rzeszéw Gtéwny
7. PKBWK/07/2019 B11 17.03.2019r. | Szlak Taczanéw - Pleszew, wtorze szlakowym nr 1, w km
godz. 21:49 107,985 linii kolejowej nr 272 Kluczbork - Poznan Gtéwny

Dodatkowo Komisja opublikowata raport roczny za 2018 r., w ktérym takze zawarte zostaty stosowne
zalecenia.

W zaleznodci od tresci konkretnego zalecenia PKBWK Prezes UTK przekazat je do realizacji
certyfikowanym  przewoznikom kolejowym, autoryzowanym zarzadcom infrastruktury
lub podmiotom odpowiedzialnym za utrzymanie wagonéw towarowych. Wybrane zalecenia zostaty
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rowniez przekazane podmiotom dziatajgcym w oparciu o $wiadectwo bezpieczenstwa (w tym
uzytkownikom bocznic kolejowych).

Na podstawie informacji dostarczonych przez podmioty oceniono stopien realizacji poszczegdélnych
zalecen PKBWK. Z uwagi na rézny sposob raportowania stopnia wdrozenia zalecen oraz niewielkg
liczbe zalecen kierowanych do podmiotéw dziatajacych w oparciu o swiadectwo bezpieczenstwa,
ponizszy rysunek uwzglednia wytacznie dane dla podmiotéw dziatajgcych w oparciu o systemy
zarzadzania bezpieczenstwem lub utrzymaniem (tj. certyfikowanych przewoznikéw kolejowych,
autoryzowanych zarzadcéw infrastruktury i certyfikowanych podmiotéw odpowiedzialnych
za utrzymanie wagonow towarowych).

Rys. 67.0cena realizacji zalecern PKBWK przez adresatéow zalecen
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Ocena realizacji zalecen zostata dokonana na zasadzie zero-jedynkowej. W przypadku zalecenia
zrealizowanego przyznawano ocene pozytywna, zas w przypadku trwajacych prac lub w sytuacji braku
odpowiedzi od podmiotu przyznawano ocene negatywna. Jak wida¢, im pdzZniej zostat wydany dany
raport, tym wiecej podmiotéow nie zrealizowato jeszcze ujetych w nim zalecen. Jest to jednak
zrozumiate biorac pod uwage, ze niektére zalecenia wymagajg przeprowadzenia dziatan na szerokga
skale np. zwigzanych ze szkoleniem pracownikéw czy doposazeniem pojazdow w okreslone urzadzenia
techniczne. Zakonhczenie takich dziatan moze wymagac¢ dodatkowego czasu. Najczesciej podmioty
wskazuja termin 31 grudnia 2020 r. jako ostateczny termin realizacji zalecenia.

Negatywna ocena realizacji zalecen PKBWK wynika takze z braku przedstawienia stosownych
informacji Prezesowi UTK. W przypadku podmiotéw dziatajagcych w oparciu o systemy zarzadzania
stopien odpowiedzi oscyluje najczesciej w granicach 90%. W celu zdyscyplinowania pozostatych
podmiotéw Prezes UTK podejmie stosowne dziatania nadzorcze. W 2019 r. Prezes UTK przeprowadzit
58 kontroli w zakresie realizacji zalecen PKBWK.

Realizacja zalecen PKBWK stanowi jeden z filaréw poprawy bezpieczeinstwa w transporcie
kolejowym. Zalecenia te sg wynikiem rzetelnej i wnikliwej analizy zaistniatych wypadkéw pod katem
zapobiegania podobnym zdarzeniom w przysztosci. Prowadza takze do rozpowszechniania dobrych
praktyk w podmiotach rynku kolejowego i niejednokrotnie stanowig wstep do dalszych zmian
legislacyjnych stuzacych poprawie poziomu bezpieczenstwa. Z tego wzgledu istotne jest,
aby wszystkie podmioty dziatajgce w systemie kolejowym przywigzywaty odpowiedniag wage
do wdrazania zalecen PKBWK.
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5.2. System alertéw bezpieczenstwa

Krajowe organy ds. bezpieczenstwa lub krajowe organy dochodzeniowe, analizujagc informacje
dotyczace bezpieczenstwa systeméw kolejowych (np. przyczyny powstania zdarzen kolejowych),
moga uznaé, ze dana informacja moze by¢ cenna réwniez dla systemu kolejowego w innych panstwach
Unii Europejskiej i umozliwi¢ unikniecie wystgpienia zdarzenia. Wymiana takich informacji nastepuje
poprzez tzw. System Informacji o Bezpieczenstwie (Safety Information System, SIS) zarzadzany przez
Agencje Kolejowa Unii Europejskiej. W SIS tworzone s3 alerty bezpieczenstwa, czyli krétkie informacije
opisujgce nowe zidentyfikowane Zrédta zagrozen w systemie kolejowym. Informacje te dotycza
najczesciej taboru kolejowego i urzadzen, tj. elementéw, ktére moga by¢ wykorzystywane w wielu
panstwach Unii Europejskiej.

Informacje o nowych alertach bezpieczenstwa dotyczacych potencjalnie réwniez polskiego rynku
sg publikowane na stronie internetowej UTK. W 2019 r. opublikowane zostaty alerty bezpieczenstwa
dotyczace:

e zaczepu typu FW6170 do naczepy samochodowej zamontowanej na wagonach
kieszeniowych serii Sdggmrs (alert wystosowany 25 stycznia 2019 r. przez NSA Danii);

e pekniecia ramy wozka wagonu towarowego serii Habis (wystosowany 7 sierpnia 2019r. przez
NSA Stowenii);

e wypadku, ktéry miat miejsce 18 listopada 2018 r. na stacji Studénka, spowodowanego utratg
kontaktu miedzy obrecza a kotem bosym w lewym zestawie pierwszej osi wagonu
towarowego (wystosowany 16 wrzesnia 2019 r. przez NSA Republiki Czeskiej);

e utrzymania wagondw towarowych z wozkami typu Y33 (wystosowany 22 listopada 2019 r.
przez NSA Zjednoczonego Krolestwa Wielkiej Brytanii).

Podobnie jak zalecenia PKBWK alerty bezpieczenstwa powinny by¢ analizowane w ramach systeméw
zarzadzania posiadanych przez podmioty dziatajgce w sektorze kolejowym. W odréznieniu jednak
od zalecen krajowych organéw dochodzeniowych nie istnieja uregulowania, ktére zobowiazuja
podmioty do zwrotnego przekazywania informacji o postepowaniu z danym alertem. Aspekty te sa
jednak sprawdzane w trakcie kontroli prowadzonych przez Prezesa UTK dotyczacych systeméw
zarzadzania bezpieczenstwem lub systeméw zarzadzania utrzymaniem.

Prezes UTK jako krajowy organ ds. bezpieczenstwa w Polsce réwniez ma mozliwos¢ wystosowania
alertu bezpieczenstwa w przypadku wykrycia potencjalnego zagrozenia dla bezpieczenstwa
mogacego wystapicé réwniez w innych krajach Unii Europejskiej. W 2019 r. nie zidentyfikowano jednak
takiej potrzeby.
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6. Dziatalnos¢ Prezesa UTK w 2019 .

Zgodnie z ustawa o transporcie kolejowym Prezes UTK realizuje szereg zadan w obszarze
bezpieczenstwa i interoperacyjnosci kolei. W tym rozdziale wskazano realizacje zadan Prezesa UTK
w 2019 r., z uwzglednieniem najwazniejszych danych statystycznych i zaobserwowanych trendéw.
Omoéwione zadania dotycza:

e wydawania uprawnien dla podmiotéw prowadzacych dziatalnos¢ w obszarze transportu
kolejowego np. licencji, certyfikatéw i autoryzacji bezpieczenstwa, certyfikatéw ECMitp.;

e licencjonowania maszynistéw, z uwzglednieniem dziatalnosci os$rodkéw szkolenia
i egzaminowania maszynistow i kandydatéw na maszynistéw;

e bezpieczehstwa wyrobdéw stosowanych w kolejnictwie;

e dziatalnosci nadzorcze;j.

6.1. Wydawanie uprawnien dla podmiotow prowadzacych dziatalnosc
w obszarze kolei

Aby rozpoczaé okreslong dziatalnos¢ w sektorze kolejowym czes¢ z podmiotéw musi uzyskaé
od Prezesa UTK stosowne dokumenty. Przewoznik kolejowy musi najpierw uzyskac licencje
na wykonywanie przewozoéw poswiadczajgca spetnienie wymagan m.in. w zakresie wiarygodnosci
finansowej czy posiadania stosownego ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej. Sama licencja nie
uprawnia jeszcze do dostepu do infrastruktury kolejowej - konieczne jest uzyskanie dokumentu
z zakresu bezpieczenstwa, jakim jest certyfikat bezpieczenstwa w czesci AiB.

W przypadku zarzadcow infrastruktury Sciezka wejscia na rynek kolejowy jest krétsza - wystarczajace
jest spetnienie wymagan w zakresie bezpieczenstwa i uzyskanie autoryzacji bezpieczenstwa.

Podmioty odpowiedzialne za utrzymanie wagonéw towarowych podlegajg obowigzkowi uzyskania
tzw. certyfikatu ECM wydawanego w Polsce przez Prezesa UTK. Certyfikat ten poswiadcza zdolnos¢
do bezpiecznego zarzadzania procesem utrzymania wagonow, w taki sposéb, aby spetniaty one
odpowiednie wymagania techniczne i mogty by¢ bezpiecznie eksploatowane w systemie kolejowym.
Istnieje réwniez mechanizm dobrowolnej certyfikacji podmiotéw realizujacych jedynie okreslone
funkcje utrzymania, gtéwnie warsztatéw utrzymaniowych, ktére bezposrednio wykonuja czynnosci
utrzymaniowe na wagonie.

Uzytkownicy bocznic kolejowych zobowigzani sa do posiadania tzw. Swiadectwa bezpieczenstwa, czyli
dokumentu poswiadczajgcego spetnienie niezbednych wymagan w zakresie bezpiecznego
eksploatowania bocznicy kolejowej i prowadzenia na niej ruchu. Swiadectwo bezpieczenstwa
otrzymuja rowniez niektdrzy przewoznicy kolejowi i zarzadcy infrastruktury (np. koleje waskotorowe),
atakze przedsiebiorca zarzadzajacy infrastruktura i wykonujacy przewozy w metrze.

Wreszcie przedsiebiorcy uzytkujacy pojazdy kolejowe eksploatowane wytacznie na bocznicach
kolejowych czy w metrze zobowigzani sg do zatwierdzenia przez Prezesa UTK dokumentacji systemu
utrzymania (DSU), okreslajacej warunki utrzymania pojazdu kolejowego i jego cykle
przegladowo-naprawcze.

W 2019 r. liczba wydawanych dokumentéw zmienita sie nieznacznie i nie odbiegata od wieloletniego
trendu. Wydanych zostato nieco wiecej uprawnien do wykonywania przewozow rzeczy (9), jednak
podobny wynik (8) odnotowano juz w 2016 r. W przypadku dokumentéw z zakresu bezpieczenstwa
odnotowano najczesciej niewielkie spadki do pozioméw notowanych juz we wczesniejszych latach.
Konsekwentnie utrzymuje sie jedynie spadkowy trend w zakresie liczby wydawanych decyzji
zatwierdzajacych dokumentacje systemu utrzymania. Jest to efekt zmiany przepiséw, ktéra znaczaco
ograniczyta krag przypadkow, gdy podmioty zobowigzane sg do wystgpienia o zatwierdzenie DSU.
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Tab. 28. Liczba poszczegolnych rodzajéow dokumentéw wydanych przez Prezesa UTK w latach
2015-2019

rodzaj wydanego

dokumentu lub 2016 2017 2018 2019
uprawnienia®®

uprawnienie do
R \wykonywania przewozow 2 0 0 0 1 3
oséb

uprawnienie do
Bl \Wwykonywania przewozow 6 8 4 5 9 32
rzeczy

uprawnienie do
$wiadczenia ustugi trakcyjnej

certyfikat bezpieczenstwa

i 55 27 16 26 18 142
czes¢ A

certyfikat bezpieczenstwa

i 53 32 22 29 23 159
czes¢B

[(M autoryzacja bezpieczenstwa 11 4 2 1 3 21

certyfikat podmiotu
odpowiedzialnego za
utrzymanie (ECM) wagondéw
towarowych

18 27 18 22 14 99

certyfikat w zakresie funkcji
-3 utrzymania w odniesieniu do 1 1 2 0 1 5
wagonéw towarowych

Al Swiadectwo bezpieczenstwa 223 260 243 330 261 1317

decyzja zatwierdzajaca
k(OB dokumentacje systemu 684 330 185 50 38 1287
utrzymania

11. EEIER 1059 693 496 466 371 3085

6.2. Licencjonowanie maszynistow

6.2.1. Wydawanie licencji maszynisty

W 2019 r. do Prezesa UTK wptyneto 1451 wnioskéw zwigzanych z licencjami maszynisty.
Do powyzszej liczby nalezy doliczy¢ 167 wnioskéw, ktére zostaty ztozone w 2018 r. W sumie zatem
Prezes UTK w 2019 r. procedowat 1618 wnioskéw zwigzanych z licencjonowaniem maszynistow,
sposrod ktorych zrealizowano 1 561. Wydanych zostato:

e 1126 spersonalizowanych blankietéw licencji maszynisty;
e 106 decyzji umarzajacych postepowanie;

e 6 decyzji przywrdcenia licencji maszynisty;

e 19 wtérnikéw licencji;

e 2decyzje o odmowie wydania licencji maszynisty.

18 \W zwigzku ze zmiana przepiséw od 16 czerwca 2015 r. na jednym dokumencie licencji moze by¢ zawartych kilka rodzajow
uprawnien. W celu zachowania spéjnosci danych z wczesniejszymi latami w tabeli wskazywana jest liczba wydanych uprawnien,
a nie dokumentow licencji.
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Ponadto dokonano 298 aktualizacji licencji maszynisty, a 4 wnioski pozostawiono bez rozpoznania.
W sumie w ostatnich pieciu latach wydanych zostato 17 662 licencje maszynisty.

W 2019 r. zrealizowano modyfikacje wyrdznionego nagroda ,Skrzydta IT w Administracji” Systemu
Obstugi Licencji Maszynistéw (SOLM). Jej celem byto usprawnienie realizacji proceséw obstugi
wydanych licencji maszynisty, monitorowania ich statusu oraz aktualizacji danych zawartych
w rejestrze maszynistow. Dokonano réwniez integracji systemu SOLM z Weztem Krajowym
Identyfikacji Elektronicznej, polegajacej na zmianie systemu uwierzytelniania uzytkownika
z dotychczasowego wykorzystujacego mechanizm Profilu Zaufanego na Wezet Krajowy. Wdrozenie
wspomnianych zmian byto niezbedne w zwigzku z wejsciem w kolejny okres funkcjonowania systemu
zwigzany z zakonczeniem okresu przechodzenia z dotychczasowych praw kierowania na licencje
maszynisty.

Oprécz biezgcego wydawania licencji dziatania Prezesa UTK zwigzane z licencjonowaniem
maszynistéw skupiajg sie na monitorowaniu waznosci orzeczen lekarskich posiadanych przez
maszynistéw. Dokumenty te na biezgco sptywaja do Prezesa UTK zgodnie z § 6 ust. 3 rozporzadzenia
w sprawie wymagan zdrowotnych, badan lekarskich i psychologicznych oraz oceny zdolnosci fizycznej
i psychicznej oséb ubiegajacych sie o swiadectwo maszynisty albo o zachowanie jego waznosci
isg nastepnie wprowadzane do SOLM. Utrata waznosci badan lekarskich lub ich brak jest
automatycznie przedstawiany w SOLM w postaci zmiany statusu licencji na ,niewazna”.

W 2019 r. do SOLM wprowadzono 12 102 orzeczenia lekarskie, w tym 452 wydane w roku
poprzednim. Na podstawie zawartych w nich informacji wydano:

e 218 decyzji o zawieszeniu licencji maszynisty;
e 1decyzje o cofnieciu licencji maszynisty;
e 18 decyzji umarzajacych postepowanie.

W celu usprawnienia procesu zawieszenia licencji po uzyskaniu negatywnych wynikéw badan
lekarskich przez posiadaczy licencji, SOLM zostat rozbudowany o modut medyczny i umozliwia
wprowadzanie orzeczen lekarskich do systemu bezposrednio przez pracownikéw podmiotow
medycznych po wykonaniu badania lekarskiego. Jednak dopiero zmiana przepiséw prawa w zakresie
obowigzku przekazywania orzeczen lekarskich w wersji elektronicznej znacznie przyspieszy przeptyw
informacji pomiedzy podmiotami wykonujgcymi badania lekarskie a Prezesem UTK.

6.2.2. Osrodki szkolenia i egzaminowania

W rejestrze osrodkow szkolenia i egzaminowania maszynistow i kandydatow na maszynistéw, wedtug
stanu na koniec 2019 r., znajdowaty sie 42 podmioty, w tym 25 nalezacych do przewoznikéw
kolejowych. Do rejestru wpisano w 2019 r. 9 nowych osrodkéw szkolenia i egzaminowania:

e Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej. Oddziat
w Ostrowie Wielkopolskim;

e Lokotrains.r.o., oddziat w Polsce;

e DB CargoPolskaS.A,;

e Przedsiebiorstwo Turystyczno Ustugowe ,Kolejarz” sp.z 0.0.;

e Anamax - Szkolenia, Doradztwo, Ustugi Anna Szabat;

e Captrain Polskasp.z 0.0,

e TKPSilesiasp.zo.o.sp.k.;

e Certasp.zo.0.sp.k;

e Technikol Matgorzata Gawlik.

W 2019 r. do rejestru osrodkéw szkolenia i egzaminowania wpisano wiecej podmiotéw zajmujacych
sie wytacznie dziatalnoscia szkoleniowa, anizeli przewoznikdéw kolejowych. Zakres dziatalnosci
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nowych podmiotéw obejmuje szkolenia i egzaminy w celu uzyskania licencji maszynisty (7 podmiotéw),
$Swiadectwa maszynisty (8 podmiotéw) oraz prowadzenie szkolen i sprawdziandow wiedzy
i umiejetnosci dla maszynistow (réwniez 8 podmiotéw). Dodatkowo 5 podmiotow zadeklarowato cheé
szkolenia i egzaminowania maszynistow z innych krajow Unii Europejskiej.

W 2019 r. z rejestru osrodkéw szkolenia i egzaminowania maszynistéw i kandydatéw na maszynistéw
wykreslono dwa podmioty:

e Przedsiebiorstwo Inwestycyjno-Techniczne ,Intechkop” sp.z 0.0,;
e Centrum Szkolenia Federacji ZZP PKP sp. z o.0. (faktycznie nastapito przejecie przez
Przedsiebiorstwo Turystyczno Ustugowe ,Kolejarz” sp. z 0.0.).

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami do Prezesa UTK regularnie sptywaja informacje o egzaminach
na licencje i $wiadectwo maszynisty dla kandydatéw na maszynistow. Na tej podstawie mozna
stwierdzi¢, ze jedynie 19 osrodkéw szkolenia i egzaminowania rzeczywiscie przeprowadzito szkolenia
i egzaminy dla kandydatéw na maszynistéw, z czego 11 osSrodkéw prowadza przewoznicy kolejowi.
Z powyzszego wynika, ze pozostatych 55% podmiotéw szkolito jedynie maszynistow albo
nie prowadzito zadnej dziatalnosci. W stosunku do roku poprzedniego zauwazy¢é mozna wzrost
015p.p. udziatu podmiotéw szkolgcych jedynie maszynistéw albo nieprowadzacych zadnej
dziatalnosci (2 40% w 2018 r.do 55% w 2019 .).

11 o$rodkéw prowadzito szkolenia i egzaminy zaréwno w celu uzyskania licencji, jak i $wiadectwa
maszynisty, 3 tylko w celu uzyskania licencji maszynisty, a 5 (w tym 4 przewoznikéw) tylko w celu
uzyskania $wiadectwa maszynisty. W sumie daje to 14 osrodkoéw, ktére zorganizowaty egzaminy dla
kandydatéw na maszynistéw w celu uzyskania licencji maszynisty. Dla poréwnania w 2018 r. takie
egzaminy zorganizowato 17 osrodkéw, a rok wczesniej tylko 10. Zauwazyé mozna wyrazng zmiennosé
w tym zakresie. Z kolei egzaminy na $wiadectwo maszynisty dla kandydatéw na maszynistéww 2019 r.
przeprowadzito 16 podmiotéw - o 3 wiecej niz w rok wczesniej. Wzrosta liczba przewoznikéw
kolejowych szkolgcych na swiadectwo maszynisty z 9 do 12. Pozostatg liczbe stanowity podmioty
prowadzace wytacznie dziatalnos¢ szkoleniowa w takim samym zakresie, jak w roku poprzedzajacym.
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6.2.3. Monitorowanie poziomu wyszkolenia maszynistéw

Prezes UTK prowadzi dziatania nadzorcze nad procesem szkolenia i egzaminowania kandydatéw
na maszynistow oraz samych maszynistéw. Dodatkowo w ramach tych dziatan prowadzony jest rejestr
szkolen i egzamindéw na licencje i Swiadectwo maszynisty, w ktérym gromadzone sg dane z protokotow
izawiadomien przekazywanych przez osrodki szkolenia i egzaminowania. Na tej podstawie
uzyskiwane s3 informacje m.in. o liczbie egzaminowanych, zdawalnosci i czestotliwosci egzamindw.
Ich analiza pozwala na wykrycie nieprawidtowosci mogacych wptynaé ujemnie na poziom wyszkolenia
przysztych maszynistéw, a w konsekwencji na stan bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Przyktadem
takiego negatywnego zjawiska jest przeprowadzanie czesci praktycznej egzaminu na Swiadectwo
maszynisty tylko na infrastrukturze wybranych zarzadcéw, cho¢ dany kandydat zapoznat sie w czasie
szkolenia z wiekszg ich liczbg. Oznacza to, Zze po wydaniu Swiadectwa maszynisty bedzie
onuprawniony do prowadzenia pojazdéw kolejowych np. na sieci wyposazonej w system
ETCS, pomimo ze w czasie egzaminu, ktéry odbyt sie na innej sieci, nie sprawdzono, czy potrafi
prawidtowo korzystac z sygnalizacji kabinowe].

Rys. 68.Zdawalnos$¢ egzaminéw na licencje maszynisty w 2019r.

e 7 dawalnos$é

Powyzszy wykres prezentuje poziom zdawalnosci egzaminu na licencje maszynisty w poszczegélnych
osrodkach. Z przekazanych protokotéw wynika, ze w czterech z nich wszyscy kandydaci,
ktérzy podeszli do egzaminu ukonczyli go z wynikiem pozytywnym.

Tab.29. Poziom zdawalnosci egzaminéw na licencje maszynisty w os$rodkach szkolenia
i egzaminowania w latach 2018-2019

zdawalnos¢ liczba podmiotéw w 2018 r. liczba podmiotéw w 2019 r.
1. 51%-75% 3 1
YRR 76% - 99% 6 9
3. 100% 8 4
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Zgromadzone dane wskazuja, ze nastgpit spadek liczby o$rodkéw, ktére przeprowadzity egzamin
na licencje maszynisty. W poréwnaniu z poprzednim rokiem zmniejszyta sie ona z 17 do 14. Pomimo
tego mozna jednak zauwazy¢ niewielki wzrost liczby przeprowadzonych egzamindw, jak i liczby ich
uczestnikow. Osrodki przeprowadzity w sumie 108 egzamindw na licencje maszynisty (90 w 2018 r.),
w ktorych wzieto udziat 1 163 osoby (1 120 w 2018 r.). Odbyto sie zatem o 20% wiecej egzaminow,
w ktérych uczestniczyto o 4% wiecej kandydatéw. Réwniez zdawalnosé tych egzaminéw nieznacznie
wzrosta z85% w 2018 r. i wyniosta 87% w 2019 r. Byt to wzrost o 2 p.p. W obu przypadkach mozemy
zatem moéwic¢ o kontynuacji trendéw obserwowanych w latach poprzednich. Co istotne o potowe
spadta takze liczba osrodkéw ze zdawalnoscig na poziomie 100%, co wskazuje naskuteczniejsza
weryfikacje wiedzy kandydatow na maszynistéw.

