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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Kolejowych

Politechnika Slgska — Katedra Transportu Szynowego

Analiza zdarzen kolejowych w Polsce
w latach 2009 - 2010

1. Wprowadzenie
Opracowanie zawiera analize zdarzen kolejowych wystepujgcych w latach 2009-2010 w Polsce, a jej
publikacja ma na celu komunikowanie o stanie bezpieczenstwa i zagrozeniach wystepujacych w
transporcie kolejowym inicjujgcych zdarzenia.

W zwigzku z wymaganiem zawartym w Rozporzadzeniu Komisji (WE) NR 352/2009 z dnia 24 kwietnia
2009 r. w sprawie przyjecia wspoélnej metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny
i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady w punkcie 2.5.4 zatgcznika IPanstwowa Komisjg Badania Wypadkdéw Kolejowych (PKBWK) wraz
z Katedrg Transportu Szynowego Politechniki Slaskiej (KTS) podjety sie réwniez identyfikacji
systemow technicznych, ktdrych awaria moze spowodowac katastroficzne konsekwencje. Jak mozna
odczytac

w powyzszym Rozporzadzeniu:

2.5.4. Jezeli zagrozenia wynikajg z awarii systemow technicznych, ktdre nie sq objete kodeksami
postepowania ani nie mozna wykorzysta¢ w ich przypadku systemu odniesienia, wowczas w
odniesieniu do projektu systemu technicznego ma zastosowanie ponizsze kryterium akceptacji ryzyka.
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Ryzyko zwigzane z systemami technicznymi, w przypadku, ktorych zachodzi wiarygodne
prawdopodobieristwo katastroficznych konsekwencji w bezposrednim wyniku awarii dziatania, nie
musi by¢ dalej redukowane, jezeli czestotliwos¢ takich awarii jest réwna lub mniejsza niz 10 ° na
godzine pracy systemu.

Do analizy wykorzystano dokumentacje bedacg w posiadaniu PKBWK, z ktdrej usunieto informacje
dotyczace danych osobowych. Opracowywanie danych zakonczono z dniem 30 kwietnia 2011 roku.
Przeanalizowano protokoty ustalen koncowych z postepowania komisji kolejowych (PUK) oraz
zawiadomienia, ktére do tego dnia zostaty przestane do PKBWK.

Do celéw analizy za lata 2009 i 2010 zebrano dane z 2084 protokotéw ustalen koricowych (PUK) oraz
zawiadomien, ktére wptynety do Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych na koniec
kwietnia 2010 r.

Podziat zdarzen kolejowych®:

« Powainy wypadek - kategoria A (przyczyny zdarzenia od 1 do 40%)
wypadek spowodowany kolizjg, wykolejeniem pociggu lub innym podobnym zdarzeniem z
przynajmniej 1 ofiarg sSmiertelng lub przynajmniej 5 ciezko rannymi (ciezko ranny — osoba
przebywajgca w szpitalu w wyniku wypadku dtuzej niz 24h) lub powodujacy znaczne
zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury kolejowej lub srodowiska, ktére mogg zostac
oszacowane przez komisje na min. 2 min Euro,

*  Wypadek - kategoria B (przyczyny zdarzenia od 1 do 40)
niezamierzone, nagte zdarzenie lub cigg zdarzen z udziatem pojazdu kolejowego powodujgce
negatywne konsekwencje dla zdrowia ludzkiego, mienia lub srodowiska; do wypadkdéw
zalicza sie w szczegdlnosci: kolizje, wykolejenia, zdarzenia na przejazdach, zdarzenia z
udziatem oséb spowodowane przez pojazd kolejowy w ruchu lub pozar pojazdu kolejowego.

* Incydent - kategoria C (przyczyny zdarzenia od 41 do 67)
kazde zdarzenie inne niz wypadek i powazny wypadek zwigzane z ruchem pociggdéw majace
wptyw na jego bezpieczenstwo.

Kwalifikacja przyczyn zdarzenia znajduje sie w zatgczniku 6 do Rozporzadzenia MT z 30 kwietnia
2007 r. [1]

Dodatkowe informacje pomocne w analizie zdarzern kolejowych znajduja sie w publikacjach
,Zintegrowany System Zarzadzania Bezpieczeristwem pod redakcjg Marka Sitarza” Tomy 1 -3 [5,6,7].

1Zgodnie Z Rozporzgdzeniem Ministra Transportu z 30 kwietnia 2007 r. [1]
2Przyczyny zdarzen kategorii A i B sq wspdlne — sq one klasyfikowane wedtug skutkow.
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KWALIFIKACJA PRZYCZYN ZDARZENIA ORAZ JEGO KATEGORIE

I. Kwalifikacja przyczyn powaznego wypadku/wypadku oraz ich kategorie

Lp. Kwalifikacja przyczyny Kategoria
1 2 3
1 Wyprawienie pojazdu kolejowego na tor zajety, zamkniety albo przeciwny do zasad- 01
niczego lub w kierunku niewtfasciwym

2 Przyjecie pojazdu kolejowego na stacje na tor zamkniety lub zajety 02
Wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej nie-