Staty wzrost liczby chetnych do zdobycia licencji maszynisty przetozy sie na wiekszg liczbg oséb
egzaminowanych w celu uzyskania $wiadectwa maszynisty w kolejnych latach. Bedzie to miato
pozytywny wptyw na liczbe maszynistéw wchodzacych na rynek pracy, co jest szczegdlnie korzystne
w aspekcie dostrzegalnej luki pokoleniowej w tym zawodzie.

Rys. 69.Zdawalnos$¢ egzaminéw na swiadectwo maszynisty

5 e 7 dawalnos¢

Tab.30. Poziom zdawalnosci egzaminéw na swiadectwo maszynisty w osrodkach szkolenia
i egzaminowania w latach 2018-2019

‘ zdawalnos¢ liczba podmiotéw w 2018 r. liczba podmiotéw w 2019 r.
‘ iR 40% - 80% 5 7
‘ VA 81% - 90% 2 4
‘ KR 91% - 100% 6 5

Pomimo wpisania w 2019 r. do rejestru osrodkéw szkolenia i egzaminowania nowych podmiotéw
majacych w swoim zakresie szkolenie i egzaminowanie na S$wiadectwo maszynisty, analiza
wptywajacych protokotéw z przeprowadzonych egzaminéw dowodzi, ze nastapit spadek liczby
zaréwno egzaminodw, jak i 0séb w nich uczestniczacych. W 2019 r. odbyto sie 126 egzaminéw, a zatem
0 26 mniej niz w 2018 r. Wzieto w nich udziat 650 kandydatéw. Jest toniemal o 1/3 mnigj
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w poréwnaniu do 2018 r., gdy byto to 904 uczestnikéw. W 2019 r. zdajacych na licencje maszynisty
byto niemal dwa razy wiecej niz podchodzacych do egzaminu na swiadectwo maszynisty. W ujeciu
dtugofalowym nalezy jednak podkresli¢, ze grupa oséb, ktore zdaty egzamin na licencje w ubiegtym
roku, za prawie 2 lata bedzie mogta podejs¢ do egzaminu na Swiadectwo maszynisty, po zakonczeniu
niezbednego kursu.

W 2016 r. zdawalnos$¢ egzaminu na $wiadectwo maszynisty wynosita 80%, w 2017 r. - 75%, natomiast
w 2018 r. ponownie 80%, aby w zesztym roku po raz kolejny obnizy¢ sie, tym razem do poziomu 74%.
Mozna odnotowad, ze towarzyszyt temu spadek liczby osrodkéw, w ktérych wszyscy uczestnicy tego
egzaminu zdajg gozwynikiem pozytywnym. Zdawalno$¢ tego egzaminu jest nadal nizsza
od zdawalnosci na licencje maszynisty.

6.2.4. Czas pracy maszynistow

Prezes UTK prowadzi w trybie ciggtym czynnosci nadzorcze w zakresie czasu pracy maszynistéw
pojazdéw kolejowych, ktérzy swiadcza prace lub ustugi na rzecz wiecej niz jednego podmiotu:
przewoznika kolejowego, zarzadcy infrastruktury, uzytkownika bocznicy kolejowej lub przedsiebiorcy
wykonujgcego przewozy w obrebie bocznicy kolejowej. Weryfikacji podlegaja takze sktadane przez
maszynistow i podmioty do tego zobligowane oswiadczenia dotyczace $wiadczenia pracy lub ustug
narzecz wiecej niz jednego podmiotu. W trakcie weryfikacji najczesciej odnotowuje sie
nieprawidtowosci polegajace m.in. na:

e przekroczeniu przez maszynistdw norm czasu pracy i niezachowaniu przerw na odpoczynek;

e wykonywaniu czynnos$ci maszynisty pojazdéw kolejowych w trakcie orzeczonej niezdolnosci
do pracy, tj. zwolnienia lekarskiego;

e uchylaniu sie przez maszynistéw od ztozenia o$wiadczenia, o ktérym mowa w art. 22ca ustawy
o transporcie kolejowym;

e zawieraniu w oswiadczeniach informacji niezgodnych ze stanem faktycznym;

e uchylaniu sie od obowigzku lub nieterminowym przekazaniu przez przedsiebiorcéw Prezesowi
UTK os$wiadczen, o ktérych mowa w art. 22ca ust. 1 pkt 1 ustawy o transporcie kolejowym;

e zatrudnianiu maszynistéw bez odpowiednich kwalifikacji zawodowych lub bez potwierdzenia
spetniania wymagan zdrowotnych, fizycznych i psychicznych.

W wyniku stwierdzenia nieprawidtowosci, Prezes UTK zobligowany byt do podjecia wynikajacych
Z przepisoéw prawa dziatan, w tym m.in.:

e w przypadkach uchylania sie przez maszynistéw od ztozenia o$wiadczenia lub zawarcia w nim
informacji niezgodnych ze stanem faktycznym - skierowania do wtasciwego sadu wniosku
o ukaranie kara grzywny w trybie Kodeksu postepowania w sprawach o wykroczenia, zgodnie
z art. 65 ust. 1a ustawy o transporcie kolejowym;

e w przypadkach przekroczenia norm tacznego czasu pracy (u jednego lub kilku pracodawcow) -
skierowania wnioskéw do Gtéwnego Inspektoratu Pracy o podejrzenie naruszenia przepiséw
prawa pracy;

e w przypadkach wykonywania czynnos$ci maszynisty pojazdéw kolejowych w trakcie orzeczonej
niezdolnosci do pracy - skierowania wnioskéw do Zaktadu Ubezpieczen Spotecznych
o podejrzenie naruszenia przepisdw z zakresu ubezpieczen spotecznych;

e w przypadkach uchylania sie od obowigzku Ilub nieterminowym przekazaniu przez

przedsiebiorcéw Prezesowi UTK oswiadczen - wszczecia z urzedu postepowania
administracyjnego, natozenia kary pienieznej, na podstawie art. 66 ust. 3a ustawy o transporcie
kolejowym.

W 2019 r. sady powszechne wydaty 11 wyrokéw w sprawie wykroczen popetnianych przez
maszynistéw, w ktérych orzeczono kary grzywny. Ponadto w wyniku skierowanych zawiadomien
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o stwierdzonych nieprawidtowosciach, zaréwno Gtéwny Inspektorat Pracy, jak i Zaktad Ubezpieczeh
Spotecznych, podjety dalsze dziatania w sprawach maszynistéw i podmiotéow naruszajacych
obowigzujace przepisy prawa.

6.2.5.0dpowiedzialnos¢ maszynistow

Maszynisci podlegaja odpowiedzialnosci z tytutu popetnianych wykroczen. Najczesciej popetnianym
przez nich wykroczeniem jest brak ztozenia odpowiedniego oswiadczenia pracodawcy przed
rozpoczeciem s$wiadczenia pracy lub ustug. Przepis art. 22ca ustawy o transporcie kolejowym
przewiduje obowigzek sktadania przez maszynistow oswiadczen o swiadczeniu badz nieswiadczeniu
pracy lub ustug na rzecz innych podmiotow kolejowych. Obowigzek ztozenia o$wiadczenia powstaje
wdniu rozpoczecia pracy lub swiadczenia ustug, a nastepnie w kazdym przypadku podjecia albo
zaprzestania wykonywania czynnosci maszynisty na rzecz wiecej niz jednego podmiotu. Oswiadczenie
powinno zawierac informacje dotyczaca przecietnej tygodniowej liczby godzin prowadzenia pojazdu
kolejowego lub pociggu u innego podmiotu. Os$wiadczenie nastepnie jest przekazywane
Prezesowi UTK, nie pdZniej niz w terminie 14 dni od dnia jego otrzymania przez pracodawce.

Przepis art. 22ca ustawy o transporcie kolejowym obowigzuje od 7 pazdziernika 2013 r. Celem tego
przepisu jest identyfikacja przypadkow, w ktérych maszynisci wykonuja czynnosci na rzecz wiecej niz
jednego podmiotu oraz monitorowanie czasu ich pracy. Dziatanie maszynisty polegajace
na nieztozeniu takiego os$wiadczenia moze prowadzi¢ do podwyzszenia poziomu ryzyka zwigzanego
z zatrudnieniem u kilku pracodawcéw, zwtaszcza w przypadku nierespektowania postanowien
dotyczacych czasu pracy. Generuje to réwniez ograniczenia w nalezytym sprawowaniu nadzoru nad
zagadnieniem czasu pracy maszynistéw przez Prezesa UTK. Wptywa to takze negatywnie na proces
wymiany informacji miedzy podmiotami zatrudniajagcymi maszynistéw, ktéra jest niezbedna w celu
opracowania optymalnych harmonograméw ich pracy. Obowigzek wymiany informacji zostat
natozony na podmioty sektora kolejowego w Raporcie Rocznym z dziatalnosci PKBWK za rok 2012.
W $wietle powyzszego obowigzku w tresci art. 65 ust. 1a ustawy o transporcie kolejowym wskazano:
,kto uchyla sie od ztozenia oswiadczenia, o ktéorym mowa w art. 22ca ust. 1, albo zawiera w nim
informacje niezgodne ze stanem faktycznym, podlega karze grzywny”.

Innym wykroczeniem popetnianym przez maszynistow jest wykonywanie czynnosci na stanowisku
maszynisty bez posiadania wymaganych do tego kwalifikacji (np. brak znajomosci odcinkéw linii
kolejowych, brak wydanej licencji maszynisty lub $wiadectwa maszynisty). Zachowanie takie jest
penalizowane w tresci art. 65 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym: ,kto prowadzi pojazd kolejowy
lub wykonuje prace na stanowisku bezposrednio zwiazanym z prowadzeniem i bezpieczenstwem
ruchu kolejowego, nie posiadajgc wymaganych do tego kwalifikacji, lub dopuszcza do wykonywania
czynnosci zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego osobe, ktéra takich
kwalifikacji nie posiada, podlega karze grzywny”.

Uchybienia dotyczace dopuszczenia osoby bez wymaganych kwalifikacji do wykonywania czynnosci
bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczernstwem ruchu kolejowego, skutkujg znaczacym
obnizeniem poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Nie ulega watpliwosci, ze prowadzenie
pociggu bez wymaganych do tego kwalifikacji zwieksza prawdopodobienstwo zaistnienia zdarzenia
kolejowego, co nalezy utozsamiac z niebezpieczenstwem dla zycia i zdrowia ludzkiego.

W 2019 r. sady powszechne wydaty 14 wyrokéw w sprawie wykroczen popetnianych przez
maszynistéow, z czego w 11 sprawach orzeczone zostaty kary grzywny, ktére wynosity tacznie
5000 PLN. W 10 przypadkach wyroki dotyczyty uchylania sie od sktadania oswiadczen albo zawarcia
w nich informacji niezgodnych ze stanem faktycznym. Pozostate 4 wyroki dotyczyty wykonywania
czynnosci na stanowisku maszynisty bez posiadania wymaganych do tego kwalifikacji. Wobec jednego
whniosku o ukaranie sad uznat za wystarczajace orzeczenie kary nagany.
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6.3. Bezpieczenstwo wyrobow kolejowych

Jednym z zadan Prezesa UTK jest nadzér nad rynkiem wyrobéw stosowanych w transporcie
kolejowym. Kazdy wyréb wprowadzany do obrotu na rynku europejskim musi spetniaé
tzw. wymagania zasadnicze. Wymagania te sg formutowane na duzym poziomie ogdlnosci.
W przypadku wyrobéw kolejowych dotyczg one bezpieczenstwa, zdrowia, niezawodnosci
i dostepnosci, ochrony srodowiska naturalnego i zgodnosci technicznej. Wymagania zasadnicze dla
wyrobow kolejowych sg nastepnie uszczegotawiane we wtasciwych TSI, jak réwniez w przepisach
krajowych - Liscie Prezesa UTK.

Wyrobami kolejowymi sg zaréwno elementy infrastruktury kolejowej, np. rozjazdy, szyny, jak réwniez
urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, czy pojazdy kolejowe. Potwierdzenie spetnienia
zasadniczych wymagan przez te wyroby nastepuje w procesie dopuszczenia do eksploatacji, w ramach
ktérego podsystem uzyskuje zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji lub $wiadectwo
dopuszczenia do eksploatacji typu. Oba te dokumenty wydaje Prezes UTK.

Tab. 31. Liczbawydanych zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji w 2019 r.

rodzaj wyrobu wydane zezwolenia
pojazd trakcyjny 295
wagon pasazerski 105
wagon towarowy 220
pojazd specjalny 54
podsystem (instalacje state) 12
tacznaliczba 686

W 2019 r. Prezes UTK wydat tacznie 674 zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw
kolejowych. Liczba wydawanych zezwolen obnizyta sie w stosunku do 2018 r., kiedy to wydano
zezwolenia dla 863 nowych i zmodernizowanych pojazdéw kolejowych, jednak nadal znaczaco
przewyzszyta wynik z roku 2017 - 203 zezwolenia. W 2019 r., podobnie jak rok wczesniej, najwiecej
zezwolen wydano dla pojazdéw w petni zgodnych z TSI - 62%, co oznacza, ze nadal wyzsza jest liczba
pojazdéw nowych oddawanych po raz pierwszy do eksploatacji wzgledem pojazdéw poddawanych
modernizacji. Wynika to z faktu, ze w odniesieniu do pojazdéw modernizowanych TSI stosuje sie
wytacznie w zakresie objetym modernizacja, przez co pojazdy te sa klasyfikowane jako niezgodne z TSI.
Petne dostosowanie do aktualnych wymagan TSI bytoby jednak w przypadku pojazdéw
modernizowanych nieoptacalne lub wrecz technicznie niemozliwe.

W 2019 r. Prezes UTK pozytywnie rozpatrzyt 12 wnioskéw o wydanie zezwolenia na dopuszczenie
do eksploatacji podsystemow instalacji statych (infrastruktura, energia i sterowanie - urzadzenia
przytorowe), co uznaé mozna za potwierdzenie zapewnienia interoperacyjnosci 337,593 km linii
kolejowych. Prezes UTK wydat m.in. zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu
strukturalnego ,sterowanie - urzadzenia przytorowe” w zakresie zabudowy systemu GSM-R na linii
kolejowej nr 1 na odcinku Warszawa Zachodnia - Koluszki oraz linii kolejowej nr 17 na odcinku
Koluszki - tédz Widzew. Zgodnie z suplementem do Krajowego Planu Wdrazania Technicznej
Specyfikacji Interoperacyjnosci ,Sterowanie” system cyfrowej tgcznosci GSM-R do 2024 r. zastapi
analogowy system radiotgcznosci kolejowej VHF 150 MHz. Cyfrowa tacznos$¢ posiada wiecej
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zabezpieczen, anizeli tacznodci analogowa, tym samym mozna powiedzieé, ze powyzsze zezwolenie
w istotny sposdb wptyneto na podniesienie poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Liczba wydanych w 2019 r. $wiadectw dopuszczenia do eksploatacji utrzymata sie na podobnym
poziomie jak w roku 2018, w ktorym odnotowano znaczace wzrosty wydawanych $wiadectw
dopuszczenia typu, szczegdlnie w obszarze infrastrukturalnym. W 2019 r. wydano w sumie
83 $wiadectwa dopuszczenia typu, z czego 29 dla budowli, 31 dla urzadzen i 23 dla pojazdéw
kolejowych.

Jednymi z najnowszych rozwigzan technicznych, jakie w 2019 r. uzyskaty swiadectwo dopuszczenia
do eksploatacji typu sg napedy typu SmartDrive dostosowane do wspoétpracy z nastawnica typu
EBILOCK 950, przeznaczone do przestawiania zwrotnicy i krzyzownicy rozjazdu kolejowego
o promieniu 1200, skosie 1:18,5, pochyleniu tokéw jezdnych 1:40, z ruchomym dziobem krzyzownicy,
a takze rozjazd kolejowy o promieniu 1200, skosie 1:18,5, pochyleniu tokéw jezdnych 1:40
zruchomym dziobem krzyzownicy (typ Rz 60E1-1200-1:18,5 sb), dostosowany do zabudowy
ww. napedu typu SmartDrive (rodzaj Hy-Drive - ze sprzezeniem hydraulicznym). Rozjazd ten
przeznaczony jest do linii kolejowych, ktérych dopuszczalna predkos$é dla ruchu pasazerskiego wynosi
< 250 km/h. Tego rodzaju projekty $wiadcza o checi podnoszenia predkosci i komfortu podrézy
naliniach kolejowych w Polsce przy jednoczesnym zachowaniu wszystkich wymaganych
standardéw bezpieczenstwa.

Tab. 32. Liczba wydanych $wiadectw dopuszczenia do eksploatacji typuw 2019r.

rodzaj dokumentu

Swiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu pojazdu kolejowego 23
Swiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu urzadzenia 31
Swiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu budowli 29
tacznaliczba 83

Zwiekszona liczba wydawanych $wiadectw dla typéw pojazddw kolejowych (w 2018 r. wydano ich 12)
jest wynikiem nowelizacji przepisow ustawy o transporcie kolejowym, ktéra rozszerzyta mozliwosc
uzyskania dopuszczenia do eksploatacji w trybie
uproszczonym dla pojazdow eksploatowanych
wruchu lokalnym, pojazdéw turystycznych
i historycznych niezaleznie od drogi kolejowe;j,
po ktérej tepojazdy sie poruszaja. Przepisy
wykonawcze umozliwiajace wydawanie swiadectw
dla tego typu pojazdéw weszty w zycie pod koniec
2019 r. i umozliwity wydanie 14 swiadectw dla
pojazdéw historycznych. Petne efekty tej zmiany
powinny by¢ widoczne w latach kolejnych. Zmiana
ta byta oczekiwana przez czes¢ przedstawicieli
branzy transportu kolejowego i bedzie stanowita
wazny impuls dla mozliwosci reaktywacji znacznej
liczby przejazdéw realizowanych wytacznie
pojazdami historycznymi.
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Tab. 33. Odnowienia podsysteméw strukturalnych instalacji statych zgtoszone Prezesowi UTK
w2019r.

rodzaj dokumentu

podsystem strukturalny ,infrastruktura” 37
podsystem strukturalny ,energia” 22
podsystem strukturalny ,sterowanie - urzadzenia przytorowe” 35
tacznaliczba 94

W 2019 r. przekazano Prezesowi UTK tacznie 94 zgtoszen dotyczacych odnowien podsystemow
instalacji statych. Odnowieniem sg wieksze prace w podsystemie, ktore jednakze nie przektadaja sie
na poprawe osiggow tego podsystemu. Sg to zatem prace o mniejszym zakresie niz modernizacje, ktore
Wigz3a sie z obowigzkiem uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. W 2019 r. do Prezesa
UTK wptyneto 21 wnioskdédw o ustalenie obowigzku uzyskania zezwolenia dla podsystemu
po modernizacji. Poréwnujac powyzsze dane mozna zauwazyé, ze jedynie okoto 1/6 inwestycji,
do realizacji ktérych przystepuja zarzadcy, jest kwalifikowana jako wieksze prace w podsystemach
zmieniajace ich osiagi.

Czuwajac nad spetnianiem przez infrastrukture kolejowa zasadniczych wymagan, w tym dotyczacych
bezpieczenstwa, Prezes UTK przeprowadza takze kontrole inwestycji infrastrukturalnych. W 2019 r.
kontroli poddane zostaty wybrane inwestycje w obszarze uktadu zasilania sieci trakcyjnej, ktére
realizowane byty przez PKP Energetyka. Podczas kontroli stwierdzono, ze podmiot ten nie wypetnia
zadan zwiazanych z interoperacyjnoscia systemu kolei, w zwigzku z czym PKP Energetyka zostata
zobowigzania do podjecia konkretnych dziatan naprawczych. W nastepstwie powyzszego,
PKP Energetyka. w 2019 r. wystapita do Prezesa UTK z wnioskiem o uzyskanie zezwolenia
na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu ,energia” w obszarze uktadu zasilania dla linii kolejowych
nr 274 i 278 na odcinku Wegliniec - Zgorzelec. Rozpoczecie realizacji zadan zzakresu
interoperacyjnosci przez producenta uktadu zasilania, przektada sie napodnoszenie poziomu
bezpieczenstwa w obszarze podsystemu ,energia”.
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6.4. Dziatalnosé¢ nadzorcza

Istotnym obszarem dziatalnosci Prezesa UTK jest nadzér nad spetnianiem wymagan prawa przez
podmioty dziatajace w sektorze kolejowym. Nadzor ten jest realizowany przede wszystkim w oparciu
o dziatania kontrolne prowadzone przez oddziaty terenowe Urzedu. Czynnosci kontrolne
sg przeprowadzane na podstawie wymogow i kryteriow wynikajacych z aktéw prawnych, zaréwno
krajowych, jak i powstajacych na poziomie UE. Ustalenia z poszczegdlnych czynnosci kontrolnych
sg gromadzone w wewnetrznych systemach urzedu i wykorzystywane do statego monitorowania
poziomu bezpieczenstwa systemu kolejowego i identyfikowania obszaréw wymagajacych szczegolnej
uwagi.

Rys. 70.Rodzaje dziatan nadzorczych realizowanych w terenie w 2019 r.
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administracyjnego
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W 2019 r. Prezes UTK przeprowadzit 1897 dziatan nadzorczych. Liczba dziatan nadzorczych
w terenie wyniosta 1 381, z czego prawie 90% stanowity kontrole. Pozostate dziatania obejmowaty:
czynnosci sprawdzajace nagruncie (okoto 10%) oraz ogledziny w toku postepowania
administracyjnego - niewiele ponad 0,5%. Czynnosci sprawdzajace w formie pisemnej stanowity okoto
27% wszystkich dziatan nadzorczych przeprowadzonych w 2019 r.%?

W celu optymalizacji i zwiekszenia efektywnosci prowadzonych czynnosci kontrolnych zwrécono sie
wstrone podejscia systemowego, ktére pozwala na dokonanie oceny funkcjonowania
przedsiebiorstwa jako catosci organizacji, ale réwniez jego poszczegdlnych obszaréw. W wyniku tych
dziatan mozliwe jest wskazywanie wystepujacych nieprawidtowosci i wdrazanie wtasciwych dziatan
o charakterze naprawczym i profilaktycznym, nie tylko w $cisle wskazanej lokalizacji, ale w kontekscie
catego systemu wdrozonego w organizacji. Nie bez znaczenia jest rowniez przyjety i modyfikowany
w kolejnych latach model planowania, ktéry bazuje na zasadzie okreslenia obszaréw ryzyka z punktu
widzenia bezpieczenstwa transportu kolejowego i odpowiedzi na pytanie, gdzie nadzér bedzie miat
najwieksza wartos$é. Takie podejscie pozwala na zwiekszenie efektywnosci prowadzonych dziatan przy
jednoczesnym dostosowaniu obcigzenia do posiadanych zasobow.

W toku realizowanych czynnosci nadzorczych stwierdzane s nieprawidtowosci, bedace przejawem
wystepujacych w przedsiebiorstwach kolejowych naruszen obowigzujgcych przepiséw prawa.
Powtarzalny charakter stwierdzanych nieprawidtowosci moze $wiadczy¢ o wystepujagcym w danym
obszarze zwiekszonym ryzyku wystapienia zagrozenia. W ujeciu globalnym istotnym wskaznikiem
obrazujacym poziom bezpieczenstwa sektora kolejowego jest liczba nieprawidtowosci stwierdzanych
w danym roku w toku czynnosci nadzorczych. W 2017 r. stwierdzono 3 747 nieprawidtowosci, rok
pdzniej byto to 3 311 naruszen, co oznacza spadek o ok. 12%. W 2019 r. liczba stwierdzanych

12 0d 2019 r. w zestawieniach dziatan nadzorczych nie sa ujmowane dziatania w zakresie nadzoru nad postepowaniami
prowadzonymi przez komisje kolejowe, ktdre w wiekszosci realizowane sg bez kontroli w terenie, jedynie w formie pisemne;j.
Dziatania w tym zakresie ewidencjonowane sa w przeznaczonym do tego rejestrze i podlegajg oddzielnej analizie.
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nieprawidtowosci ponownie zblizyta sie do wyniku sprzed dwdch lat i wyniosta 3 653 (wzrost o okoto
10% w poréwnaniu do roku 2018).

Rys. 71. Liczba stwierdzonych nieprawidtowosci w latach 2015-2019
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Opieranie sie wytacznie na danych o liczbie stwierdzonych nieprawidtowosci nie jest jednak
miarodajne dla wyciaggniecia wnioskow dotyczacych bezpieczenstwa systemu kolejowego w danym
roku. Liczba stwierdzanych nieprawidtowosci jest bowiem zalezna od liczby przeprowadzonych
dziatan nadzorczych. Konieczne jest zatem opracowanie wskaznika, ktéry pozwoli na usrednienie
i wywazenie takiej oceny, umozliwiajagc poréwnanie danych na przestrzeni kolejnych lat. W tym celu
opracowany zostat wskaznik bezpieczenstwa, ktéry wyliczany jest wedtug nastepujacego wzoru:

L,

w, =2

gdzie:

W,, - wskaznik nieprawidtowosci;

L,, - liczba nieprawidtowosci stwierdzona podczas dziatar nadzorczych;
Lp - liczba dziatan nadzorczych w badanym okresie.

Powyzsze wyliczenia pozwalaja na okreslenie sredniej liczby nieprawidtowosci stwierdzanych
w danym roku w trakcie jednego dziatania nadzorczego. W latach 2017-2019 widoczny jest stopniowy
wzrost wskaznika nieprawidtowosci. W roku 2017 osiggnat on wartos¢ na poziomie 1,18, rok pdzniej
wzrést do 1,39 (+18%),aw 2019 r. wyniost 1,93. Oznacza to wzrost o okoto 39% w poréwnaniu do roku
2018. Tym samym mozna zauwazy¢, ze o ile w2017 r. statystycznie w trakcie jednej czynnosci
nadzorczej stwierdzano nieco ponad jedng nieprawidtowosé, to w 2019 r. byty to juz niemal dwie
nieprawidtowosci. Nalezy jednak wskazac, ze zwigzane jest to przede wszystkim ze zmiang podejscia
do kontroli i dokonywaniem weryfikacji dziatalnosci podmiotéw w kontekscie systemowym,
co pozwala na stwierdzanie niezgodnosci w wielu obszarach, a nie wytacznie w ograniczonym zakresie.

Rys. 72.Wskaznik nieprawidtowosci za lata 2015-2019
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Wskazniki nieprawidtowosci pozwalajg na ocene stanu bezpieczenstwa systemu kolejowego nie tylko
w kontekscie ogélnym, ale réwniez w odniesieniu do poszczegoélnych obszaréw tematycznych.
W 2019 r. najwyzszy wskaznik nieprawidtowosci dla dziatan kontrolnych zostat odnotowany
w przypadku nastepujacych zakresow tematycznych:

e system zarzadzania bezpieczenstwem (9,07);

e bezpieczenstwo eksploatacji bocznic kolejowych (6,66);

e system zarzadzania utrzymaniem (5,35);

e stantechniczny i proces utrzymania infrastruktury kolejowej (2,42);

e przygotowanie i realizacja procesu przewozowego (2,05);

e spetnienie warunkow w zakresie wydanych dokumentéw uprawniajacych (2,04).

Tab. 34. Wybrane obszary, w ktérych podczas kontroli stwierdzono nieprawidtowosci w 2019 r.
oraz poréwnanie wskaznika nieprawidtowosci w latach 2018-2019

[[4oF]

liczba stwierdzonych wskaznik wskaznik zmiana
ogolny zakres dziatania kontroli nieorawi dfovtos’ci nieprawidtowosci nieprawidtowosci  wskaznika
2019r. P 2019r. 2018r. 2019/2018
2019r.
Bezpieczenstwo
i cksploatacji bocznic 59 393 6,66 7,86 -1,20
kolejowych
Rynek wyrobow
Al stosowanychw 86 45 0,52 1,04 -0,52
kolejnictwie
Stan techniczny i proces
KA utrzymania infrastruktury 146 354 2,42 2,92 -0,50
kolejowej
Rl Prowadzenie ruchu 53 78 1,47 1,85 -0,38
kolejowego
FRl Realizacjaprocesu 47 25 0,53 0,64 0,11
informacji pasazeréow
Pracownicy zwiazani
[(M z bezpieczenstwem ruchu 61 71 1,16 1,08 0,08
kolejowego
YAl Przevoz koleja towardw 71 66 0,93 0,83 0,10
niebezpiecznych
Szkolenie, egzaminowanie
i nadawanie uprawnien
3 pracownikom zwigzanym 62 62 1,00 0,62 0,38
z bezpieczenstwem ruchu
kolejowego
9. Przygotowanie i realizacja 396 813 205 131 074
procesu przewozowego
T OYstem zarzadzania 62 332 5,35 421 1,14
utrzymaniem
Spetnienie warunkéow
PR \ zakresie wydanych 51 104 2,04 0,07 197
dokumentéw
uprawniajacych
PR Oystem zarzadzania 125 1134 9,07 572 335
bezpieczenstwem

Najwyzszy wskaznik nieprawidtowosci w 2019 r. wynoszacy 9,07 zostat odnotowany w przypadku
kontroli systeméw zarzadzania bezpieczenstwem. Nie powinno to jednak dziwi¢, gdyz z zatozenia
kontrole te dotycza wielu obszaréw dziatalnosci danego podmiotu. Na kolejnej pozycji znalazty sie
kontrole dotyczace bezpieczenstwa eksploatacji bocznic kolejowych, w ktérych $rednio stwierdzano
6,66 nieprawidtowosci. Swiadczy to o niskiej sSwiadomosci podmiotédw uzytkujacych bocznice kolejowe
o cigzacych na nich obowigzkach. Trzecie miejsce pod wzgledem wskaznika nieprawidtowosci zajmuja
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kontrole dotyczace systeméw zarzadzania utrzymaniem, gdzie $rednio wskazywano
5,35 nieprawidtowosci. Podobnie jak w przypadku SMS jest to efekt szerokiego zakresu tego typu
kontroli.

Rys. 73.Obszary, w ktérych odnotowano najwiekszy spadek wskaznika nieprawidtowosci w 2019r.
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Najwiekszy spadek wskaznika nieprawidtowosci w 2019 r. w poréwnaniu do roku poprzedniego
odnotowano dla nastepujacych obszarow tematycznych:

e bezpieczenstwo eksploatacji bocznic kolejowych (-1,20);

e stantechniczny i proces utrzymania infrastruktury kolejowej (-0,50);
e prowadzenie ruchu kolejowego (-0,38);

e rynek wyrobdw stosowanych w kolejnictwie (-0,52).

Rys. 74.0bszary, w ktérych odnotowano najwiekszy wzrost wskaznika nieprawidtowosci w 2019 r.
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Najwiekszy wzrost wskaznika nieprawidtowosci w 2019 r. w poréwnaniu do roku poprzedniego
odnotowano dla nastepujacych obszarow tematycznych:
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e system zarzadzania bezpieczenstwem (+3,35);

e spetnienie warunkow w zakresie wydanych dokumentéw uprawniajacych (+1,97);
e system zarzadzania utrzymaniem (+1,14);

e przygotowanie i realizacja procesu przewozowego (+0,74).

Ustalenia poczynione w trakcie dziatan kontrolnych moga stanowi¢ przestanki do wszczecia
postepowania administracyjnego. Jest ono co do zasady wszczynane, gdy ustalony w toku
postepowania kontrolnego stan faktyczny $wiadczy o naruszeniu przez kontrolowany podmiot
obowigzkéw natozonych trescig przepisow w zakresie bezpieczenstwa transportu kolejowego,
w szczegolnosci spetniania warunkéw technicznych i organizacyjnych zapewniajacych bezpieczne
prowadzenie ruchu kolejowego oraz bezpieczna eksploatacje pojazdéw kolejowych.

W 2019 r. Prezes UTK wydat decyzje w 1 053 postepowaniach administracyjnych. Najwiecej spraw
dotyczyto kwestii wytaczenia lub ograniczenia eksploatacji pojazdu kolejowego. W tym zakresie
wydano 518 decyzji administracyjnych. W podziale na poszczegdlne rodzaje pojazdéw liczba
wydanych decyzji wyniosta:

e dlawagonéw pasazerskich - 467;

e dlawagonéw towarowych - 17;

e dlaelektrycznychispalinowych zespotéw trakcyjnych - 16;

e dlalokomotyw - 12;

e dla innych rodzajéw pojazdoéw (np. pojazd specjalny, wdzek motorowy, pojazd szynowo-
drogowy) - 6.

W wyniku postepowan prowadzonych w sprawie stwierdzenia naruszen bezpieczenstwa transportu
kolejowego i usuniecia nieprawidtowosci w wyznaczonym terminie wydane zostaty 53 decyzje
administracyjne. Wiekszos¢ z nich, bo az 32, dotyczyta niewtasciwego stanu infrastruktury kolejowej
(w tym utrzymania bocznic kolejowych). Ponadto 15 postepowan obejmowato zakresem
nieprawidtowosci stwierdzone w obszarze funkcjonowania systemu zarzadzania bezpieczenstwem
(11 z nich dotyczyto zarzadcow infrastruktury, a pozostate 4 przewoznikéw towarowych). W 2019 r.
wydano réwniez dwie decyzje w zwiazku z naruszeniami w sferze wymagan, jakie powinni spetniac
pracownicy zwigzani z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz z prowadzeniem
okreslonych rodzajow pojazdéw kolejowych oraz jedng decyzje w zakresie nieprawidtowego
utrzymania pojazdu kolejowego. Dodatkowo jedno postepowanie dotyczyto funkcjonowania systemu
zarzadzania utrzymaniem, zas dwa obejmowaty zakresem zaréwno stan infrastruktury kolejowej, jak
i funkcjonowanie systemu zarzadzania bezpieczenstwem.

W 2019 r. wydano takze 47 decyzji w sprawach zwigzanych z wprowadzeniem ograniczen ruchu
kolejowego. Ze wskazanej grupy przewazajgca wiekszos¢, bo az 38, byta zwigzana z ograniczeniem
ruchu kolejowego na liniach kolejowych i stacjach. W 8 przypadkach wydano decyzje ograniczajaca
ruch na bocznicach kolejowych, a w jednym na infrastrukturze kolei waskotorowej.

W 2019r. zostato wydanych rowniez 89 decyzji administracyjnych w zakresie kar pienieznych, z czego
80 zakonczyto sie natozeniem kary. £3czna kwota natozonych kar wyniosta 343 599,74 PLN. Ponad
potowa natozonych kar (52) dotyczyta nieprzekazania Prezesowi UTK oswiadczenia maszynistow
o $wiadczeniu pracy zgodnie z art. 22ca ust. 1 pkt 1 ustawy o transporcie kolejowym. Z uwagi
na nieprawidtowosci w trakcie przewozu towaréw niebezpiecznych natozono 17 kar pienieznych
na podmioty biorgce udziat w procesie przewozu towaréw niebezpiecznych (9 kar na przewoznikéw,
4 kary na uzytkownikéw bocznic oraz 4 kary na innych uczestnikéw przewozu towardéw
niebezpiecznych). Ponadto wydano 10 decyzji naktadajacych kare za eksploatacje bocznicy kolejowe;j
bez dokumentu uprawniajacego, czyli Swiadectwa bezpieczenstwa. Jedng decyzjg przewoznik
kolejowy zostat ukarany za nieprzekazanie w terminie raportu w sprawie bezpieczenstwa.
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6.5. Zgtaszanie nieprawidtowosci w zakresie bezpieczenstwa ruchu
kolejowego

Kazda osoba, ktéra zauwazy nieprawidtowosci w zakresie bezpieczenstwa kolejowego, ma mozliwosc
jej zgtoszenia Prezesowi UTK. Mogg by¢ one przekazywane za posrednictwem formularza
kontaktowego zamieszczonego na stronie UTK, jak rowniez poprzez infolinie oraz poczte, zaréwno
elektroniczna i tradycyjna, a takze przez platforme ePUAP.

Cennym zrédtem informacji o sytuacjach mogacych stanowié zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu
kolejowego s zgtoszenia od pasazerdw oraz innych oséb niezwigzanych z rynkiem kolejowym. Kolejng
szczegblnie istotng grupa oséb przekazujacych zawiadomienia w zakresie bezpieczenstwa
sg pracownicy rynku kolejowego. Zgtoszenia nieprawidtowosci od oséb, ktére w swojej pracy stale
obserwujg dziatanie branzy kolejowej, uczestnicza w procesie realizacji przewozow
lub sg odpowiedzialne za funkcjonowanie elementéw sktadajagcych sie na system kolejowy,
sg szczegblnie znaczace, gdyz pozwalajg na weryfikacje stanu bezpieczeristwa w sposéb fachowy
i szczegotowy. W tej grupie kontakt odbywa sie czesto w formie anonimowej, co eliminuje obawy przed
ewentualnymi negatywnymi konsekwencjami.

Analizujac naptyw zgtoszen o nieprawidtowosciach w ciggu ostatnich pieciu lat widoczna jest pewna
stabilizacja w latach 2015-2016, a nastepnie stopniowy spadek wptywajacych zgtoszen - z poziomu
481 w 2017 r. do 393 w 2019 r. Zwigzane jest to przede wszystkim z rosngcym poziomem
bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. Prowadzone przez Prezesa UTK dziatania planowe, w tym
kontrole systemowe, pozwalaja na identyfikacje iwyeliminowanie zagrozen na wczesniejszych
etapach, jeszcze przed ich wystgpieniem.

Rys. 75.Liczba zgtoszenn dotyczacych bezpieczenstwa ruchu kolejowego na przestrzeni lat

2015-2019

600

510 510
500 481

430
393
400
300
200
100
0
2015 2016 2017 2018 2019

Z uwagi na mozliwos$¢ wystagpienia potencjalnego zagrozenia dla zycia, zdrowia ludzkiego badz mienia,
wszystkie skargi dotyczace bezpieczenstwa ruchu kolejowego, w tym réwniez informacje anonimowe,
sg rozpatrywane przez Prezesa UTK. Kazda z nich jest szczegétowo analizowana w celu doboru
adekwatnych srodkéw potrzebnych do jej weryfikacji, tj. koniecznosci przeprowadzenia dziatan
nadzorczych, potrzeby udzielenia wyjasnien czy tez przekazania do innych organéw wtasciwych
dorozpatrzenia skargi. W przypadku, gdy wystepuje konieczno$¢ podjecia dziatarn nadzorczych,
niezwtocznie zlecana jest ich realizacja, majagca na celu weryfikacje kwestii przedstawionych
w przekazanym zgtoszeniu. Za kazdym razem, po przeprowadzeniu dziatah i zgromadzeniu
wtasciwych dokumentéw, zgtaszajgcemu, jezeli tego oczekiwat, udzielana jest odpowiedz.
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7. Inicjatywy Prezesa UTK

Oprécz realizacji swoich ustawowych zadan Prezes UTK podejmuje réwniez szereg dziatan
dodatkowych w sferze bezpieczenstwa i interoperacyjnosci transportu kolejowego w Polsce. Stanowig
one reakcje na nieprawidtowosci i problemy zidentyfikowane na rynku, a takze przygotowujg sektor
kolejowy do podejmowania nowych wyzwan i wdrazania innowacyjnych rozwigzan. Wspdélnym celem
tych dziatan jest tworzenie warunkéw do podnoszenia poziomu bezpieczenstwa i budowy
nowoczesnego systemu transportu kolejowego. Najwazniejsze z inicjatyw Prezesa UTK zostaty
opisane w niniejszym rozdziale.

Czes$¢ z inicjatyw przybiera forme cyklicznych i wieloletnich programéw oraz kampanii,
ktére sa realizowane rowniez ze wsparciem srodkéw Unii Europejskiej. Dziatania tego rodzaju zostaty
opisane w rozdziale 8 sprawozdania.

7.1. Zespot do spraw monitorowania bezpieczenstwa

Od 2014 r. dziata powotany z inicjatywy Prezesa UTK Zespét ds. monitorowania bezpieczenstwa.
Celem jego funkcjonowania jest monitorowanie poziomu bezpieczenstwa krajowego sektora
kolejowego, identyfikowanie niepokojacych zjawisk itrendéw, a nastepnie oddziatywanie na rynek
w celu ich ograniczania. Zespét stuzy réwniez jako forum wymiany dobrych praktyk pomiedzy
podmiotami dziatajacymi na rynku.

Rys. 76. Tematyka spotkan Zespotu ds. monitorowania poziomu bezpieczenstwa od jego powstania
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W sumie od 2014 r. odbyty sie 42 spotkania Zespotu, dotyczace réznych tematéw z zakresu
bezpieczenstwa systemu kolejowego. Najwiecej spotkan (9) dotyczyto ztego stanu technicznego
taboru kolejowego m.in. uszkodzen osi pojazdéw kolejowych czy przypadkéw peknieé ram wézkow.
Siedem razy Zespoét spotykat sie w celu oméwienia zagadnien dotyczacych zdarzen typu SPAD.
W 6 przypadkach dyskutowat na temat wypadéw na przejazdach kolejowych, przy czym niektére
ztych spotkan poswiecono konkretnym zagadnieniom jak np. warunki widocznosci na przejazdach
potozonych w sasiedztwie ekranow akustycznych czy btedéw ludzkich przy zabezpieczeniu
przejazdéw kat. A. Cztery razy Zespdt debatowat nad zdarzeniami spowodowanymi przez
maszynistow (przekroczenia predkosci, przypadki stwierdzenia pracy pod wptywem alkoholu)
idyzurnych ruchu (nieprawidtowe utozenie drogi przebiegu). Po 3 spotkania byty poswiecone
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zdarzeniom w zwiazku z inwestycjami oraz nieprawidtowosciom w pracy urzadzen sterowania
ruchem kolejowym.

W 2019 r. odbyto sie 6 spotkan Zespotu dotyczacych:

e obstugi 0s6b z niepetnosprawnosciami w transporcie kolejowym;
e zdarzen SPAD;

e zdarzen zwigzanych z uszkodzeniami osi wagonow towarowych;
e zdarzen zwigzanych z inwestycjami kolejowymi.

Wyniki dyskusji i rekomendacje ptynace z poszczegdlnych spotkan zostaty wykorzystane przy
omawianiu danego tematu w rozdziatach 4.3, 4.4, 4.5 7.9 niniejszego sprawozdania.

7.2. Wsparcie wdrazania innowacyjnych systeméw zabezpieczenia
przejazdéw kolejowo-drogowych

Wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych s3 jednym z najwiekszych probleméw polskiego
systemu kolejowego. Przyczyng wiekszosci zdarzen na przejazdach jest nieprzestrzeganie
obowigzujacych przepisow przez kierowcow, ktérzy nie zatrzymuja sie przejazdem, wjezdzaja na niego
mimo sygnatéw zabraniajgcych czy objezdzajg zamkniete rogatki.

Przeciwdziatanie wypadkom na przejazdach kolejowo-drogowych byto jednym z kluczowych watkow
debaty o stanie bezpieczenstwa systemu kolejowego, zorganizowanej przez Urzad podczas trwajacych
miedzy 24 a 27 wrzesnia targéw TRAKO 2019. Dyskusje zdominowata kwestia mozliwych sposobéw
wymuszenia na kierowcach wtasciwych zachowan na przejazdach. Wsréd proponowanych rozwigzan
znalazty sie nieuchronne kary dla kierowcéw, ktérzy tamia przepisy na przejazdach. Debatujacy
zadobre rozwigzanie uznali instalowanie monitoringu na przejazdach oraz wykorzystywanie
go do karania zachowan niezgodnych z kodeksem drogowym. Aby byto to mozliwe konieczne jest
zapewnienie mozliwie duzego stopnia automatyzacji tego procesu poprzez wdrozenie systemow
automatycznego monitorowania przejazdéw.

Ideg proponowanego rozwigzania jest zapewnienie ciggtej analizy obrazu z kamer zainstalowanych
naprzejazdach przez wyspecjalizowane oprogramowanie w celu identyfikacji i rejestrowania
przypadkéw tamania przepiséw. Pozyskany w ten sposéb materiat dowodowy, ktérego elementem
bedzie numer rejestracyjny pojazdu naruszajgcego przepisy, powinien nastepnie trafia¢
do odpowiednich organéw w celu podejmowania na tej podstawie dziatan egzekwujacych przepisy.
Przyktadem naruszen, ktére mogtyby w ten sposéb by¢ stosunkowo tatwo wykrywane jest
objezdzanie zamknietych rogatek, wjazd na przejazd mimo sygnatu zabraniajgcego czy niezatrzymanie
sie przed znakiem ,stop”. Swiadomo$¢ nieuchronnoéci kary za naruszenia przepiséw w obrebie
przejazdéw kolejowo-drogowych w znaczacy sposdb zwiekszytaby stopien ich przestrzegania
przez kierowcow.

Prezes UTKw 2019 r.rozpoczat wspotprace z przedsiebiorstwami, ktdre majg mozliwos$é dostarczenia
rozwigzan tego rodzaju. W ocenie Prezesa UTK sukces tego projektu jest uwarunkowany spetnieniem
trzech podstawowych kryteriow: wysokiej skutecznosci urzadzen, ich niezawodnosci w kazdych
warunkach, a takze stosunkowo niskich kosztéw zabudowy i utrzymania. Z tego wzgledu rozwazane
jest wykorzystanie np. odnawialnych Zréodet energii do zasilania urzadzen, aby wyeliminowac koszty
zwigzane z doprowadzeniem pradu elektrycznego iuczyni¢ projektowane urzadzenia mozliwymi
do instalacji w kazdej, nawet odlegtej i trudno dostepnej lokalizacji.

Celem wspoétpracy Prezesa UTK z producentami urzadzen jest praktyczne przetestowanie
skutecznosci proponowanych systemow i stworzenie warunkéw do mozliwie szybkiego ich wdrozenia
na sieci kolejowej. We wspdtprace angazowani sg réwniez zarzadcy infrastruktury kolejowej,
bedacymi koricowymi uzytkownikami tych urzadzen.
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Rozpoczeta wspodtpraca przyniosta juz pierwsze efekty. Uruchomiony zostat pierwszy przejazd
wyposazony w innowacyjne urzadzenia, a prace przygotowawcze do instalacji kolejnych przez innych
producentéw trwaja. Kolejne przejazdy wyposazone w nowoczesne systemy powinny by¢ gotowe
do uruchomienia najesieni 2020.

Nastepne miesigce pokazg zatem, na ile produkty oferowane przez rynek sprostajg stawianym
imwymaganiom. Dotychczasowe doswiadczenia pozwalajg jednak z optymizmem patrzec
W przysztosc tej inicjatywy.

7.3. Przygotowanie do wdrozenia IV pakietu kolejowego

16 czerwca 2019 r. to poczatek jakosciowej zmiany w procesie tworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego. Od tego dnia 8 panstw cztonkowskich UE zdecydowato sie na wdrozenie czesci
technicznej IV pakietu kolejowego. Kolejnych 5 panstw cztonkowskich UE dokonato transpozycji
rozwiazan IV pakietu kolejowego z dniem 16 czerwca 2020 r. Docelowo po 31 pazdziernika 2020 r.20
wszystkie panstwa cztonkowskie UE wdrozg rozwigzania majace w zatozeniu uczyni¢ proces
wydawania jednolitych certyfikatow bezpieczenstwa oraz zezwolen na wprowadzenie do obrotu
pojazddéw kolejowych tanszym, prostszym i szybszym.

Kluczowym elementem filaru technicznego IV pakietu kolejowego jest przeksztatcenie
Agencji Kolejowej Unii Europejskiej (ERA) z agencji opracowujacej projekty przepiséw technicznych
w organ decyzyjny w konkretnych sprawach. Dzieki ujednoliceniu procedur, doktadnemu podziatowi
zadanw ramach proceséw certyfikacji i wydawania zezwolen oraz wspétpracy miedzy ERA a Prezesem
UTK i innymi krajowymi organami bezpieczenstwa (NSA) uzyskanie zezwolenia na wprowadzenie
pojazdu do obrotu lub jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa przewoznika kolejowego stanie sie
prostsze. Wnioskodawca ztozy swoj wniosek za posrednictwem punktu kompleksowej obstugi (OSS) -
platformy internetowej umozliwiajacej komunikacje wnioskodawcy z ERA i NSA. W przypadku
wnioskéw dotyczacych obszaru dziatalnosci przewoznika lub obszaru eksploatacji pojazdu
obejmujacego wytacznie jedno panstwo cztonkowskie UE wnioskodawca bedzie miat mozliwosé
skierowania swojego wniosku do ERA lub odpowiedniego NSA.

Dziatania Prezesa UTK majace na celu przygotowanie do wdrozenia IV pakietu kolejowego
koncentrowaty sie na kilku kluczowych obszarach. Decydujace znaczenie dla sprawnego przebiegu
nowych proceséw bedg miaty trzy aspekty:

e powszechny dostep do wiedzy na temat procedur;
e powszechny dostep do wiedzy na temat wymagan technicznych i merytorycznych;
o efektywna wspotpraca miedzy Prezesem UTK i ERA.

W celu popularyzacji wiedzy na temat procedur Prezes UTK organizowat na przestrzeni lat
2017-2019 szereg seminariéw, warsztatow i szkolen przyblizajacych przepisy filara technicznego
V pakietu kolejowego. W czerwcu 2019 r. odbyty sie szkolenia z zakresu wydawania jednolitych
certyfikatow bezpieczenstwa i zezwolen na wprowadzenie do obrotu pojazdéw kolejowych z udziatem
ekspertéw ERA. Podczas targédw TRAKO 2019 zorganizowane zostaty warsztaty dotyczace procesu
wydawania zezwolen na wprowadzenie do obrotu. Podczas warsztatéw zaprezentowane zostaty
zagadnienia istotne dla wnioskodawcy przygotowujgcego dokumentacje na potrzeby procesu
dopuszczenia: dokumentacja niezbedna do ztozenia wraz z wnioskiem, terminy, sktadanie wyjasnien,
czy funkcjonowanie platformy OSS. Istotnym przejSciowym ograniczeniem dla mozliwosci
przedstawienia petnego obrazu dziatania procedur i oceny kosztéw postepowania dla wnioskodawcy

2 Zgodnie z dyrektywa 2020/700/UE termin wdrozenia do przepiséw krajowych wymagan czesci technicznej IV pakietu
kolejowego zostat przesuniety na 31 pazdziernika 2020 r. Od tego dnia rozpoczng obowigzywac nowe przepisy.
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jest brak gotowych przepiséw transponujgcych do porzadku krajowego przepisy dyrektyw
2016/797/UE i2016/798/UE. Bariera ta powinna znikng¢ w najblizszych miesigcach.

Prezes UTK aktywnie uczestniczyt takze w pracach zwigzanych z przygotowaniem zmian
do obowiazujacych technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI). W potowie 2019 r. TSI zostaty
zaktualizowane w celu dostosowania ich do realiéw IV pakietu kolejowego:

e czes¢ aspektow okreslonych uprzednio jako punkty otwarte i regulowanych odmiennie
w poszczegdlnych krajach zostata zharmonizowana, a wymagania zostaty zapisane wprost
w TSI;

e okreslono precyzyjne wytyczne dla procesu zarzagdzania modyfikacjami w taborze kolejowym
poprzez wskazanie tych parametréw podstawowych, ktérych zmiana niesie za soba
koniecznos¢ ponownej certyfikacji pojazdu oraz uzyskania nowego zezwolenia
na wprowadzenie do obrotu;

e w perspektywie od 8 grudnia 2024 r. - w ruchu miedzynarodowym oraz od 1 stycznia 2037 r.
- w ruchu krajowym, objeto istniejagce wagony towarowe obowiazkiem wyposazenia
w kompozytowe wstawki hamulcowe na obszarach ,cichszych sekcji”.

Konieczne jest réwniez dostosowania do realiow IV pakietu kolejowego krajowych wymagan
technicznych majacych zastosowanie podczas procesu wprowadzenia do obrotu pojazdéw
kolejowych. S3 one zawarte w Liscie Prezesa UTK opublikowanej w Biuletynie Informacji Publicznej
Ministra Infrastruktury 27 stycznia 2017 r., a dodatkowo - dla podmiotéw zagranicznych -
sa prezentowane w Bazie Dokumentéw Referencyjnych (Reference Document Database, RDD)
dostepnej online. Podczas prac nad wdrozeniem |V pakietu kolejowego prowadzony jest przeglad
przepiséw krajowych. Na podstawie danych pozyskanych w ramach otwartych konsultacji Prezes UTK
przygotowuje aktualizacje Listy Prezesa UTK biorgc pod uwage miedzy innymi zmiany wynikajace
z nowelizacji TSI dla taboru (wiecej na ten temat w rozdziale 7.4). Réwnolegle we wspdtpracy z ERA
Prezes UTK dazy do wyeliminowania przypadkéw dublowania wymagan dla pojazdéw zgodnych z TSI.
Docelowo parametry pojazdu sprawdzone w procesie weryfikacji zgodnosci z TSI nie beda podlegaty
dodatkowym sprawdzeniom na gruncie krajowych przepiséw technicznych w przypadkach, gdy taka
koniecznos¢ nie wynika z samej TSI (punkty otwarte) lub nie jest niezbedna z uwagi na obowigzek
sprawdzenia zgodnosci pojazdu z siecig kolejowag dla przewidywanego obszaru uzytkowania.
Z dotychczasowych analiz wynika, ze zakres sprawdzen na gruncie krajowym moze zostac znaczaco
ograniczony. Po zmianach krajowe przepisy techniczne beda widoczne w bazie RDD dla wszystkich
zainteresowanych podmiotéw rynku.

Sprawne prowadzenie postepowan o wydanie jednolitych certyfikatow bezpieczenstwa i zezwolen
na wprowadzenie do obrotu pojazdéw kolejowych zaleze¢ bedzie nie tylko od dobrego przygotowania
whnioskodawcéw, ale w rownej mierze takze od dobrej wspétpracy wszystkich zaangazowanych
podmiotéw. Za terminowe rozpatrzenie wnioskdw o wydanie zezwolenia w takim samym stopniu
odpowiedzialna jest ERA, jak i wiasciwe NSA. Przyktadowo w przypadku pojazdéw przeznaczonych
do eksploatacji na terytorium 4 panstw cztonkowskich UE wniosek o wydanie zezwolenia bedzie
rozpatrywa¢ 5 podmiotéw. Analogiczna sytuacja wystapi w przypadku wydawania jednolitego
certyfikatu bezpieczenstwa dla przewoznika operujacego w 4 krajach UE. Z tego wzgledu dziatania
umozliwiajace podjecie decyzji w terminach wynikajacych z przepiséw prawa musza by¢ podejmowane
sprawnie, a wymiana informacji pomiedzy zaangazowanymi podmiotami nie powinna napotykad
na przeszkody. Uwzgledniajagc te okolicznosci 24 wrzesnia 2019 r. Prezes UTK oraz Dyrektor
Wykonawczy ERA podpisali porozumienie o wspoétpracy, ktérego celem jest stworzenie efektywnych
ram wspotdziatania obu organizacji przy rozpatrywaniu wnioskéw w ramach 1V pakietu kolejowego.

W 2019 r. Prezes UTK rozpoczat takze prace nad porozumieniami z sgsiednimi NSA. Zgodnie
z IV pakietem kolejowym NSA sasiadujgcych ze sobag krajow UE powinny zawrzeé porozumienia
okreslajagce m.in. zasady obejmowania jednolitym certyfikatem bezpieczenstwa lub zezwoleniem
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na wprowadzenie do obrotu ruchu do stacji przygranicznej w sasiednim panstwie cztonkowskim. NSA
powinny réwniez uzgodnic¢ zasady realizacji nadzoru nad podmiotami dziatajgcymi w kilku krajach,
wtym w szczegdlnosci zasady wymiany informacji w tym zakresie. Pierwsze rozmowy dotyczace
zawarcia porozumienia zostaty w 2019 r. podjete z Eisenbahn-Bundesamt, bedacym NSA Niemiec.
Prace beda kontynuowane w celu podpisania porozumieniaw 2020 .

7.4. Przeglad Listy Prezesa UTK

Kolejna, niezwykle istotng inicjatywa Prezesa UTK w obszarze bezpieczenstwa realizowang w 2019 r.
byto rozpoczecie prac nad aktualizacja Listy Prezesa UTK. Lista stanowi wykaz krajowych specyfikacji
technicznych oraz dokumentéw normalizacyjnych, ktdérych zastosowanie umozliwia spetnienie
zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei w Polsce. Wtasnie na zgodnos¢
Z wymaganiami w niej zawartymi przeprowadzane s3g badania i weryfikacje wyrobow kolejowych
zabudowywanych w podsystemach wchodzacych w sktad systemu kolei. Zachowanie standardéow
technicznych okreslonych w Liscie Prezesa UTK wprost przektada sie na bezpieczng eksploatacje
wyroboéw, a tym samym na bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

Wociaz zmieniajace sie standardy techniczne zawierajace wymagania techniczne dla poszczegdlnych
wyrobow kolejowych, a takze catych podsysteméw wchodzacych w sktad systemu kolei wymagaja
statego monitorowania oraz reagowania na zaistniate zmiany. Regularna aktualizacja Listy Prezesa
UTK umozliwia jej dostosowanie do postepu technicznego, przektadajac sie tym samym na wzrost
poziomu bezpieczenstwa poszczegdlnych wyrobow i systemu kolejowego jako catosci.

W 2019 r. dziatania Prezesa UTK zwigzane z aktualizacjg Listy obejmowaty m.in.:

e okreslenie wymagan krajowych w zakresie Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem
Kolejowym (zmienne narodowe, tryby pracy ETCS);

e uszczegbdtowienie postanowien dotyczacych urzadzen sterowania ruchem kolejowym;

e doprecyzowanie wymagan dla pojazdéw dwudrogowych;

e wprowadzenie odwotan do konkretnych punktéw norm i przepiséw rozporzadzenh
wykonawczych dotyczacych podsystemoéw instalacji statych;

e usuniecie wymagan odnoszacych sie do metod badawczych, przepiséw funkcjonalnych czy
ruchowych, ktére wykraczajg poza obszar przepiséw zwigzanych z bezpieczeAstwem ruchu
kolejowego;

e weryfikacje aktualnosci specyfikacji oraz norm wskazanych w Liscie;

e dostosowanie Listy do dyrektywy 2016/797/UE, a takze znowelizowanych wersji TSI.

W 2019 r. projekt zaktualizowanej Listy podlegat konsultacjom z rynkiem, a prace nad jego finalnym
ksztattem sg kontynuowane w 2020 r. w celu jego notyfikacji do Unii Europejskiej. Przejrzyste
i zrozumiate dla wszystkich uczestnikdéw rynku kolejowego wymagania skupiajace sie wokot kwestii
$cis$le zwigzanych z zasadniczymi wymaganiami to krok w kierunku bezpiecznej eksploatacji
wszystkich wyrobow kolejowych.

7.5. Bezpieczenstwo techniczne inwestycji kolejowych

7.5.1. Stanowisko w sprawie wyrobow starouzytecznych

Przy modernizacji lub odnowieniu podsystemow strukturalnych instalacji statych niekiedy celowe jest
zastosowanie wyrobdéw starouzytecznych ze wzgledéw ekonomicznych. W mysl prawodawstwa
polskiego i europejskiego mozliwe jest wykorzystanie takich wyrobow pod warunkiem zachowania
nadrzednego celu, jakim jest spetnienie wymagan zasadniczych systemu kolei, w tym bezpieczenstwa.

W potowie 2019 r. zainicjowane zostaty konsultacje z przedstawicielami rynku kolejowego, w celu
uregulowania zagadnie zwigzanych z coraz czestszym stosowaniem wyrobdow starouzytecznych
w realizowanych inwestycjach kolejowych. W konsekwencji 20 sierpnia 2019 r. na stronie
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internetowej UTK przedstawiono stanowisko w sprawie oceny zgodnosci podsysteméw
strukturalnych, w ktorych zastosowano przedmiotowe wyroby kolejowe.

Wykorzystanie wyrobu starouzytecznego powinno by¢ poprzedzone oceng ryzyka w ramach
podsystemu. Ocene ryzyka nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z rozporzadzeniem nr 402/20183.
Jednoczesdnie Prezes UTK zwrécit uwage, ze oprécz wynikéw z analizy przepiséw rozporzadzenia
nr 402/2013, w dokumentacji muszg znalez¢ sie wyniki oceny zdatnosci do ponownego wykorzystania
poszczegdlnych wyrobéw kolejowych zabudowywanych w podsystemie. Odpowiedzialnos¢
zastwierdzenie przydatnosci do stosowania wyrobow starouzytecznych ponosi podmiot
przeprowadzajacy te ocene i decydujacy o wykorzystaniu tych wyroboéw. Takie rozwigzanie pozwala
w sposéb bezpieczny wykorzystywaé wyroby, ktére byty juz stosowane w systemie kolejowym.

Powyzsze uregulowania zostaty zawarte w TSI INF, jednakze Prezes UTK zarekomendowat
stosowanie  analogicznego  rozwigzania  wykorzystania  starouzytecznych  sktadnikéw
interoperacyjnosci wskazanych w pozostatych TSI, jak réwniez w przypadku wykorzystania
w podsystemach ,infrastruktura”, ,energia”, ,sterowanie - urzadzenia przytorowe” starouzytecznych
wyrobow kolejowych, objetych obowigzkiem uzyskania swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji.

7.5.2. Nadzor nad dziataniem jednostek notyfikowanych

Corocznie Prezes UTK przeprowadza kontrole jednostek notyfikowanych, podczas ktérych w sposéb
szczegdtowy weryfikuje m.in. prawidtowos¢ przeprowadzonych proceséw weryfikacji WE
podsysteméw czy spetnienie wymogu niezaleznosci jednostki. Kontrole te pozwalajg sprawdzi¢,
czy dziatajg one rzetelnie przy przeprowadzaniu oceny dopuszczanego do eksploatacji podsystemu.
W nastepstwie kontroli ustalane sg ewentualne dziatania naprawcze, nad ktérych realizacjg czuwa
Prezes UTK. Dzieki powyzszym dziataniom procedury funkcjonowania jednostek pozostajg pod
ciagtym nadzorem, co zapewnia podnoszenie jakosci ich pracy.

W wyniku prowadzonego nadzoru Prezes UTK we wspétpracy z jednostkami notyfikowanymi podjat
inicjatywe opracowania katalogu wytycznych dla codziennej dziatalnosci jednostek. Dotycza one
zasad sporzadzania dokumentacji z przebiegu weryfikacji WE. W wytycznych wskazane zostato
m. in., ze dokumentacja weryfikacji przygotowana przez jednostke powinna by¢ na tyle szczegétowa,
zeby moc bez watpliwosci ustali¢, ktére dowody $wiadcza o spetnieniu jakich wymagan, jednostka
powinna stosowac te moduty oceny zgodnos$ci w zakresie oceny wymagan krajowych danego
podsystemu, ktére dla tego podsystemu wynikajg z TSI oraz powinna sporzadzaé szczegdétowy raport
z ogledzin w terenie, wskazujacy jakie sprawdzenia zostaty dokonane i z jakim wynikiem. Katalog
dziatan zostat zaakceptowany przez wszystkie jednostki notyfikowane uczestniczace w spotkaniu
w UTK 25 stycznia 2019 .

Stosowanie sie jednostek do wytycznych pozwoli na budowanie wysokich standardéw w dziatalnosci
jednostek notyfikowanych. Ujednolicenie procedur wptywa na zapewnienie utrzymania jednolitych
standardéw interoperacyjnosci i bezpieczenstwa niezaleznie od wyboru jednostki notyfikowane;j.

7.5.3. Nowelizacja rozporzadzenia w sprawie dopuszczania
do eksploatacji

Z inicjatywy Prezesa UTK w 2019 r. znowelizowane zostato rozporzadzenie w sprawie dopuszczania
do eksploatacji. Gtéwnym zatozeniem nowelizacji byto uporzadkowanie katalogu wyrobéw
podlegajacych obowigzkowi uzyskania swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu w taki sposdb,
aby wymagania w tym zakresie byty spéjne z obowigzujgcymi TSI.

Wprowadzone zmiany dotyczyty w duzej mierze podsystemu ,infrastruktura”, gdzie status sktadnika
interoperacyjnosci zalezy od konkretnej konstrukcji toru. Zgodnie z obowigzujagcym TSI INF,
sktadnikami interoperacyjnosci sa: szyna, podktady kolejowe oraz systemy przytwierdzen, ktére
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stosowane w torze o konstrukcji klasycznej na podktadach betonowych lub drewnianych. Za sktadniki
nie sg zatem uznawane szyny czy systemy przytwierdzen, ktéore montowane sg np. w nawierzchni
bezpodsypkowej. Tym samym, przed nowelizacja rozporzadzenia w sprawie dopuszczania
do eksploatacji, np. szyna zamontowana w takiej konstrukcji toru nie byta objeta przed
wprowadzeniem do obrotu ani obowigzkiem wystawienia deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci
do stosowania sktadnika interoperacyjnosci, ani deklaracji zgodnosci z typem.

Rozporzadzenie w sprawie dopuszczania do eksploatacji w nowym brzmieniu usuwa ten problem,
zobowigzujac producentéw wyrobow niebedacych w danej sytuacji sktadnikami interoperacyjnosci
douzyskania swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu, a nastepnie przed wprowadzeniem
do obrotu wystawienie deklaracji zgodnosci z typem.

Rozszerzenie katalogu wyrobéw, ktére muszg przejs¢ procedure uzyskiwania Swiadectwa
dopuszczenia do eksploatacji typu, tj. przeprowadzenie badan przez jednostke, w razie koniecznosci
przeprowadzenie préb eksploatacyjnych, koniecznos¢ przedtozenia dokumentacji technicznej itd.
niewatpliwie wptynie w sposdb bezposredni na bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Zgodnie z nowym
rozporzadzeniem kluczowe elementy drogi kolejowej, jak szyny, podktady czy systemy przytwierdzen,
w kazdym przypadku beda podlegaty stosownej ocenie przed wprowadzeniem do obrotu.

7.5.4. Stanowisko w sprawie oceny zgodnosci podsystemu
strukturalnego ,energia”

W 2019 r. Prezes UTK przygotowat stanowisko w sprawie oceny zgodnosci w obszarze podsystemu
strukturalnego ,energia”. Rozstrzygnieto w nim watpliwosci dotyczace zasad prowadzenia oceny
poszczegoélnych parametrow z zakresu kompatybilnosci uktadu zasilania oraz sieci trakcyjnej
okreslonych w TSI dedykowanych dla podsystemu ,energia”. W stanowisku wskazano mozliwe
rozwigzania odnoszace sie do 3 sytuacji, jakie mogg wystgpi¢ w ramach realizacji inwestycji objetych
Krajowym Programem Kolejowym, a takze Projektem Modernizacji Uktadéw Zasilania.

Pierwszy przypadek odnosi sie do sytuacji, w ktorej zakres prac obejmuje wytacznie sie¢ trakcyjng
i nieingeruje w uktad zasilania. Wéwczas konieczne jest wykazanie kompatybilnosci uktadu zasilania
zgodnie z pkt 7.3.2 (3) TSI ENE. Wykazanie spetnienia tego wymagania mozliwe jest poprzez
przekazanie symulacji $redniego napiecia uzytecznego lub wykorzystanie metodologii obliczen
zarzadcy sieci trakcyjnej.

Drugi przypadek odnosi sie do sytuacji, w ktérej zakres prac obejmuje uktad zasilania
(niezaleznie od tego, czy obejmuje réwniez sie¢ trakcyjna, czy tez nie). Wowczas wymagana jest
weryfikacja wszystkich parametréw okreslonych w TSI ENE, ktére odnoszg sie do systemu zasilania.

Trzeci przypadek dotyczy inwestycji realizowanych etapowo (np. w pierwszej kolejnosci
modernizowana/odnawiana jest siec trakcyjna, a nastepnie system zasilania) - w tej sytuacji mozliwe
jest dopuszczanie do eksploatacji etapowo wg scenariusza opisanego w pierwszym, a nastepnie
wg wymagan z drugiego przypadku.

Stanowisko ma stuzy¢ zapewnieniu, ze podsystem strukturalny ,energia” spetnia zasadnicze
wymagania interoperacyjnosci systemu kolei oraz jest zgodny z istniejgcym systemem kolei, w sktad
ktérego wchodzi, co z kolei pozwala na jego bezpieczng eksploatacje i zachowanie technicznego
bezpieczenstwa realizowanych inwestycji.

7.6. Wsparcie wdrazania ERTMS w Polsce

Wdrozenie Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) na polskiej sieci jest
strategicznym przedsiewzieciem, od ktérego w znacznej mierze zalezy podniesienie w najblizszych
latach poziomu bezpieczenstwa i konkurencyjnosci kolei. Z doswiadczen europejskich, jak i pierwszych
inwestycji realizowanych w Polsce wynika, ze wdrozenie ERTMS jest procesem niezwykle ztozonym.
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Ztozono$¢ ta wynika z duzej liczby interesariuszy zaangazowanych w realizacje inwestycji z zakresu
ETCS oraz GSM-R (producenci, zarzadcy infrastruktury, przewoznicy, jednostki notyfikowane,
maszynisci). Utrudnieniem sg rowniez czeste zmiany w specyfikacjach, a takze nadal stosunkowo
niewielkie doswiadczenia wynikajace z eksploatacji tego systemu.

Prezes UTK konsekwentnie dziata na rzecz lepszej koordynacji wdrazania w Polsce systemu ERTMS.
Osig tych dziatan jest monitorowanie i mobilizowanie podmiotéw dziatajacych w obszarze kolei
do podejmowania okreslonych dziatan, majagcych na celu podniesienie efektywnosci wdrozenia
przedmiotowego systemu, ale réwniez determinujgcych bezpieczenstwo wykorzystywanego
rozwigzania.

Jednak przyktad linii kolejowej E-30 pokazuje, ze nie zawsze dziatania monitorujace, czy dialog
z zarzadcg infrastruktury przynosza wymierne efekty. Mimo rozwigzania probleméw technicznych
na odcinku Legnica - Opole (zmiana rozmieszczenia balis, zmiany w oprogramowaniu systemu ETCS)
z funkcjonowaniem systemu ETCS na linii E-30, zarzadca w 2019 r. nie uruchomit jazd komercyjnych.

Doswiadczenie z wdrazania ERTMS w Polsce z ubiegtych lat, problemy, z jakimi zmaga sie nie tylko
zarzadca infrastruktury, ale i producenci systemu ERTMS, stanowity impuls do powotania
Grupy Uzytkownikéw ERTMS, dziatajacej przy Prezesie UTK. Podjecie roli koordynatora w zakresie
wdrazania na polskiej sieci kolejowej ERTMS jest niezwykle duzym wyzwaniem. Niezaktécone
dziatanie systemu ERTMS jest jednym z gtéwnych efektéw, ktore dziatania podejmowanych przez
Grupe maja przyniesc.

Jednym z pierwszych tematéw omawianych na forum Grupy byty testy kompatybilnosci ESC i RSC,
ktére zarzadca infrastruktury miat obowigzek opracowac na podstawie rozporzadzenia nr 776/2019.
Podczas dyskusji nad tym zagadnieniem, jednogtosnie podkreslono, ze dla osiagniecia bezpiecznej,
ale i niezawodnej pracy kompatybilnego systemu ERTMS, konieczne jest prowadzenie licznych testow
(w tym rowniez w warunkach laboratoryjnych) wszystkich urzadzen wchodzacych w sktad systemu.

7.7. Koordynacja migracji do systemu GSM-R

Strategia migracji z systemu tacznosci analogowej prowadzonej w pasmie 150 MHz do tacznosci
cyfrowej dziatajacej w standardzie GSM-R zostata okreslona przez Ministra Infrastruktury
w Suplemencie do Krajowego planu wdrazania technicznej specyfikacji interoperacyjnosci
LSterowanie” z pazdziernika 2018 r. Nowy standard ma funkcjonowac na 15,2 tys. km najwazniejszych
linii kolejowych w Polsce.

Aktualnie system GSM-R zostat juz wdrozony na ok. 1,6 tys. km linii kolejowych:

e linia kolejowa E-30, odcinek Bielawa Dolna - Opole;

e linia kolejowa E-20/C-E 20, odcinek Kunowice - Terespol;

e linia kolejowa E-65/C-E 65, odcinek Warszawa - Gdynia (w trakcie procesu dopuszczenia
do eksploatacji w zakresie m.in. systemu GSM-R);

e linia kolejowa Warszawa - £édz.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa, zmiana systemu radiotagcznosci zwiagzana jest z dwiema
kluczowymi kwestiami. Po pierwsze GSM-R, w przeciwienstwie do dotychczasowej tacznosci
analogowej, nie ma charakteru rozgtoszeniowego (rozsiewczego). Oznacza to, ze maszynista nie styszy
komunikacji miedzy dyzurnym i innymi maszynistami, co moze wptywaé na jego koncentracje.
Do prowadzacego pociag dociera jedynie informacja dla niego przeznaczona. Drugim istotnym
zagadnieniem jest réznica w dziataniu wywotan alarmowych. W sieci VHF 150 MHz sygnatem
alarmowym jest uzycie sygnatu ,Radiostop”, ktérego nadanie nie tylko informuje
o niebezpieczenstwie, ale automatycznie zatrzymuje wszystkie pociagi na obszarze oddziatywania.
W systemie GSM-R wywotanie alarmowe nie zapewnia automatycznego zatrzymania pociagu.
Stosowany jest sygnat REC (ang. Railway Emergency Call) - alarmowe grupowe potaczenie gtosowe
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0 najwyzszym priorytecie, stuzace do szybkiego poinformowania uzytkownikéw terminali ruchomych
sieci GSM-R znajdujgcych sie na obszarze wystepowania niebezpieczenstwa oraz okreslonych
uzytkownikéw terminali stacjonarnych o wystapieniu zagrozenia w ruchu kolejowym.

Majac na wzgledzie obszary zwigzane z bezpieczenstwem prowadzenia ruchu z wykorzystaniem
systemu GSM-R, Prezes UTK koordynuje proces migracji dostandardu GSM-R. Tym samym
monitoruje takze prace PKP PLK, ktore zgodnie z Suplementem, odpowiadajg za wiekszos¢ dziatan
zwigzanych z przejsciem do tacznosci cyfrowej dziatajacej w standardzie GSM-R.

W zakresie migracji do GSM-R rok 2019 to przede wszystkim wytypowanie linii pilotazowej oraz
rozpoczecie prac zespotu do oceny znaczenia zmiany przez PKP PLK. Eksploatacja obserwowana
GSM-R bedzie odbywa¢ sie na linii nr 9 od km 16,790 do km 287,820. Linia ta zostata juz wyposazona
w cata infrastrukture niezbedng do prowadzenia ruchu z wykorzystaniem radiotagcznosci GSM-R,
podsystem zostat rowniez poddany certyfikacji. Rozpoczecie eksploatacji obserwowanej planowane
jest na grudzien 2020 r. Okreslenie doktadnych zasad eksploatacji systemu na odcinku pilotazowym
uzaleznione jest jednak od wynikéw pracy zespotu powotanego do oceny znaczenia zmiany. Zespot
powstat 11 wrzesnia 2019 r. Do konca roku opracowat wstepng notatke z oceny znaczenia zmiany.

7.8. Monitorowanie poziomu frekwencji w pociagach w celu unikniecia
przepetnienia sktadéw w czasie imprez masowych

Odpowiednia realizacja przejazdéw podczas imprez masowych jest istotna w organizacji przewozéw
pasazerskich. W 2019 r. UTK kontynuowat dziatania zwigzane z monitorowaniem frekwencji
pociggéw, w  ktérych  licznie  podrézowali  uczestnicy  ogdlnopolskich  wydarzen
artystyczno-sportowych. Dziatania te dotyczyty miedzy innymi takich imprez jak
Pol'And'Rock Festival w Kostrzynie nad Odra.

W zwigzku z docierajacymi informacjami medialnymi o powaznych utrudnieniach, jakie mogty spotkaé
pasazerow na skutek decyzji POLREGIO (dawniej ,Przewozéw Regionalnych”) o rezygnacji
zuruchamiania dodatkowych pociggéw do Kostrzyna, Prezes UTK interweniowat w sprawie
zapobiezenia przepetnienia pociagdéw rozktadowych z uwagi na spodziewane duze potoki podréznych.

Prezes UTK w wystgpieniu do podmiotéw kolejowych i organizatoréw przewozéw wskazat
koniecznos¢ podjecia niezbednych dziatan umozliwiajagcych widzom festiwalu bezpieczne dotarcie
ipowrdt z koncertéw. Podkreslit takze potrzebe wzmocnienia sktadéw pociggéw regularnego
kursowania, rozwazenia uruchomienia nowych relacji oraz zabezpieczenia rezerwy taborowej
zapewniajgcej mozliwos¢ sprawnego uruchamiania sktadéw ,bis” czy odpowiedniej liczby zespotéw
szybkiego reagowania technicznego, gotowych do niezwtocznego usuwania wszelkich
ewentualnych usterek.

Na apel Prezesa UTK odpowiedziata wiekszosé¢ przewoznikéw, dzieki czemu uruchomiono
70 dodatkowych pociaggéw, ktore bezpiecznie dowozity i odwozity uczestnikéw imprezy muzyczne;.
Az 55 sktadow stanowity pociagi zorganizowane przez samorzady wojewddzkie, ktére objety je swoim
finansowaniem. Pozostate potaczenia zostaty zapewnione dzieki zmianom decyzji spotek POLREGIO
iPKP Intercity dotyczacych uruchomienia dodatkowych pociggow ,festiwalowych”. Ponadto
w wyniku pozytywnej odpowiedzi na apel Prezesa UTK po raz pierwszy w historii do Kostrzyna dotarty
réwniez pociagi Arrivy RP i Kolei Mazowieckich.

Monitorowane byty réwniez wzmozone potoki podréznych zwigzane z organizowanym w Zakopanem
Sylwestrem TVP 2019/2020 oraz zawodami w ramach Pucharu Swiata w skokach narciarskich, ktére
odbyty sie w w dniach 19-20 stycznia 2019 r. Prowadzony monitoring potokéw podréznych odbywat
sie we wspotpracy z Komenda Regionalng SOK w Krakowie. Taki model wspétdziatania pomiedzy UTK
i SOK praktykowany jest od 2018 r. Prowadzone dziatania miaty na celu nadzér nad zapewnieniem
bezpieczenstwa oraz wtasciwego komfortu podrézowania w pociggach uruchamianych przez

138



Inicjatywy Prezesa UTK

przewoznikow pasazerskich w okresie wzmozonej frekwencji, zwigzanej zdowozami i powrotami
uczestnikow imprez o charakterze masowym.

7.9. Zapewnienie dostepnosci kolei dla wszystkich pasazeréow

Prezes UTK od lat konsekwentnie realizuje projekty zwigzane z uwzglednieniem potrzeb oséb
o ograniczonej sprawnosci ruchowej w funkcjonowaniu sektora kolejowego. Rozwigzania w tym
zakresie przyczyniaja sie nie tylko do podnoszenia jakosci przewozow pasazerskich, ale réwniez maja
wymiar zwigzany z bezpieczenstwem. Odpowiednie oznakowanie peronéw i dworcéw kolejowych,
dostepnos¢ rozwigzan utatwiajacych poruszanie sie, przektada sie na bezpieczenstwo wszystkich
pasazerow korzystajgcych z ustug systemu kolejowego.

Prezes UTK bierze aktywny udziat w opracowywaniu projektéw aktéw prawnych dotyczacych tych
zagadnien m.in. opiniowat projekty zmian rozporzadzenia nr 1371/2007 dotyczacego praw
i obowigzkdw pasazeréw w ruchu kolejowym.

W 2019 r. UTK uczestniczyt rowniez w pracach nad projektem ustawy systemowo regulujacej kwestie
dostepnosci ustug i przestrzeni publicznej, w tym transportu kolejowego, dla oséb
Z niepetnosprawnosciami. Efektem byto przyjecie i wejscie w zycie ustawy z dnia 19 lipca 2019 r.
o zapewnianiu dostepnosci osobom ze szczegdlnymi potrzebami. Na mocy tej ustawy powotana
zostata takze Rada Dostepnosci, ktérej przewodniczy Minister Funduszy i Polityki Regionalnej,
ajednym z jej cztonkdw jest Prezes UTK. Zadaniem Rady Dostepnosci jest opiniowanie i doradztwo
w zakresie ustawy o dostepnosci, a takze rekomendacja zmian majacych wptyw napoprawe
funkcjonowania osdb z niepetnosprawnosciami, starszych, ale tez tych, ktére maja czasowe problemy
z dostepnoscig w przestrzeni publicznej: kobiet w cigzy, oséb z dzieémi, oséb po wypadkach. Rada
Dostepnosci dziata w ramach programu ,,Dostepnos¢ Plus”.

Jednym z efektow programu jest projekt ,Szkolenia dla pracownikéw sektora transportu zbiorowego
w zakresie potrzeb oséb o szczegdlnych potrzebach, w tym osob z niepetnosprawnosciami”. Eksperci
UTK i Instytutu Transportu Samochodowego przy wspdtpracy z Panstwowym Funduszem
Rehabilitacji Osob Niepetnosprawnych planujg przeszkolenie minimum 5 tys. pracownikéw sektora
transportu, zatrudnionych u 50 przewoznikéw w zakresie bezposredniej obstugi oséb
z niepetnosprawnoscia oraz wypracowanie standardéw obstugi i szkolen. Efektem dziatan ma by¢
podniesienie kompetencji pracownikéw sektora transportu zbiorowego w zakresie profesjonalnej
obstugi 0séb z niepetnosprawnosciami.

Jakosc¢ obstugi w pociggach i nadworcach jest waznym elementem staran o poprawe dostepnosci kolei.
Z tamyslaw 2019 r. UTK rozpoczat wspdlnie z przedstawicielami organizacji spotecznych zajmujacych
sie tematem o0sbéb z niepetnosprawnosciami prace nad publikacjg zawierajaca dobre praktyki z tego
zakresu. Gtéwnym celem jest stworzenie spdéjnych i jasnych zasad dotyczacych wszystkich
podréznych. Przewodnik ,Dobre Praktyki Obstugi Oséb z Niepetnosprawnosciami na Kolei” zostat
wydany w lipcu 2020 .

W 2019 r. UTK opublikowat przygotowany wspdlnie z Centrum Projektowania Uniwersalnego ,Audyt
Dostepnosci Dworca Kolejowego w Nasielsku”. Dokument ten w sposéb kompleksowy analizuje
dworzec wraz z otoczeniem i powigzanymi ustugami (np. komunikacjg miejska), a takze formutuje
szereg istotnych zalecen dla zarzadcéw dworca i przylegtych terenéw. Ocenie poddano pierwszy,
nowo wybudowany innowacyjny dworzec systemowy. Eksperci przyjrzeli sie nie tylko nowoczesnemu
budynkowi, ale przeanalizowali dostepnos¢ catego wezta komunikacyjnego jakim jest nowy dworzec.
Dzieki raportowi udato sie przygotowac wskazéwki i rekomendacje dotyczace stosowania rozwigzan
uwzgledniajacych potrzeby wszystkich pasazeréw, tak by projekty i koncepcje nowych weztow
przesiadkowych tworzone byty bez barier.
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Przygotowanie audytu dostepnosci nowo budowanych lub modernizowanych dworcéw byto
zaleceniem dziatajacej od 2018 r. przy Prezesie UTK Rady Ekspertow do spraw osdb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie. Inng inicjatywa rady byto wdrozenie przez wszystkich przewoznikéw
pasazerskich jednolitego, internetowego formularza w celu utatwienia osobom z niepetnosprawnoscia
iich opiekunom zgtoszenia potrzeby pomocy podczas podrdézy. Taki formularz umozliwitby pasazerom
ztozenie w jednym miejscu zgtoszenia dotyczacego pomocy podczas podrdzy - niezaleznie od tego,
ilu przejazdow takie zgtoszenie bedzie dotyczyto.

Tematem jakosSci obstugi osdb z niepetnosprawnosciami w transporcie kolejowym zajmowat sie
rowniez Zespo6t ds. monitorowania bezpieczenstwa. Bezposrednig przyczyng do organizacji tego
spotkania byt przyktad przejazdu na trasie Gdansk Gtéwny - Berlin Hbf - Gdansk Wrzeszcz rodzica
zdzieckiem z niepetnosprawnoscig ruchowa. Podréznej nie zapewniono mozliwosci zakupu biletu
na przejazd z ulgg ustawowa dla osoby z niepetnosprawnoscia i jej opiekuna. Nie sprawdzono takze,
czy wybrany przez nig sktad pasazerski jest dostosowany do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscia.
Woreszcie nie zapewniono asysty pracownikéw dworca pomimo dostepnej w wagonie sktadanej rampy
wjazdowe;j.

Do udziatu w spotkaniu Zespotu zostali zaproszeni przedstawiciele podmiotéw kolejowych, ktérzy
brali udziat w organizacji przejazdu: PKP Intercity, PKP i PKP PLK. Analiza przejazdu wskazata,
ze zawiodty wszystkie obwigzujgce procedury, a przede wszystkim realizacja obowigzkow
przez odpowiednich pracownikéw. W trakcie spotkania podkreslono, ze dziatania podejmowane przez
przewoznikow kolejowych, zarzadcéw infrastruktury czy zarzadcéw dworcéw muszg byc lepiej
dostosowywane do wspoétczesnych oczekiwan podréznych. Nie powinno dochodzi¢ do sytuacji,
gdy dopiero po interwencji Prezesa UTK zmienia sie podejscie do realizacji przewozu osoéb
z niepetnosprawnosciami. Prezes UTK w ramach swoich kompetencji dalej bedzie zachecat
do wiekszej aktywnosci i efektywnosci dziatan podmiotow kolejowych na rzecz poprawy standardu
obstugi wspomnianej grupy pasazeréw.

W zwigzku z sytuacjg omawiang na lutowym posiedzeniu Zespotu ds. monitorowania bezpieczenstwa,
Prezes UTK przeprowadzit takze kontrole sposobu obstugi oséb z niepetnosprawnosciami. Trwajace
w okresie od lutego do listopada 2019 r. kontrole objety 3 przewoznikéw: PKP Intercity, POLREGIO
oraz Koleje Mazowieckie i dotyczyty wypetniania obowigzujacych procedur w zakresie udzielania
pomocy w podrézy osobom z niepetnosprawnoscia, a takze zdiagnozowanie okolicznosci nieobjetych
jeszcze procedurami, ktérych uregulowanie mogtoby zapobiec podobnym, negatywnym zdarzeniom
w przysztosci.

W wyniku dziatah kontrolnych Urzad stwierdzit:

e brak uregulowania w przepisach wewnetrznych zasad postepowania druzyn konduktorskich
irewidentéw taboru w przypadku braku pojazdu przystosowanego do przewozu oséb
Z niepetnosprawnoscig poruszajacych sie na wozkach lub niesprawnosci urzadzen
umozliwiajacych wsiadanie i wysiadanie tych pasazeréw z/do pojazdu;

e wystepowanie niekompletnych lub btednych instrukcji obstugi urzadzen wspomagajacych
wsiadanie i wysiadanie oséb z niepetnosprawnoscig poruszajgcych sie na wdzkach
do/z pojazddéw kolejowych;

e wykonywanie przewozow pojazdami kolejowymi niedostosowanymi do przewozu osdb
Z niepetnosprawnoscia poruszajacych sie na wézkach, pomimo oznakowania tych pociggéw
w rozktadzie jazdy.

Ponadto w PKP Intercity stwierdzono nieprawidtowosci polegajgce m.in. na zaplanowaniu i realizacji
przewozéw miedzynarodowych pomiedzy panstwami w Unii Europejskiej sktadami pociagéw, ktére
nie sg dostosowane do przewozu 0sOb z niepetnosprawnoscig poruszajacych sie na wodzkach
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inwalidzkich oraz nie posiadajg oznaczen w alfabecie Braille’a. Taki stan rzeczy jest niezgodny z art. 21
ust. 1 rozporzadzenia nr 1371/2007 oraz art. 14 ust. 2 ustawy - Prawo przewozowe.

Stwierdzone nieprawidtowosci stanowity podstawe do wystosowania wystgpien pokontrolnych
do wszystkich przewoznikéw. Dodatkowo Prezes UTK zwrécit takze uwage w skierowanej
do Ministra Infrastruktury opinii do projektu umowy o $wiadczenie kolejowych ustug przewozowych
w komunikacji miedzynarodowej na konieczno$¢ zapewnienia odpowiednich wagonéw
w przewozach miedzynarodowych.

W czerwcu 2019 r. Prezes UTK zainaugurowat funkcjonowanie ,Forum UTK na rzecz dostepnej kolei”.
Do wspdtpracy zaproszono instytucje publiczne i organizacje spoteczne (np. Panstwowy Fundusz
Rehabilitacji Oséb Niepetnosprawnych, Polski Zwigzek Niewidomych, Polski Zwigzek Gtuchych,
fundacje, stowarzyszenia, i inne podmioty spoteczne). Celem spotkan jest identyfikowanie barier
utrudniajgcych korzystanie przez cze$é¢ grup spotecznych z ustug kolei, otwarta dyskusja,
konsultowanie rozwigzan mogacych poprawi¢ ten stan rzeczy i doradzanie Prezesowi UTK
w przedmiocie pozadanych dziatan w tym obszarze.

W 2019 r. w ramach Forum poruszono problemy dotyczace m.in.: ewakuacji pasazeréw
Z niepetnosprawnosciami oraz o ograniczonej mozliwosci poruszania sie w sytuacjach mogacych mie¢
bezposredni wptyw na zagrozenie ich bezpieczenstwa, dostosowania informacji pasazerskiej
do potrzeb oséb niestyszacych i niedowidzacych, zapewniania asysty oraz obstugi podréznych
z zaburzeniami psychofizycznymi.

Z uwagi na szeroki zakres problemu dotyczacego ewakuacji oséb o szczegélnych potrzebach
Prezes UTK wystapit do wszystkich przewoznikéw kolejowych $wiadczacych ustugi przewozéw
pasazerskich oraz zarzadcéw PKP PLK i PKP o przekazanie informacji, w jaki sposéb obowigzujace
wdanych spétkach procedury reguluja niniejszg kwestie. Ponadto poproszono o wskazanie
dotychczasowych doswiadczen w przedmiotowym zakresie (np. rodzajow i czestotliwosci
przeprowadzanych c¢wiczen symulacyjnych oraz szkolen dla pracownikéw) Ilub wskazanie
dostrzeganych probleméw dotyczacych catego procesu ewakuacji. Informacje te pozwola
w przysztosci na opracowanie jednolitej, rekomendowanej procedury lub uzupetnienie juzistniejacych
procedur kolejowych na podstawie wspdlnych konsultacji podczas kolejnych spotkan uczestnikow
Forum.

Nowoczesny system kolejowy powinien zapewnia¢ odpowiednie warunki bezpieczenstwa
dlawszystkich pasazerow, niezaleznie od stopnia sprawnosci czy wieku. Standardy z tym zwigzane
okresla TSI PRM, zgodnie z ktérymi infrastruktura ogélnie dostepna musi by¢ zaprojektowana
iwykonana wtaki sposéb, aby ograniczy¢ wszelkie ryzyko zwigzane z bezpieczenstwem ludzi
na peronach czy dworcach kolejowych. Zapewnienie petnej funkcjonalnosci infrastruktury dworcowej
i peronowej dlaosdb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie stanowi zatem jeden z obszaréw
interwencji Prezesa UTK.

Kontynuujac podjete w 2018 r. dziatania zwigzane z opublikowaniem na stronie internetowej
stanowiska w sprawie stosowania TSI PRM przy budowie, odnowieniu i modernizacji dworcow
kolejowych Prezes UTK monitorowat realizacje obowigzkéw w tym zakresie przez PKP. Szczegélnemu
nadzorowi Prezesa UTK podlegat ogtoszony jeszcze pod koniec roku 2018 r. kompleksowy przetarg
na,Zawarcie Umowy Ramowej na wykonanie certyfikacji zgodnosci infrastruktury z wymaganiami
TSIPRM przez Jednostki notyfikowane w celu uzyskania Certyfikatow WE dla dworcéw
realizowanych w ramach POIi$ i POPW”. W wyniku tego przetargu wytoniona zostata grupa jednostek
notyfikowanych, ktére PKP jako zamawiajacy zaprasza kazdorazowo do sktadania ofert na realizacje
poszczegdlnych zamoéwien wykonawczych. Z koncem 2019 r. do Prezesa UTK przekazane zostaty
informacje o wszczeciu procedury weryfikacji WE dla pierwszych 10 dworcéw kolejowych, ktére beda
podlegaty kompleksowej ocenie przez jednostke notyfikowana.
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W 2019 r. Prezes UTK zainicjowat temat dotyczacy potrzeby zakupu przez PKP PLK podnosnikéw
stacyjnych umozliwiajacych bezproblemowe wsiadanie i wysiadanie z pociagéw przez osoby
Z niepetnosprawnoscia poruszajace sie na woézku. Pomyst ten zyskat poparcie Ministra Infrastruktury.
Do konca 2019 r., w ramach powotanego przez Ministerstwo Infrastruktury zespotu roboczego
ds. praw pasazerdéw, trwaty konsultacje dotyczace lokalizacji, ktére pilotazowo mogtyby zostad
wyposazone w te urzadzenia. Prezes UTK wystgpit w tej sprawie réwniez do przewoznikéw oraz
organizatoréw publicznego transportu zbiorowego. Zdecydowana wiekszo$¢ znich pozytywnie
odniosta sie do tej inicjatywy, deklarujac wykorzystywanie tego rodzaju urzadzen w biezacej
dziatalnos$ci przewozowej. Wojewddzcy organizatorzy przewozéw wytypowali réwniez stacje,
na ktoérych ich zdaniem istnieje najwieksza potrzeba instalacji tego rodzaju podnosnikéw w pierwszej,
pilotazowej fazie ich zakupu.

Na stronie internetowej UTK w zaktadce ,Informacje w PJM” sukcesywnie zamieszczane sg krotkie
filmy w Polskim Jezyku Migowym. Dzieki nim osoby gtuche i stabostyszace majg mozliwo$é zapoznania
sie z prawami pasazerow kolei oraz waznymi informacjami pasazerskimi. W materiatach filmowych dla
0s6b gtuchych i stabostyszacych, tworzonych przez pracownikéw UTK, przedstawione sg przydatne
informacje dotyczace podrézy koleja. S3 to m.in. zasady przewozu bagazu i rowerdéw, podrdozy
z dzieckiem, czy informacje dotyczace przejazdow ulgowych.

Na stronie Urzedu dostepne s3 takze filmy opisujace zagadnienia zwigzane ze skargami
lub reklamacjami. Filmy szczegétowo objasniaja, jak ztozy¢ skarge lub reklamacje dotyczaca
np. zakupionego biletu, opdznienia lub odwotania pociggu, wezwania do zaptaty czy temperatury
panujgcej w pociggu, a takze jak nalezy postgpi¢ w przypadku nierozpatrzenia sprawy przez
przewoznika w sposéb satysfakcjonujacy pasazera.
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8. Projekty i kampanie

Prezes UTK realizuje réwniez cykliczne projekty i kampanie zwigzane z szeroko pojetym
bezpieczenstwem systemu kolejowego. Sg wsrdd nich projekty zwigzane z promowaniem kultury
bezpieczenstwa w systemie kolejowym, stworzeniem Centrum Egzaminowania i Monitorowania
Maszynistow czy szkoleniem uczestnikow rynku w ramach Akademii Bezpieczenstwa Kolejowego.
Wszystkie projekty i kampanie Prezesa UTK zostaty opisane w niniejszym rozdziale.

8.1. Kulturabezpieczenstwa

17 marca 2016 r. zainicjowany zostat projekt Deklaracji w sprawie rozwoju kultury bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym. Jego zatozeniem jest promowanie i nagradzanie aktywnosci zmierzajacych
do podniesienia poziomu bezpieczenstwa transportu kolejowego. Jest to takze wspdine zobowigzanie
przedstawicieli branzy kolejowej do pracy na rzecz bezpieczenstwa systemu kolejowego. Wszyscy
sygnatariusze sktadajac podpis pod Deklaracjg wyrazajg che¢ wspodtpracy, polegajacej na wymianie
doswiadczen oraz wdrazaniu nowych, niestandardowych rozwigzan.

Rok 2019 byt czasem intensywnego rozwoju projektu Deklaracji. Jednym z nowych przedsiewziec¢
realizowanych w jego ramach jest Forum Kultury Bezpieczenstwa. Gtéwnym celem organizacji
spotkania jest promowanie dobrych praktyk podnoszacych poziom bezpieczenstwa sektora
kolejowego. Jest to tez wyjatkowa okazja do wymiany doswiadczen i czerpania inspiracji
od pozostatych przedstawicieli rynku kolejowego.

L | Forum Kultury Bezpieczenstwa
e odbyto sie 17 lipca 2019 r. Udziat w nim
i e oo o o wzieto 130 przedstawicieli rynku

kolejowego. Z uwagi na to, ze rok 2019
byt na polskiej kolei rokiem Maszynisty,
| Forum Kultury Bezpieczenstwa
poswiecone byto tematowi:
»,Maszynista - zawdd w stuzbie narzecz
bezpieczenstwa kolei”. W czasie forum

uczestnicy skupili sie na problemie

niezatrzymania pociagu przed
sygnatem ,stdj”. Dodatkowo wystuchali
prezentacji dotyczacej uwagi

i sprawnosci psychomotorycznej jako czynnika determinujacego funkcjonowanie maszynisty i liczbe
popetnianych przez niego btedéw. Ciekawym punktem programu byta debata dotyczaca mozliwych
dziatan zmniejszajacych ryzyko popetniania btedéw przez maszynistéw, w ktorej udziat wzieli:

e Krzysztof Maminski - Prezes PKP S.A,;

e Marek Olkiewicz - Wiceprezes PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.;

e Witold Bawor - Cztonek Zarzadu PKP Cargo S.A,;

e Leszek Mietek - Prezydent Zwigzku Zawodowego Maszynistow Kolejowych w Polsce;
e Ignacy Goéra - Prezes UTK.

Podczas | Forum Kultury Bezpieczenstwa miato rowniez miejsce 10. uroczyste podpisanie Deklaracji
w sprawie rozwoju kultury bezpieczehstwa w transporcie kolejowym, podczas ktérego do grona
sygnatariuszy Deklaracji dotgczyto 14 przedstawicieli rynku kolejowego.
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’( \\ Obecnie do grona sygnatariuszy nalezy 217
\ podmiotéw rynku kolejowego

Projektowi Deklaracji towarzyszy konkurs o Nagrode Prezesa UTK ,Kultura bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym”. Inicjatywa ta jest skierowana przede wszystkim do sygnatariuszy
Deklaracji, a jej celem jest wymiana doswiadczen pomiedzy uczestnikami oraz rozpowszechnianie
dobrych praktyk zwigzanych z podnoszeniem poziomu bezpieczehstwa transportu kolejowego. Prace
prezentowane w ramach konkursu powinny charakteryzowac sie: innowacyjnoscia, systemowoscia,
korzysciami dla bezpieczenstwa transportu kolejowego oraz wywieraé pozytywny wptyw
na rozpowszechnianie zasad kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym.

W IV edycji konkursu ,Kultura bezpieczeristwa w transporcie kolejowym” przestano 24 prace,
ktére mozna byto zgtasza¢ w jednej z 5 kategorii:

e Rozwigzanie techniczne;

e Rozwigzanie systemowe;

e  Czynnik ludzki - edukacja;

e Pasazer z niepetnosprawnoscis;
e Pracadyplomowa.

W kategorii ,Praca dyplomowa” istniata mozliwos¢ przestania takze rozpraw doktorskich oraz
publikacji naukowych. W konkursie mozna zgtaszac nie tylko rozwigzania juz funkcjonujace, ale takze
idee oraz projekty bedace w fazie planowania. Wprowadzono réwniez wiekszg swobode w obszarze
formy przesytanych zgtoszen, np. filméw, animacji, publikacji.

W  kategorii ,Rozwigzanie systemowe”
nagrode otrzymaty PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. zawdrozenie w roku 2018 rozwigzania
polegajagcego na oznakowaniu 14 tys.
przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢
przez tory, specjalnymi ,zottymi naklejkami”,
na ktérych umieszczony zostat indywidualny
numer identyfikacyjny (INI) przejazdu.
Wprowadzono go do zintegrowanej bazy
danych powiazanej z systemem
informatycznym uzywanym w Centrach
Powiadamiania Ratunkowego (CPR). Zastosowanie tego rozwigzania systemowego pozwala przede
wszystkim natatwe i precyzyjne ustalenie lokalizacji osoby zgtaszajacej zagrozenie lub wypadek.
Powoduje réwniez uruchomienie kanatu komunikacyjnego pomiedzy operatorami numeru
alarmowego 112 adyspozyturg PKP PLK, co pozwala szybko reagowaé na zgtoszenie i zapobiega
powstawaniu negatywnym nastepstwom.
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W kategorii ,Rozwigzanie techniczne” nagrode otrzymata Jastrzebska Spétka Kolejowa sp. z o.o.
za stworzony dla potrzeb zarzadcy infrastruktury system ewidencji przekaznikéw eksploatowanych
w urzadzeniach sterowania ruchem kolejowym. Urzadzenia te podlegajg okresowej kontroli zwigzanej
ze sprawdzaniem prawidtowosci dziatania w ramach tzw. obstugi technicznej przekaznika (OTP).
System ewidencji przekaznikow stanowi elektroniczng baze danych przekaznikéw, w ktérej obstuga
mozliwa jest z poziomu przegladarki internetowej lub aplikacji mobilnej. Dzieki oznakowaniu
wszystkich przekaznikéw i wprowadzeniu ich do systemu mozliwe jest blezace monitorowanie okresu
waznosci OTP, jak roéwniez e
ustalenie doktadnej lokalizacji ' Q

danego przekaznika, co < - =

wznaczacym stopniu utatwia
monitorowanie  prawidtowosci
ich dziatania.

R

Nagrode w kategorii ,Czynnik
ludzki - edukacja” otrzymata
spétka  PKP Intercity S.A.
zaprowadzenie, w  ramach
polityki wewnetrznej, wsparcia
w nalezytym przygotowaniu
zawodowym personelu
kolejowego. W szczegdlnosci
opartym na $wiadomym wyborze zawodowej drogi i taczeniu teorii z praktyka juz w trakcie edukac;ji
szkolnej. Dziatania podejmowane przez przedsiebiorstwo polegaja na intensywnym wsparciu
kolejowego szkolnictwa zawodowego. Wszystkie zaktady spétki wspétpracuja ze szkotami
prowadzacymi klasy o profilu kolejowym. Wspédtpraca ta polega na wdrazaniu innowacji
pedagogicznych, dualnym systemie ksztatcenia i ofercie programoéw stypendialnych, jak réowniez
organizacji stazy i praktyk zawodowych dla studentéw i uczniéw tych klas. Ksztattowanie wtasciwej
postawy na stanowiskach zwigzanych bezposrednio z bezpieczeristwem ruchu kolejowego to wktad
spotki w podnoszenie kultury bezpieczenstwa.

W kategorii ,Praca dyplomowa”
nagrodzona zostata Akademia
WSB oraz autorka zwycieskiej
pracy Pani Magdalena Hoppe
za prace dyplomowg
~Zwiekszenie  bezpieczenstwa
ruchu kolejowego  poprzez
wprowadzenie do programu
przygotowania zawodowego dla
dyzurnego ruchu obserwacji
prowadzenia pociggu w kabinie
maszynisty”. W pracy
przedstawiono propozycje zmian
w zakresie i formie szkolenia
na stanowisku maszynisty
i dyzurnego ruchu, co w efekcie moze doprowadzié¢ do poprawy bezpieczenstwa i znacznie obnizy¢
poziom ryzyka zwigzanego z zadaniami wykonywanymi na poszczegdlnych stanowiskach. Badania
przeprowadzone w ramach pracy pozwolity na zidentyfikowanie zrédet zagrozenia wynikajacych
z czynnikéw oddziatujgcych wzajemnie na prace maszynisty i dyzurnego ruchu.
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Ponadto przyznano 4 wyrdznienia oraz doceniono dwodch  pracownikéow  spotki
,Koleje Mazowieckie - KM” sp.z 0.0.

>

R T

KULTURA
BEZPIECZENSTWA

W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

W roku 2019 formuta Konkursu zostata rozszerzona o nowy element, jakim jest Plebiscyt o Nagrode
Publicznosci. Udziat w Plebiscycie wziety prace, ktére zostaty wytonione w | etapie oceny prac przez
Kapitute konkursu. Nagroda zostata przyznana w drodze gtosowania za pomocg interaktywne;j
ankiety, ktéra skierowana zostata do wszystkich sygnatariuszy Deklaracji. Nagrode publicznosci
w IV edycji Konkursu otrzymata spotka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. - rowniez za inicjatywe
tzw. ,z6ttej naklejki”.

Finat IV edycji konkursu ,Kultura bezpieczenstwa w transporcie kolejowym" odbyt sie
12 grudnia 2019 r. w Auli Fizyki Politechniki Warszawskiej i potagczony byt z IV Konferencjg Kultury
Bezpieczenstwa. Podczas wydarzenia swojg premiere miat pierwszy film edukacyjny w ramach
projektu Kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. Z uwagi na poswiecenie roku 2019
na polskiej kolei zawodowi maszynisty, pierwszy z filméw dotyczyt tematyki bezpieczenstwa
wykonywanej pracy na tym stanowisku.

Przygotowany film pokazuje, jakie konsekwencje moze nies¢ ze soba nieprzestrzeganie zasad kultury
bezpieczenstwa. Zwrécono w nim uwage na aspekt wptywu stanu psychofizycznego na wykonywanie
obowiazkéw  stuzbowych. Swiadomo$¢ witasnych ograniczern jest pierwszym  krokiem
do zapobiegniecia tragedii. Jej bezposredniag przyczyng w fabule filmu jest niezatrzymanie pociggu
przed sygnatem ,stdj”. Ze statystyk wynika, ze takich sytuacji, niekoniecznie konczacych sie tragicznie,
a mimo to niebezpiecznych, jest coraz wiecej. W latach 2018-2019 doszto tgcznie do 64 wypadkow
oraz 169 incydentéw, ktérych przyczyna byto pominiecie semafora wskazujacego sygnat ,stoj”
lub niezatrzymanie pociggu w miejscu do tego wyznaczonym. Do tego typu sytuacji dochodzi czesto
wwyniku niezachowania wtasciwego poziomu koncentracji, co moze wynika¢ ze zmeczenia,
niewtasciwej dyspozycji dnia czy wzgleddéw osobistych.
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Film mozna pobrac ze strony UTK. Dostepny jest takze w serwisie YouTube. Jako materiat urzedowy
film moze by¢ wyswietlany i uzywany bez zZadnych ograniczen. Zostanie réwniez przekazany
bezposrednio do przewoznikéw oraz osrodkow szkolenia i egzaminowania w celu wykorzystania
w ramach szkolen, pouczen okresowych czy konferencji. Z catg pewnoscia szerzenie dobrych praktyk
i uswiadamianie wptywu stanu psychofizycznego na wykonywanie obowigzkéw realizowane podczas
szkolen przyczynia sie do podniesienia poziomu bezpieczenstwa.

Propagowanie i wdrazanie rozwiazan, ktore stuzg podniesieniu poziomu bezpieczenstwa
i atrakcyjnosci transportu kolejowego jest kluczowe dla rozwoju kultury bezpieczernstwa. W czterech
edycjach konkursu Kultura bezpieczenstwa w transporcie kolejowym sygnatariusze prezentowali
szereg dziatan i projektéw, ktére majg bezposredni wptyw na bezpieczenstwo polskiego systemu kolei,
dlatego tez nadszedt czas, aby dzieli¢ sie tymi osiggnieciami na szerszg skale - z catym $srodowiskiem
kolejowym. Z tego powodu podczas IV Konferencji Kultury Bezpieczenstwa w rece czytelnikéw trafit
réwniez Magazyn Kultury Bezpieczenstwa, ktéry stanowi kolejng inicjatywe zapoczatkowana
w 2019 r. w ramach projektu Deklaracji.
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W zwiazku z rozwinieciem formuty projektu Deklaracji Kultury Bezpieczenstwa powstata publikacja
jaka jest Magazyn Kultury Bezpieczenstwa tworzony przez sygnatariuszy Deklaracji. Magazyn Kultury
Bezpieczenstwa tworzony byt bezposrednio przez jej sygnatariuszy. Wydawnictwo zawiera artykuty
opisujgce ich dotychczasowe i przyszte dziatania. W opracowaniu poruszono réwniez zagadnienia
majace znaczacy wptyw na poprawe bezpieczenstwa transportu kolejowego. W magazynie mozna
znalez¢ artykuty dotyczace m.in.:

e innowacji, badan naukowych i techniki;
e wdrozonych systemow zarzadzania bezpieczenstwem i utrzymaniem;
e programoéw ksztatceniai dziatalnosci szkét oraz uczelni wyzszych;
e kultury bezpieczenstwa w praktyce;
e integracji i dostepu do ustug kolei dla oséb
Z niepetnosprawnosciami.

Dodatkowo zaktualizowano Biuletyn Kultury Bezpieczenstwa,
a zawarte w nim tresci opisujg idee samej Deklaracji, a takze
formute oraz cel konkursu. Mozna tam znalez¢ kalendarium
wydarzen zwigzanych z projektem od poczatku jego istnienia,
a takze opisy nagrodzonych iwyréznionych praci osébw latach
2016-2019. Publikacja ma stuzy¢ przede wszystkim promoc;ji
aktywnosci w podejmowaniu wszelkich dziatah zmierzajacych
do podniesienia poziomu bezpieczenstwa, a takze poszerzaniu
wiedzy i przeptywu informacji w tym obszarze.

8.2. Centrum Egzaminowania i Monitorowania Maszynistow

Inicjatywa utworzenia Centrum Egzaminowania i Monitorowania Maszynistéw ma na celu
zapewnienie wysokiego poziomu wyszkolenia maszynistow i kandydatéw na maszynistow oraz
ciagtego monitorowania ich zdolnosci do wykonywania swoich obowigzkéw w sposéb zapewniajacy
bezpieczenstwo na sieci kolejowej. Prezes UTK kontynuuje dziatania majace na celu ustanowienie
jednolitego systemu egzaminowania maszynistéw oraz monitorowania ich zycia zawodowego przede
wszystkim w aspekcie posiadanych kwalifikacji oraz historii zatrudnienia - czyli de facto posiadanego
doswiadczenia.

W 2019 r. prace skupione byty wokét opracowania projektu przepiséw zmieniajgcych ustawe
otransporcie kolejowym w zakresie niezbednym do wprowadzenia niezaleznego systemu
egzaminowania do polskiego porzadku prawnego. Projekt ustawy znajduje sie obecnie na etapie
uzgodnien miedzyresortowych. Jednoczesnie w 2019 r. rozpoczeto prace nad przygotowaniem
dokumentacji opisujacej poszczegdlne elementy projektu - aplikacji informatycznej oraz dostawy
symulatoréw pojazdu kolejowego. Réwnolegle do procesu legislacyjnego w listopadzie 2019 r.
rozpoczeto takze prace nad przygotowywaniem opisu przedmiotu zaméwienia na dostawe dwaéch
symulatoréw pojazdu kolejowego z mozliwosdcia przeprowadzania jazd egzaminacyjnych
dla kandydatéw na maszynistéw, wraz z ich instalacja oraz adaptacjag pomieszczen, niezbedng
do poprawnego dziatania symulatoréw, przeszkoleniem pracownikéw i zapewnieniem opieki
serwisowej oraz utrzymaniowe;.

Woprowadzenie projektowanych zmian stanowi odpowiedZ na zidentyfikowane problemy rynku
dotyczace procesu szkolenia i egzaminowania. Wprowadzenie egzamindéw panstwowych
nastanowisko maszynisty jest jednym z elementéw kompleksowego dziatania Prezesa UTK
zmierzajgcego do zapewnienia bezpiecznego i konkurencyjnego rynku transportu kolejowego
w Polsce. Wprowadzone rozwigzania sg efektem szczegétowych analiz przepiséw Unii Europejskiej.
Docelowy model egzaminowania i monitorowania maszynistéw byt tez przedmiotem rozmoéw podczas
grup roboczych w Agencji Kolejowej Unii Europejskiej, a takze z kierownictwem Agencji.
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8.3. Akademia Bezpieczenstwa Kolejowego

Akademia Bezpieczenstwa Kolejowego (ABK) to przedsiewziecie szkoleniowe o ogdlnokrajowym
zasiegu, ktorego zasadniczym celem jest ksztattowanie bezpiecznego i konkurencyjnego oraz
sprawnie funkcjonujgcego systemu kolejowego przez wyréwnywanie poziomu wiedzy i kompetencji
uczestnikow sektora transportu kolejowego, a takze upowszechnianie dobrych praktyk.

24 pazdziernika 2019 r. Prezes UTK i Dyrektor Centrum
Unijnych Projektéw Transportowych podpisali umowe AKDEIA

HOLLJOWLGD

na dofinansowanie projektu Akademii ze $rodkow
Funduszu Spéjnosci w ramach POIiS 2014-2020
w wysokosci 3,65 min PLN (catkowita wartos$¢ projektu
to4,3 min PLN). Réwnoczesnie zorganizowano
konferencje inauguracyjng projektu, w trakcie ktorej
wygtoszono wyktad pod tytutem ,Globalny system
kolejowej radiokomunikacji ruchomej’. Godcie mieli
okazje zapoznaé sie z zatozeniami projektu UTK. Dzieki pozyskanym funduszom europejskim
rozszerzony zostat zasieg dotychczas organizowanych szkolen. Mozliwa jest organizacja szkolen dla
szerszej niz dotychczas grupy uczestnikéw, a szkolenia moga odbywaé sie w siedmiu miastach
(w Warszawie, Gdansku, Krakowie, Poznaniu, Lublinie, Katowicach i we Wroctawiu). Planowane jest
réwniez uruchomienie platformy, na ktérej umieszczane beda szkolenia w formie e-learningowe;j.
Platforma stuzy¢ bedzie takze do administracyjnej obstugi szkolen - dzieki niej mozliwe bedzie
zapisanie sie na szkolenie, dokonanie jego oceny czy pobranie zaswiadczenia po zakonczonym
szkoleniu. Uzupetnieniem platformy bedzie aplikacja mobilna. Projekt obejmuje przede wszystkim
organizacje i prowadzenie szkolen o zasiegu ogélnokrajowym z zakresu bezpieczenstwa kolejowego
dla przedstawicieli rynku kolejowego oraz pracownikéw UTK odpowiedzialnych za te tematyke, w tym
bezposrednio za badania infrastruktury kolejowe;j.

Dziatania podzielono na dwa bloki tematyczne. W ramach Akademii Wiedzy Kolejowej odbiorcami
projektu sg szeroko rozumiani uczestnicy rynku kolejowego ze szczegdlnym uwzglednieniem:

e przewoznikow kolejowych oraz aplikantow;

e zarzadcow infrastruktury, w tym uzytkownikéw bocznic kolejowych;

e podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdu kolejowego (ECM);
e operatoréw obiektu infrastruktury ustugowe;j;

e cztonkow komisji egzaminacyjnych;

e kolejowych srodowisk naukowych, w tym jednostek notyfikowanych.

Planowane jest przeprowadzenie ok. 70 szkolen
zewnetrznych oraz przeszkolenie ok. 3 000 oséb.

Odbiorcami szkolen w ramach drugiego bloku - Akademii
Rozwoju Inspektora - beda pracownicy UTK wykonujacy
czynnosci kontrolne.

Prowadzone dziatania rozwojowe realizowane
w projekcie beda miaty wptyw na wzrost bezpieczenstwa
= przewozéw kolejowych - zatem odbiorcami posrednimi
projektu sa wszyscy obywatele korzystajacy zaréwno z towarowych, jak i osobowych przewozéw
kolejowych.
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Rok 2019 byt czasem prac nad
. przeprowadzaniem postepowan
BEZPIECZENSTWA przetargowych w ramach projektu oraz
J KOLEJOWEGO realizacjg poszczegolnych dziatan. Powotano
Zespot projektowy oraz grupy robocze, ktérych
celem byto wypracowanie poszczegoélnych dokumentéw w projekcie. Sukcesywnie odbywaty sie
spotkania grup roboczych, ktére opracowywaty profil kompetencyjny Inspektora, Metodyke
i Standardy pracy Inspektora oraz Program Rozwoju Inspektora i Program Startowy Inspektora.
Wykonano tez Ksiege Znaku i Systemem Identyfikacji Wizualnej wraz z logo projektu. W grudniu
2019r. odbyto sie pierwsze szkolenie pt. "Monitorowanie kwalifikacji i uprawnien maszynistéw
i prowadzacych pojazdy kolejowe w celu zapewnienia bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego",
w ktérym wzieto udziat 63 przedstawicieli rynku kolejowego.

AKADEMIA

N

L

8.4. ,Kampania Kolejowe ABC”

Kampania Kolejowe ABC to ogdlnopolski projekt informacyjno-edukacyjny
skierowany do dzieci w wieku przedszkolnym i szkolnym ze szkét podstawowych
(klasy 1-VI) oraz ich nauczycieli i wychowawcoéw. Jego celem jest
propagowanie zasad bezpieczenstwa oraz wartosci iwzorcéw, ‘&6 ?*_,
zwigzanych z odpowiedzialnym zachowaniem sie podczas
korzystania z transportu kolejowego, a takze podczas poruszania sie \W
na obszarach stacji, przystankéw i przejazdéw kolejowych. '

VorEIovE

Projekt jest wspotfinansowany ze srodkow Funduszu Spéjnosci °
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
2014-2020 w wysokosci 23,5 min PLN (catkowita warto$c

projektu to 27,6 min PLN).

Rok 2019 byt intensywnym czasem realizacji projektu. W tym »
okresie przeprowadzono 287 zaje¢ edukacyjnych dla dzieci
z zakresu bezpieczenstwa na terenach kolejowych. tacznie
od poczatku trwania projektu do konnca 2019 r. w lekcjach wzieto udziat blisko 12 tys. dzieci z 388 szkot
i przedszkoli. Kazda grupa dzieci, ktéra wzieta udziat w zajeciach, otrzymata plakat przypominajacy
o bezpieczenstwie na terenach kolejowych, ksigzki edukacyjne oraz odblaskowe materiaty
edukacyjne. W 2019 r. w jednej z lekcji wzieli udziat Pierwsza Dama, Agata Kornhauser-Duda, oraz
Prezes UTK.

Do korica 2021 r. przeprowadzonych zostanie tacznie ok. 700 lekcji w przedszkolach i szkotach
podstawowych na terenie catej Polski, w gminach, w ktérych na przestrzeni ostatnich lat doszto
do tragicznych wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych oraz natzw. dzikich przejsciach. Dzieki
interaktywnym zajeciom przygotowanym w ramach projektu ok. 21 tys. dzieci pozna zasady
prawidtowego zachowania sie na przejezdzie kolejowym, dworcu, w  pociagu
oraz w okolicach torowisk.

Zastosowanie nowoczesnych narzedzi edukacyjnych, takich jak aplikacje interaktywne i gra
symulacyjna, oraz ¢wiczenia praktyczne zwiekszajg atrakcyjnos$c¢ przekazu i pozytywnie wptywaja
na odbiér projektu. Zajecia edukacyjne prowadzone w ramach Kampanii Kolejowe ABC pozytywnie
i stymulujagco wptywaja na rozwdj zdolnosci poznawczych dzieci, takich jak: uwaga, myslenie
przyczynowo-skutkowe czy spostrzegawczoscé, a takze na umiejetno$é bezpiecznego poruszania sie
w poblizu linii kolejowych oraz umiejetnosc przewidywania i podejmowania wtasciwych decyzji. Lekcje
rozwijaja nie tylko wyobraZnie dzieci, ale takze poczucie odpowiedzialnosci za bezpieczernstwo swoje
iinnych. Maja réwniez wptyw na prawidtowe zachowania i reakcje na sytuacje, ktére wystepuja
w trakcie korzystania z transportu kolejowego oraz podczas poruszania sie na terenie kolejowym
lub w jego poblizu.
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Drugim, réwnie waznym, elementem projektu jest informacyjno-edukacyjna kampania medialna
narzecz poprawy szeroko rozumianego bezpieczenstwa pasazerow. Jej bezposrednimi odbiorcami
sgdzieci w wieku przedszkolnym i szkolnym, a posrednimi - ich nauczyciele, wychowawcy
oraz opiekunowie. Kampania realizowana jest zaréwno na szczeblu ogélnopolskim, jak i lokalnym.

"
~ 4

W 2019 r. bezpieczenstwo na obszarach kolejowych byto tematem trzech spotéw edukacyjnych
emitowanych w stacjach telewizyjnych, kinach, na portalach internetowych oraz w pociggach
i w poblizu dworcéow kolejowych. W tych krétkich filmach bohater akcji, nosorozec Rogatek, pokazuje
dzieciom, jak zachowac sie w poblizu przejazdéow kolejowych. Do korica 2019 r. ponad 15 mIn widzéw
obejrzato spoty w telewizji, ponad 5 min - spoty w kinach, a ponad 3 mIn - programy telewizyjne
dla najmtodszych emitowane w stacjach TVP ABC i Mini Mini+. Wyswietlenia spotéw w internecie
osiggnety wynik prawie 14 min. Kolejne dwa nowe spoty bedg udostepniane w 2020r.

W ramach kampanii medialnej kontynuowana byta wspotpraca z dzieciecymi vlogerami popularnych
kanatéw serwisu YouTube. Twércy przygotowali kolejne filmy z cyklu dotyczacego bezpieczenstwa
na peronach, w pociggach i na przejazdach kolejowych. Przekaz kierowany jest do dzieci w wieku
9-12 lat. Do konca roku filmy miaty blisko 4 min wyswietlen.

Zadaniem vlogeréw jest przekazanie w swobodny sposdb najwazniejszych informacji o tym,
jak bezpiecznie podrézowad pociggiem oraz jakich zasad przestrzegaé, przebywajac na terenach
kolejowych. Zaangazowani w projekt viogerzy tacznie stworzg 16 kroétkich filmikéw, ktére na ich
vlogach pojawig sie do pazdziernika 2020 .

Witasciwe zachowania na kolei przyblizane sa réwniez dorostym - nauczycielom, wychowawcom
i rodzicom, poprzez dziatania w ramach kanatéw spotecznosciowych. W 2019 r. znacznie zwiekszyta
sie liczba o0sdb obserwujacych profile spotecznosciowe kampanii na Facebooku i Instagramie -
obserwuje je ponad 23 tys. oséb.

W ramach Kampanii Kolejowe ABC organizowane sg takze otwarte pikniki edukacyjne dla catych
rodzin. W 2019 r. odbyt sie duzy piknik edukacyjny w Krakowie z okazji Dnia Dziecka, zorganizowane
zostaty takze cztery pikniki w kurortach wakacyjnych: w Rewalu, Wtadystawowie, Ustce i Kotobrzegu.
Wydarzenia te przyciagnety ponad 21 tys. oséb. Na uczestnikow czekaty liczne zabawy i konkursy
znagrodami. Dzieci miaty okazje wzigé¢ udziat w grze terenowej, wielkoformatowej grze planszowej,
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kole fortuny czy grze symulujacej jazde wybranym pojazdem. Poprzez zabawe poszerzaty swoja
wiedze na temat zasad zachowania na przejazdach kolejowo-drogowych, dworcach i w pociagu.

Od poczatku pazdziernika do potowy grudnia 2019 r. uczniowie klas I11-V1 szkét podstawowych mogli
uczestniczy¢ w Akcji Mural - konkursie na najlepszg prace plastyczng prezentujgca zasady
bezpieczenstwa na terenach kolejowych. Akcja Mural przyciggneta ponad 19 tys. uczestnikéw z catej
Polski. Nadestano prawie 2 tys. prac nawigzujacych do bezpieczenstwa na terenach kolejowych.
Nagroda dla zwyciezcéw jest wykonanie pracy przez profesjonalnych muralowcédw na $cianie budynku
przy Placu Zawiszy w Warszawie jako wielkoformatowego muralu.

W 2019 r. dzieci mogty pobierac na telefony gre ,Kolejowe ABC”. Dzieki aplikacji moga w przystepny
sposdb poznawac zasady bezpieczenstwa nakolei. W ramach gry ,Kolejowe ABC” w2019 r.
przeprowadzone zostaty cztery konkursy z nagrodami dla uczniéw klas IV-VI ze szkét podstawowych.
Klasy, ktére wygraty rywalizacje w aplikacji, pojechaty na zielone szkoty zorganizowane
w Bieszczadach, Gérach Swietokrzyskich, Beskidzie Zywieckim i na Pojezierzu Gnieznierfiskim.

Ponadto dzieci, ich rodzice, opiekunowie i nauczyciele moga znalez¢é ciekawe gry, quizy i materiaty
multimedialne na internetowej platformie edukacyjnej Peronowo, dostepnej na stronie internetowej
www.kolejoweabc.pl.

Kampania Kolejowe ABC
w liczbach

ponad 19 tys. uczestnikow
Dane liczbowe dotyczece dziatan blisko 2 tys. nadestanych prac
realizowanych w ramach

Hampanii Kolejowe ABC

>
Spoty w internecie: blisko 14 mnwysuietlen O
3 88 d Filmy viogerow: bisko4 mn wyswietlen
przeprowadzonych Profile spotecznosciowe: ponad 23 tys. obserwujacych [_1
Lekcji ™
multimedialnych 7
Uczestnicy piknikow 6@ %
@ edukacyjnych: ponad 21 £Ys. osib q ﬂ m
Uczestnicy
Lekcjiz 12 Spoty w TV ponad 15 miln odbiorcéw
blisko tys. Spoty w kinach ponad5 miln odbiorcow %
uczniow Programy w TV ;onad 3 min odbiorcow
ri
I kolejoweabc I i e e LA oy ez Y

8.5. Widrazanie systemu Kolejowe e-Bezpieczenstwo

System ,Kolejowe e-Bezpieczenstwo” to narzedzie wspierajgce proces monitorowania stanu
bezpieczenstwa kolejowego w Polsce, ktére umozliwia precyzyjne zaplanowanie dziatan nadzorczych
oraz dziatan proaktywnych skierowanych na podniesienie poziomu bezpieczerstwa. System
to centralna baza danych gromadzonych przez Prezesa UTK, a przekazywanych przez uczestnikéw
rynku kolejowego, ktdéra pozwala na zapewnienie rzetelnej informacji dla wszystkich jej
uzytkownikow. Jednolity zakres i forma dostarczanych danych oraz zapewnienie sprawnie dziatajacej
aplikacji pozwala na pozyskanie duzej ilosci danych przy mozliwie najmniejszej pracochtonnosci oraz
na zmniejszenie obcigzen administracyjnych. System posiada budowe modutowa, a jego poszczegdlne
komponenty wzajemnie sie uzupetniajg. Gtéwne czesci systemu to: modut statystyczno-analityczny
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(manacelu standaryzacje i utatwienie przygotowania raportéw analitycznych i statystycznych), modut
interaktywny (umozliwiajacy swobodng wymiane informacji miedzy uczestnikami rynku kolejowego
aPrezesem UTK), modut zdarzen kolejowych (pozwalajacy na wypetnienie on-line formularza
dotyczacego wystgpienia zdarzenia kolejowego) oraz modut wewnetrzny (agregujacy wszystkie
rejestry prowadzone przez Prezesa UTK).

System zostat zaprojektowany i wdrozony w 2018 r. W 2019 r. przeprowadzono migracje
historycznych baz danych z zakresu bezpieczenstwa i regulacji oraz ich walidacje w systemie. Odbyty
sie réwniez szkolenia dla pracownikéw, ktérzy obstuguja system. We wspétpracy z przedstawicielami
rynku prowadzono takze testy poszczegélnych modutéw aplikacji, ktére zostaty udostepnione
uzytkownikom na poczatku 2020 r.

8.6. Otwarty urzad

Troska o bezpieczenstwo systemu kolejowego to takze otwarto$é na potrzeby przedsiebiorcow.
UTK bardzo dba o kontakty z przedstawicielami rynku. W 2019 r. organizowane byty cykliczne
spotkania pod hastem ,Pigtki z UTK”. W co drugi pigtek miesigca podczas zorganizowanych spotkan
pracownicy UTK, zaréwno z centrali, jak i z poszczegdlnych oddziatéw terenowych, odpowiadali
na pytania dotyczace réwniez bezpieczenstwa ruchu kolejowego. ,Pigtki z UTK” to doskonata okazja
do rozwiania wszelkich watpliwosci zaréwno natury merytorycznej, jak i formalnoprawne;j.
Na spotkania mozna zapisywac sie poprzez formularz umieszczony na stronie internetowej.
W 20 ubiegtorocznych spotkaniach udziat wzieto ponad 40 gosci z branzy kolejowe;j.

Podczas spotkan czesto podnoszone byty zagadnienia dotyczace m.in. interpretacji przepiséw prawa,
nieprawidtowosci wykazanych podczas kontroli czy zasad nadzoru nad praca komisji kolejowych.
Istotnymi kwestiami omawianymi na spotkaniach byty réwniez zagadnienia dotyczace np. systeméw
zarzadzania bezpieczenstwem w przedsiebiorstwach kolejowych czy roli petnomocnika ds. przewozu
towaréw niebezpiecznych. Wsréd poruszanych zagadnien znalazty sie takze kwestie zasad
wprowadzania wyrobdéw kolejowych na rynek, utrzymania pojazdéw czy licencji maszynisty.

Dodatkowo 27 lutego 2019 r. zorganizowany zostat Dzien Otwarty UTK. W 56 spotkaniach
z kierownictwem Urzedu oraz dyrektorami i ekspertami wszystkich departamentéw merytorycznych
udziat wzieto ponad 80 oséb. Najwiecej omawianych zagadnien dotykato weryfikacji wyrobow
kolejowych, zgodnosci z TSI czy autoryzacji i notyfikacji jednostek oceniajgcych zgodnos¢ wyrobdw.
Duzo probleméw wskazanych podczas dyskusji, zwigzanych byto ze szkoleniem i pracg maszynistow.
Gosémi Urzedu byli przedstawiciele nieomal wszystkich grup przedsiebiorcéw kolejowych -
od najwiekszych przewoznikéw pasazerskich i towarowych do producentéw wyrobéw dla kolejnictwa.
Byli tez przedstawiciele os$rodkéw szkoleniowych, organizacji reprezentujacych $rodowiska
transportu szynowego oraz uczelni.

Réwniez podczas targow TRAKO 2019 zorganizowane zostaty indywidualne spotkania
z przedstawicielami UTK. W konsultacjach uczestniczyto kilkudziesieciu przedstawicieli branzy. W ich
trakcie poruszono tematy z zakresu interoperacyjnosci, bezpieczenstwa oraz regulacji i nadzoru.
Jednym zistotnych wydarzen podczas trwajacych miedzy 24 a 27 wrzes$nia targach TRAKO 2019 byta
debata zorganizowana przez UTK. W trakcie dyskusji o stanie bezpieczeristwa kolei omawiano
zagadnienia dotyczace bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych. W debacie uczestniczyli:
Ignacy Gora - Prezes Urzedu Transportu Kolejowego, Wojciech Jurkiewicz - Prezes Zarzadu Zwigzku
Niezaleznych Przewoznikéow Kolejowych, Jakub Majewski - Prezes Fundacji ,Pro Kolej”, Piotr
Malepszak - petnigcy obowigzki Prezesa Centralnego Portu Komunikacyjnego, Andrzej Massel -
zastepca dyrektora Instytutu Kolejnictwa, prof. Marek Wierzbowski - partner w kancelarii
Prof. Marek Wierzbowski i Partnerzy - Adwokaci i Radcowie Prawni. Wymianie pogladéw na temat
bezpieczenstwa przystuchiwato sie ponad 150 oséb. W trakcie debaty poruszone zostaty kwestie
dotyczace bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych. Rozmawiano o nowoczesnych
sposobach zabezpieczenia przejazdéw, wspdtpracy miedzy zarzadcami infrastruktury kolejowejidroég.
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Dyskusje zdominowata kwestia mozliwych sposobéw wymuszenia nakierowcach witasciwych
zachowan na przejazdach. Wsréd proponowanych rozwigzan znalazty sie m.in. edukacja
od najmtodszych lat (np. Kampania Kolejowe ABC) oraz nieuchronne i odstraszajace kary
dla kierowcéw, ktorzy tamig przepisy na przejazdach. Debatujagcy za dobre rozwigzanie uznali
montowanie monitoringu na przejazdach oraz wykorzystywanie go do karania zachowan niezgodnych
z kodeksem drogowym.

Odpowiednio wyksztatcone kadry dla kolejnictwa to jeden z waznych elementéw bezpiecznego
systemu kolejowego. UTK wspiera rozwéj naukowy uczniéw i studentédw. Ponad 50 oséb uczestniczyto
w zorganizowanej w maju 2019 r. przez UTK Il edycji Ogodlnopolskiej Konferencji Naukowo -
Technicznej ,Transport Kolejowy Przeszto$¢ - Terazniejszo$¢ - Przysztosé”. Wygtoszono blisko
20 referatow opublikowanych w materiatach pokonferencyjnych. Publikacja po konferencji zawiera
teksty m.in. dotyczace efektywnosci zatadunku pociggu intermodalnego, wspétpracy odbieraka pradu
Z siecig trakcyjng z wykorzystaniem monitoringu wizyjnego lokomotywy, dostosowaniu transportu
szynowego do przewozu oséb niepetnosprawnych czy planéw rozwoju kolei zwigzanych z projektem
Centralnego Portu Komunikacyjnego oraz systemami kolei magnetyczne;j.
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9. Podsumowanie

W ostatnich latach przywyklismy do tego, ze z roku na rok odnotowujemy coraz lepsze wyniki, jezeli
chodzi o bezpieczenstwo systemu kolejowego. Rok 2019 nie byt tutaj wyjatkiem i przynidst bardzo
istotny spadek liczby wypadkéw w transporcie kolejowym - z 607 w 2018 r.do 525, czyliaz 0 13,5%
(82 wypadki). Ostatni tak duzy procentowy spadek liczby wypadkéw odnotowano w 2012 r.
Nie dziwi zatem, zew 2019 r. do rekordowego minimum wynoszacego 2,08 spadt takze miernik
wypadkoéw, odnoszacy liczbe wypadkéw do pracy eksploatacyjnej wykonanej na kolei w danym
roku. Patrzac na te dane bez przesady mozna zatem powiedzieé, ze rok 2019 byt najbezpieczniejszym
w transporcie kolejowym odkad Prezes UTK gromadzi dane w tym zakresie.

Tab. 35. Rodzaje wypadkéw (w tym powaznych wypadkéw) na liniach kolejowych w latach

2015-2019
rodzaje wypadkéw ’ 2015 ’ 2016 ’ 2017 ’ 2018 ’ 2019

(R kolizje 53 59 85(1) 57 57
T wykolejenia 122 110 108 103 105
T wypadki na przejazdach 208 (2) 212 (2) 214(3) 215 (6) 199 (3)
-] wypadki z udziatem oséb

88 i poruszajacych sie pojazdow 247 194 207 224 161(1)

kolejowych

T pozar pojazdu kolejowego 0 3 1 5 1
T inne 8 3 6 3 2

YAl taczna liczba 638 581 621 607 525

Z analizy danych zebranych w sprawozdaniu ptyna nastepujace wnioski:

1. Liczba wypadkoéw na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach spadta o 16, jednak zgineto
wnich az o 11 oséb wiecej. W 2019 r. odnotowano 199 wypadkdéw na przejazdach kolejowo-
drogowych i przejsciach, po raz pierwszy liczba ta spadta ponizej granicy 200 wypadkow.
Statystyki oséb zabitych pokazujg jednak, ze mimo mniejszej liczby wypadkéw, ich skutki byty
znacznie tragiczniejsze - zgineto w nich 60 oséb, o 11 wiecej niz w 2018 r. Za ten wzrost
odpowiadajg niemal wytacznie wypadki zudziatem oséb przechodzacych przez tory
lub rowerzystéw. Az 5 oséb zgineto, omijajgc zamkniete rogatki na przejazdach kategorii A.

W 2019 r. zmniejszyta sie liczba wypadkéw z udziatem oséb i poruszajacych sie pojazdéw
kolejowych. W 2018 r. odnotowano 224 takich wypadkéw, w 2019 r. byto ich 161 - 0 63 mnie;j.
Jednoczednie jednak o 50 wzrosta liczba samobdéjstw i prob samobéjczych. Usprawniony zostat
sposéb klasyfikacji zdarzen jako samobdjstw m.in. dzieki wiekszej wspotpracy z policja
i prokuratura, a takze stosowania kryteriow okreslonych w wytycznych Agencji Kolejowej Unii
Europejskiej.

2. Jakpokazuje analiza zdarzen typu SPAD z lat 2018-2019 maszynisci ze stazem pracy ponizej roku,
stanowiacy tylko 1% ogétu maszynistéw, uczestniczyli azw 13% zdarzen SPAD. System kolejowy
powinien zdecydowanie wiecej uwagi poswiecaé¢ prawidtowosci wyszkolenia i nadzorowaniu
pracy maszynistéw z niewielkim doswiadczeniem. Jest to szczegdlnie istotne w obliczu trwajacej
wymiany pokoleniowej maszynistow, ktorych coraz wieksza liczba bedzie zastepowana przez
mtodych adeptéw. Aby wzmocnié jako$é szkolenia i pracy mtodych maszynistéw Prezes UTK
prowadzi prace nad stworzeniem Centrum Egzaminowania i Monitorowania Maszynistéw.
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W 2019 r. ponad dwukrotnie wzrosta liczba zdarzen zwigzanych z prowadzonymi inwestycjami
kolejowymi. Zgineto w nich 3 pracownikéw. Przypadki potracenia pracownikow wykonawcéw
inwestycji przez pocigg na torze czynnym, kolizji z pojazdami budowlanymi, sktadowanymi
materiatami czy przedmiotami pozostawionymi na torach $wiadcza o niedostatecznym
przeszkoleniu pracownikédw i zabezpieczeniu miejsca robét. Pokazuja réwniez brak
wystarczajgcego nadzoru ze strony zarzadcy infrastruktury nad realizacja robdt
i bezpieczenstwem ruchu kolejowego w sasiedztwie placu budowy. Konieczne jest wzmocnienie
procedur zwigzanych ze szkoleniem pracownikéw i zwiekszanie ich $wiadomosci w obszarze
zagrozenh wynikajacych z pracy przy czynnej linii kolejowej. Zarzadca infrastruktury powinien
réwniez w wiekszym stopniu wymagaé stosowania rozwigzan technicznych zabezpieczajacych
place budéw.

Zaistniate w 2019 r. zdarzenia zwigzane z uszkodzeniami osi zestawéw kotowych kazg zwrécic¢
uwage na jakos$¢ pracy podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie wagonéw
towarowych. W ocenie Prezesa UTK absolutnym standardem powinno by¢ zlecanie badan
wtasnosci mechanicznych, metalograficznych isktadu chemicznego dla ustalenia przyczyn
ztamania osi. Informacje pozyskane w ten sposéb powinny nastepnie by¢ wykorzystane
do identyfikacji osi o podobnych cechach potencjalnie narazonych na uszkodzenie. Odpowiednie
zarzadzanie elementami krytycznymi dla bezpieczenstwa stanie sie w najblizszym czasie jednym
z podstawowych wymagan dla ECM, zgodnie z rozporzadzeniem nr 779/20169.

Innowacje i wdrazanie nowych rozwigzan techniczne jest kluczowe dla podnoszenia
bezpieczenstwa sektora kolejowego. System kolejowy musi w wiekszym stopniu korzystac
zdobrodziejstw techniki. Wykorzystanie symulatoréw w procesie ksztatcenia maszynistéw
ikandydatéw na maszynistéw, wdrazanie nowoczesnych systemow sterowania ruchem
kolejowym czy stworzenie systemu automatycznego monitorowania naruszen przepiséw przez
kierowcow na przejazdach kolejowo-drogowych to tylko niektére obiecujace kierunki dziatan
przyczyniajgcych sie do podnoszenia poziomu bezpieczenstwa.
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Spis skrotow i pojec

10.
11.
12.
13.
14.

ArrivaRP

Przedsiebiorstwa kolejowe

ArrivaRPsp.zo.0.

CARGOTOR

CARGOTOR sp.z0.0.

CTL Maczki-Bér

CTL Maczki-Boér S.A.

DSDiK

Dolnoslaska Stuzba Drég i Kolei we Wroctawiu

Euroterminal Stawkéw

,Euroterminal Stawkéw” sp. z 0.0.

Grupa PKP

spotki: PKP Cargo S.A., PKP Cargo Service sp. z 0.0., PKP Linia Hutnicza
Szerokotorowa sp. z 0.0.

Infra Silesia

Infra Silesia S.A.

JSK

Jastrzebska Spétka Kolejowa S.A.

Koleje Mazowieckie

,Koleje Mazowieckie - KM” sp.z 0.0.

KPK - Linie Kolejowe

,Kopalnia Piasku Kotlarnia - Linie Kolejowe” sp. z 0.0.

PKM

Pomorska Kolej Metropolitalna sp.z 0.0

PKP - Polskie Koleje Parnstwowe S.A.
PKP Energetyka - PKP Energetyka S.A.
PKP Intercity - ,PKPINTERCITY”S.A.

PKP LHS

PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z 0.0.

PKP PLK

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

PKP SKM

PKP SKM w Tréjmiescie sp. z 0.0.

PMT Linie Kolejowe

,PMT Linie Kolejowe” sp.z o.0.

POLREGIO

POLREGIO sp. z 0.0. (dawniej ,Przewozy Regionalne” sp. z 0.0.)

PKM

Pomorska Kolej Metropolitalna S.A.

WKD

ERA lub Agencja

Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0.

Instytucje i organizacje

Agencja Kolejowa Unii Europejskiej

Mi

Ministerstwo Infrastruktury

NSA

Krajowy organ ds. bezpieczenstwa

PKBWK

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Kolejowych - niezalezna, stata
komisja dziatajaca przy ministrze wtasciwym ds. transportu, prowadzaca
badania powaznych wypadkéw, wypadkdw i incydentow

UE

Unia Europejska

UTK lub Urzad

dyrektywa 2004/49/WE

Urzad Transportu Kolejowego
Regulacje prawne

Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia

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

(Dz.Urz. UE L 164 z 30 kwietnia 2004 r., s.44,z p6zn. zm.)

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z dnia
11 maja 2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii

dyrektywa 2016/797/UE " Europejskiej

(Dz.Urz. UE L 138 226 maja 2016, s. 44,z p6zn.zm.)

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia
dyrektywa 2016/798/UE - 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei

(Dz.Urz. UE L 138 z26 maja 2016, s. 102,z p6zn. zm.)
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dyrektywa 2020/700/UE

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/700 z dnia

25 maja 2020 r. zmieniajaca dyrektywy (UE) 2016/797 i (UE) 2016/798
w odniesieniu do przedtuzenia okresu ich transpozycji

(Dz.Urz. UEL 165227 maja2020r.,s.27)

prawo przewozowe

Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe
(tekst jednolity: Dz.U. 2020 poz. 8)

rozporzadzenie nr 1158/2010

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 .
w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu
do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych
certyfikatéw bezpieczenstwa

(Dz.Urz. UEL 326z 10 grudnia2010r.,s. 11)

rozporzadzenie nr 1169/2010

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 .
w sprawie wspoélnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu

do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych
autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa

(Dz.Urz. UEL 327z 11 grudnia2010r.,s. 13)

rozporzadzenie nr 1371/2007

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

(Dz.Urz. UE L 315z 3 grudnia 2007 r.,s. 13z p6zn. zm.)

rozporzadzenie nr 402/2013

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 (Dz.Urz. UE L 121 z3maja2013r.,,s.8)

rozporzadzenie nr 445/2011

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

(Dz.Urz.UEL 122z 11maja2011r.,5.22,zpbzn.zm.)

rozporzadzenie nr 776/2019

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/776 z dnia 16 maja 2019 .
zmieniajgce rozporzadzenia Komisji (UE) nr 321/2013, (UE) nr 1299/2014,
(UE) nr 1301/2014, (UE) nr 1302/2014 i (UE) nr 1303/2014, rozporzadzenie
Komisji (UE) 2016/919 oraz decyzje wykonawcza Komisji 2011/665/UE

w odniesieniu do dostosowania do dyrektywy Parlamentu Europejskiego

i Rady (UE) 2016/797 oraz realizacji celéw szczeg6towych okreslonych

w decyzji delegowanej Komisji (UE) 2017/1474

(Dz.Urz.UEL 139227 maja2019r.,s. 108).

rozporzadzenie nr 779/2019

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/779 z dnia 16 maja
2019 r. ustanawiajace szczegdtowe przepisy dotyczace systemu
certyfikacji podmiotow odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdow
zgodnie z dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798
oraz uchylajace rozporzadzenie Komisji (UE) nr 445/2011

(Dz.Urz.UEL 1391227 maja2019r.,s. 360,z pézn. zm.)

rozporzadzenie w sprawie
dopuszczania do eksploatacji

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 13 maja
2014 r.w sprawie dopuszczania do eksploatacji okreslonych rodzajéw
budowli, urzadzen i pojazdéw kolejowych

(Dz.U.z2014r.,poz. 720,z p6zn. zm.)

rozporzadzenie w sprawie
powaznych wypadkoéw,
wypadkdw i incydentéw

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca
2016 r. w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentéw
w transporcie kolejowym (Dz. U.z 2016 ., poz. 369)

rozporzadzenie w sprawie
przejazdéw kolejowo-
drogowych

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia

20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic
kolejowych z drogami i ich usytuowanie

(Dz.U.z2015r.,poz. 1744,z pdzn.zm.)

rozporzadzenie w sprawie
wymagan zdrowotnych, badan
lekarskich i psychologicznych
oraz oceny zdolnosci fizycznej

i psychicznej oséb ubiegajacych
sie o Swiadectwo maszynisty
albo o zachowanie jego
waznosci

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 kwietnia 2015r.

w sprawie wymagan zdrowotnych, badan lekarskich i psychologicznych
oraz oceny zdolnosci fizycznej i psychicznej oséb ubiegajacych sie

o $wiadectwo maszynisty albo o zachowanie jego waznosci

(Dz.U.z2015r.,poz. 522)

161




A— URZAD
TRANSPORTU
\ KOLEJOWEGO

17.

18.

19.

20.

21

22.

23.

24.

TSI

Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci

TSIENE

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1301/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu
,Energia” systemu kolei w Unii

(Dz.Urz. UEL 356z 12 grudnia 2014 r.,s. 179,z pdzn. zm.)

TSI INF

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
dotyczace technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu
Jnfrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej

(Dz.Urz. UEL 356z 12 grudnia 2014 r.,s. 1,z pdzn.zm.)

TSIPRM

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 zdnia 18 listopada 2014 r.
w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie
do dostepnosci systemu kolei Unii dla oséb niepetnosprawnych i oséb

0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie

(Dz.Urz.UELNr 356z 12 grudnia2014r.,s. 110,z p6zn.zm.)

TSITAF

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1305/2014 zdnia 11 grudnia 2014 r.
dotyczace technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie
do podsystemu aplikacji telematycznych dla przewozéw towarowych
wchodzacego w sktad systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylajace
rozporzadzenie (WE) nr 62/2006

(Dz.Urz.UEL 356z 12 grudnia 2014r.,s.438,z p6zn.zm.)

TSITAP

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 454/2011 z dnia 5 maja 2011 r.w sprawie
technicznej specyfikaciji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu
LJAplikacje telematyczne dla przewozow pasazerskich” transeuropejskiego
systemu kolei

(Dz.Urz.UEL123z12maja2011r.,s.11,zpdzn.zm.)

ustawa o przewozie towaréw

niebezpiecznych

Ustawa z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towardw niebezpiecznych
(tekst jednolity: Dz. U.z 2020r., poz. 154)

ustawa o transporcie

kolejowym

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
(tekst jednolity: Dz. U.z 2020r., poz. 1043)

Pozostate pojecia

10.

11.

12.

13.
14.

CST Wspdlne cele bezpieczenstwa (ang. Common Safety Targets)
DSAT Urzadzenia wykrywania standéw awaryjnych taboru
DSU Dokumentacja systemu utrzymania

Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie pojazdu kolejowego (ang. Entity
ECM . .

in Charge of Maintenance)

Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ang. European Rail
ERTMS .

Traffic Management System)

Europejski System Sterowania Pociagiem (ang. European Train Control
ETCS

System)
EZT Elektryczny zespét trakcyjny
GSM-R Kolejowa Sie¢ GSM (ang. GSM for Railways)
incydent Kazde zdarzenie inne niz wypadek lub powazny wypadek, zwigzane

z ruchem kolejowym i majace wptyw na jego bezpieczenstwo

komisja kolejowa

Osoba lub zespdt oséb prowadzacych postepowanie w sprawie wypadku
lub incydentu, ztozony w szczegdlnosci z przedstawicieli zarzadcy
infrastruktury, przewoznika kolejowego lub uzytkownika bocznicy
kolejowej, ktérych 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 dokumentow normalizacyjnych,

Lista Prezesa UTK . . s - . A
ktorych zastosowanie umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan
dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei
System Zarzadzania Utrzymaniem (ang. Maintenance Management

MMS
System)

NDT Badania nieniszczace (ang. Non-destructive tests)

NRV Krajowe wartosci referencyjne (ang. National Reference Value)
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Spis skrotow i pojec

NVR

Krajowy rejestr pojazdéw kolejowych (ang. National Vehicle Register)

OTP

Obstuga techniczna przekaznika

poc-km

Pociggokilometr

POIiS

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

powazny wypadek

Kazdy wypadek spowodowany kolizja, wykolejeniem lub innym

podobnym zdarzeniem, majacym oczywisty wptyw na regulacje

bezpieczenstwa kolei lub na zarzadzanie bezpieczenstwem:

— z przynajmniej jedna ofiarg Smiertelna lub przynajmniej piecioma
ciezko rannymi osobami lub

— powodujacy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury
kolejowej lub srodowiska, ktére moga zostaé natychmiast
oszacowane przez komisje badajaca wypadek na co najmniej 2 miliony
euro

RID

Regulamin dla miedzynarodowego przewozu kolejami towaréw
niebezpiecznych

RDD

Baza Dokumentéw Referencyjnych (ang. Reference Document Database)

sie¢ funkcjonalnie oddzielona

Sieci, ktére sa funkcjonalnie oddzielone od reszty systemu kolejowego

i s z zatozenia przeznaczone do prowadzenia pasazerskich przewozéow
lokalnych, miejskich lub podmiejskich (Warszawska Kolej Dojazdowa
sp.z0.0.i Pomorska Kolej Metropolitalna S.A.)

SIS System Informacji o Bezpieczenstwie (ang. Safety Information System)
SMS System zarzadzania bezpieczenstwem (ang. Safety Management System)
SOK Straz Ochrony Kolei
System Obstugi Licencji Maszynisty - system teleinformatyczny,
umozliwiajacy wnioskodawcom sktadanie wnioskéw o wydanie licencji
SOLM . ! . . .
maszynisty za posrednictwem elektronicznej platformy ustug
publicznych
Niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,stéj” lub
SPAD w miejscu, w ktérym powinien sie zatrzymag, albo uruchomienie pojazdu
kolejowego bez wymaganego zezwolenia (ang. signals passed at danger)
SRK Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym
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 nieprzekraczajacego poziomu
ryzyka akceptowalnego

system kolei lub system
kolejowy

wyrdézniona cechami funkcjonalnymi i technicznymi sie¢ kolejowa
i pojazdy kolejowe przeznaczone do ruchu po tej sieci

TOP

Tarcza ostrzegawczo-przejazdowa

VPI

Stowarzyszenie Vereinigung der Privatgliterwagen-Interessenten

W24

Wskaznik kierunku przeciwnego

wypadek

Niezamierzone nagte zdarzenie lub ciag takich zdarzen z udziatem
pojazdu kolejowego, powodujace negatywne konsekwencje dla zdrowia
ludzkiego, mienia lub srodowiska; do wypadkéw zalicza sie w
szczegoblnosci:

a) kolizje
) wykolejenia
) zdarzenia na przejazdach

) zdarzenia z udziatem os6b spowodowane przez pojazd
kolejowy bedacy w ruchu

Q O T

pozar pojazdu kolejowego

Zespot ds. monitorowania

bezpieczenstwa

Zespot zadaniowy ds. monitorowania poziomu bezpieczenstwa sektora
kolejowego w Polsce dziatajacy przy Prezesie Urzedu Transportu
Kolejowego

zmianar/r

Zmiana rok do roku

*stan prawny obowiazujacy na ostatni dzien okresu sprawozdawczego, tj. 31 grudnia 2019r.
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Wykaz kategorii zdarzen kolejowych

Kategoria

Le- | (AB,C)

Opis przyczyny

Powazne wypadki (kat. A) i wypadki (kat. B)

1 00 inne niz ponizej wymienione przyczyny lub natozenie sie kilku przyczyn jednoczenie, tworzac
: réwnowazne przyczyny
2 o1 wyprawienie pojazdu kolejowego na tor zajety, zamkniety albo przeciwny do zasadniczego lub
. w kierunku niewtasciwym
3. 02 przyjecie pojazdu kolejowego na stacje na tor zamkniety lub zajety
4 03 wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej, niezabezpieczonej
: drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga urzadzen sterowania ruchem kolejowym
5 04 niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem "stéj" lub w miejscu, w ktérym powinien sie
: zatrzymad, albo uruchomienie pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia
6 05 niezachowanie ostroznosci po minieciu przez pojazd kolejowy samoczynnego semafora odstepowego
: wskazujacego sygnat ,stdj” lub sygnat watpliwy po uprzednim zatrzymaniu sie przed tymi sygnatami
7. 06 przekroczenie najwiekszej dozwolonej predkosci jazdy
8. 07 wykonanie manewru stwarzajacego zagrozenie bezpieczenstwa ruchu pociggéw
9. 08 zbiegniecie pojazdu kolejowego
uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym réwniez niewtasciwe
wykonywanie robot, np. nieprawidtowy roztadunek materiatéw, nawierzchni, pozostawienie
10. 09 o L .
materiatéw 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 réwniez najechanie na przedmiot stanowiacy czes$¢ konstrukcyjng pojazdu
11. 10 kolejowego z napedem, pojazdu kolejowego przeznaczenia) oraz uszkodzenie lub nieprawidtowe
dziatanie czesci poktadowej urzadzen umozliwiajacych kontrole prowadzenia pojazdu kolejowego
(ERTMS)
12. 11 uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu (w tym takze najechanie na cze$¢ konstrukcyjng wagonu)
13. 12 uszkodzenie lub wadliwe dziatanie urzadzen sterowania ruchem kolejowym
14 13 najechanie pojazdu kolejowego na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (np. ptoze hamulcowa, wézek
: bagazowy, pocztowy itp.
15. 14 zamach zbrodniczy
16 15 przedwczesne rozwigzanie drogi przebiegu lub uchylenie zamkniecia i przetozenie zwrotnicy pod
: pojazdem kolejowym
17. 16 niewtasciwe zestawienie pociagu lub sktadu manewrowego
18 17 niewtasciwe zatadowanie, roztadowanie, nieprawidtowosci w zabezpieczeniu tadunku lub inne
: nieprawidtowosci w czynnosciach tadunkowych
najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy (inng maszyne drogowa, maszyne rolnicza) lub
19. 18 . L . . . . .
odwrotnie na przejezdzie kolejowo-drogowym z rogatkami (kat. A wg metryki przejazdowej)
najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy (inng maszyne drogowa, maszyne rolnicza) lub
20. 19 odwrotnie na przejezdzie kolejowo-drogowym wyposazonym w samoczynny system przejazdowy
z sygnalizacjg $wietlng i rogatkami (kat. B)
najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy (inng maszyne drogowa, maszyne rolnicza) lub
21. 20 odwrotnie na przejezdzie kolejowo-drogowym wyposazonym w samoczynny system przejazdowy
z sygnalizacjg $wietlng i bez rogatek (kat. C)
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Wykaz kategorii zdarzen kolejowych

Kategoria
(A,B,C)

Opis przyczyny

najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy (inng maszyne drogowa, maszyne rolnicza) lub

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

22 najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy (inng maszyne drogowa, maszyne rolnicza) lub
odwrotnie na przejezdzie uzytku prywatnego (kat. F)
najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy (inng maszyne drogowa, maszyne rolnicza) lub

23 odwrotnie poza przejazdami kolejowo-drogowymi na stacjach i szlakach lub na torze komunikacyjno-
dojazdowym do bocznicy

24 pozar w pociagu, sktadzie manewrowym lub pojezdzie kolejowym

2 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

27 eksplozja w pociagu, sktadzie manewrowym lub pojezdzie kolejowym

28 kleski zywiotowe (np. powddz, zaspy $niezne, zatory lodowe, huragany, osuniecia sie ziemi)

29 katastrofy budowlane w bezposrednim sasiedztwie toréw kolejowych, po ktérych odbywa sie
normalny ruch pociggéw
ztosliwe, chuliganskie lub lekkomysine wystepki (np. obrzucenie pociagu kamieniami, kradziez tadunku

30 z pociaggu lub sktadu manewrowego bedacego w ruchu, utozenie przeszkody na torze, dewastacja
urzadzen energetycznych, tacznosci, sterowania ruchem kolejowym lub nawierzchni oraz ingerencja
w te urzadzenia)

31 najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory na przejezdzie kolejowo-
drogowym lub przejsciu strzezonym

32 najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory na przejezdzie kolejowo-
drogowym z samoczynnym systemem przejazdowym (kat. B, C)

33 najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory na pozostatych
przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach

34 najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory poza przejazdami
kolejowo-drogowymi lub przejsciami na stacjach i szlakach

35 zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (wskakiwanie, wypadniecie z pociagu,
pojazdu kolejowego, silny dojazd lub gwattowne hamowanie pojazdu kolejowego)

36 zignorowanie przez prowadzacego pojazd drogowy sygnatow zabraniajacych wjazdu na przejazd
kolejowo-drogowy i uszkodzenie rogatki lub sygnalizatoréow drogowych

37 rozerwanie sie pociagu, ktére nie spowodowato zbiegniecia wagonéw

38 wadliwe dziatanie budowli i urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego lub
przejazdow kolejowych spowodowanych kradzieza

39 wjazd pojazdu kolejowego korzystajacego z zasilania w energie trakcyjna z sieci trakcyjnej na niezajety
tor niezelektryfikowany
niekontrolowane uwolnienie sie towaru niebezpiecznego z wagonu lub opakowania wymagajace

40 interwencji wtadz lub zastosowania srodkéw do likwidacji zagrozenia pozarowego, chemicznego,

biologicznego na stacji lub na szlaku

Incydenty (kat. C)

wyprawienie pojazdu kolejowego na tor zajety, zamkniety albo przeciwny do zasadniczego lub

ca1 w kierunku niewtasciwym
C42 przyjecie pojazdu kolejowego na stacje na tor zamkniety lub zajety
wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej, niezabezpieczonej
C43 . . L. . . . .
drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga lub brak obstugi urzadzen sterowania ruchem kolejowym
ca4 niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,std;j” lub w miejscu, w ktérym powinien sie
zatrzymad, albo uruchomienie pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia
C45 przekroczenie najwiekszej dozwolonej predkosci jazdy
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izl Opis przyczyn
(A,B,C) pis przyczyny
46. C46 wykonanie manewru stwarzajacego zagrozenie bezpieczenstwa ruchu pociggéw
47. Cc47 zbiegniecie pojazdu kolejowego
48 ca8 przedwczesne rozwigzanie drogi przebiegu lub uchylenie zamkniecia i przetozenie zwrotnicy pod
: pojazdem kolejowym
49. C49 niewtasciwe zestawienie pociagu
niewtasciwe zatadowanie, roztadowanie, nieprawidtowosci w zabezpieczeniu tadunku lub inne
50. C50 . - .- .
nieprawidtowosci w czynnosciach tadunkowych
uszkodzenie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, sieci trakcyjnej, réwniez niewtasciwe wykonywanie
51. C51 robét, np. wadliwy roztadunek materiatéw, pozostawienie materiatéw i sprzetu (w tym maszyn
drogowych) na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego
nieprawidtowe zadziatanie urzadzen sterowania ruchem kolejowym powodujace:
- nie ostoniecie sygnatem ,st6j” odstepu blokady liniowej, zajetego przez pojazd kolejowy,
- nastawienie sygnatu zezwalajacego na semaforze przy nieprawidtowo utozonej drodze przebiegu,
52. C52 nieprawidtowej pracy urzadzen niezajetosci toréw lub rozjazdéw, niewtasciwym dziataniu urzadzen
blokady stacyjnej lub liniowej
- nieostrzeganie i niezabezpieczenie uzytkownikéw drogi przed pociagiem zblizajacym sie do przejazdu
kolejowo-drogowego lub przejscia wyposazonego w system przejazdowy
uszkodzenie lub zty stan techniczny pojazdu kolejowego z napedem, pojazdu kolejowego specjalnego
przeznaczenia powodujace koniecznos¢ jego wytaczenia z ruchu na skutek wskazan przez urzadzenia
53. C53 detekcji stanu awaryjnego taboru, potwierdzonych w warunkach warsztatowych (gorace maznice,
goracy hamulec skutkujacy przesunieta 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 koniecznosc jego wytaczenia z ruchu na
skutek wskazan przez urzadzenia detekcji stanu awaryjnego taboru, potwierdzonych w warunkach
54. C54 L. . A L.
warsztatowych (gorace maznice, goracy hamulec skutkujacy przesunieta obrecza), a takze innych
usterek w pojazdach kolejowych bedacych w ruchu zauwazonych przez personel obstugi
pozar w pociagu lub w pojezdzie kolejowym niepowodujacy negatywnych skutkéw dla mienia lub
55. C55 ; .
Srodowiska, bez poszkodowanych
56 c57 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
57. C59 zastosowania Srodkéw do likwidacji zagrozenia pozarowego, chemicznego, biologicznego na stacji lub
na stacji
58 C60 najechanie pojazdu kolejowego na przeszkode (np. ptoze hamulcowa, wozek bagazowy, pocztowy itp.)
: bez wykolejenia i ofiar w ludziach
59. Cé61 zamach zbrodniczy
60. Cé62 kleski zywiotowe (np. powddz, zaspy $niezne, zatory lodowe, huragany, osuniecia sie ziemi)
61 c63 katastrofy budowlane w bezposrednim sasiedztwie toréw kolejowych, po ktérych odbywa sie
. normalny ruch pociggow
ztosliwe, chuliganskie lub lekkomysine wystepki (np. obrzucenie pociggu kamieniami, utozenie
62. Cé4 przeszkody na torze, dewastacja urzadzen energetycznych, tagcznosci, sterowania ruchem kolejowym
lub nawierzchni oraz ingerencja w urzadzenia)
zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (wskakiwanie, wypadniecie z pociagu,
63. Cé65 pojazdu kolejowego, silny dojazd lub gwattowne hamowanie pojazdu kolejowego) niepowodujace ofiar
z ludzmi
64 c66 niezatrzymanie sie pojazdu drogowego przed zamknietg rogatka (potrogatka) i uszkodzenie jej lub
: sygnalizatorow drogowych
nieprawidtowosci w dziataniach urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego lub
65. C67 A . .
pojazddéw kolejowych spowodowane kradziezg
66. Cé68 rozerwanie sie pociagu lub sktadu manewrowego, ktore nie spowodowato zbiegniecia wagonow
67 C69 inne niz powyzej wymienione przyczyny lub natozenia sie kilku przyczyn jednoczesnie, tworzac
: réwnowazne przyczyny
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