3 zahezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga urzadzen sterowania ru- *03
chem kolejowym
Niezatrzymanie si¢ pojazdu kolejowego przed sygnatem ,S5t6j” lub w miejscu,

4 w ktérym powinien sig zatrzymac, albo uruchomienie pojazdu kolejowego bez wy- *04
maganego zezwolenia
Niezachowanie ostroznosci po minigciu przez pojazd kolejowy samoczynnego sema-

5 fora odstepowego wskazujacego sygnat ,Stéj” lub sygnat watpliwy po uprzednim *05
zatrzymaniu sie przed tymi sygnatami

6 Przekroczenie najwigkszej dozwolonej predkosci jazdy "06

7 Wykonanie manewru stwarzajgcego zagrozenie bezpieczenstwa ruchu pociggéw *07

8 Zbiegniecie pojazdu kolejowego *08
Uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym réwniez nie-

9 wiasciwe wykonywanie robét, np. wadliwy roztadunek materiatéw, nawierzchni, po- *09
zostawienie materiatoéw i sprzetu na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego
Uszkodzenie lub zty stan techniczny pojazdu kolejowego z napgedem, pojazdu kolejo-

10 wego specjalnego przeznaczenia (w tym réwniez najechanie na przedmiot stanowig- *10

cy czeéé konstrukeyjng pojazdu kolejowego z napedem, pojazdu kolejowego specjal-
nego przeznaczenia)

1 Uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu (w tym takZe najechanie na czg$é kon- 11

strukcyjng wagonu)

12 Uszkodzenie lub wadliwe dziatanie urzadzen sterowania ruchem kolejowym *12

13 Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd kolejowy lub inng przeszkode {(np. ptoze 13

hamulcowg, wozek bagazowy, pocztowy itp.)

14 Zamach zbrodniczy *14

15 Przedwczesne rozwigzanie drogi przebiegu i przetozenie zwrotnicy pod pojazdem ko- »

lei 15
jowym

16 Niewtasciwe zestawienie pociagu *16

17 Niewtasciwe zatadowanie, roztadowanie, nieprawidtowosci w zabezpieczeniu tadun- 17

ku lub inne nieprawidtowosci w czynnosciach tadunkowych

18 Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejeidzie 18

z rogatkami (kat. A wg metryki przejazdowej)

7|Strona



T. Ry$ — PKBWK, M. Sitarz — KTS ,,Analiza zdarzen kolejowych w Polsce w latach 2009 — 2010”

1 2 3

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie

19 z samoczynng sygnalizacjg i pétrogatkami (kat. B} 19

20 Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejeidzie *20
z samoczynna sygnalizacja bez rogatek i pétrogatek (kat. C)

21 Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie bez *91
samoczynnej sygnalizacji $wietlnej i bez rogatek (kat. D)

22 Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejeidzie *00
uzytku prywatnego (kat. F)

23 Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie poza przejazdami 23
na stacjach i szlakach lub na torze komunikacyjno-dojazdowym do bocznicy

24 Pozar w pociagu *24

25 Pozar w pojezdzie kolejowym, z wyjatkiem pozaréw w pociggach *25

Pozar w obiekcie budowlanym itp. w granicach obszaru kolejowego, poiar lasu
26 w granicach do kofica pasa przeciwpozarowego, pozar zboz, traw i torowisk powsta- 26
ty w granicach obszaru kolejowego

Eksplozja w pociggu: kotta parowozu, wagonu ogrzewczego, kotta samodzielnego

27 ogrzewania wagonu, wzglednie eksplozja cysterny, zbiornika, butli itp., w tym takze *97
pofgczona z zagrozeniem zwigzanym z wydostaniem sig z wagonu (opakowania) ma-
teriatéw niebezpiecznych

28 Kleski zywiotowe (np. powddz, zaspy éniezne, zatory lodowe, huragany, osuniecia sig *o8
ziemi)

29 Katastrofy budowlane na terenie kolejowym ‘29

Ziosliwe, chuliganskie lub lekkomysine wystepki (np. obrzucenie pociggu kamienia-
30 mi, ulozenie przeszkody na torze, dewastacja urzadzen energetycznych, tacznosci, *30
sterowania ruchem kolejowym lub nawierzchni oraz ingerencja w te urzadzenia)

31 Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory na prze- *31
jezdzie lub przejsciu strzezonym

39 Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory na prze- *39
jezdzie z samoczynng sygnalizacja przejazdowg (kat. B, C)

33 Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory na pozo- *a3
statych przejazdach i przejsciach

34 Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory poza 34

przejazdami na stacjach i szlakach

Zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (wskakiwanie, wypad-
35 niecie z pociggu, pojazdu kolejowego, silny dojazd lub gwattowne hamowanie pojaz- *35
du kolejowego)

36 Niezatrzymanie sig pojazdu drogowego przed zamknieta rogatka (potrogatka) *36
i uszkodzenie jej lub sygnalizatoréw drogowych

37 Rozerwanie sig¢ pociagu, ktére nie spowodowato zbiegniecia wagonow *37

38 Wadliwe dziatanie budowli i urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejo- *a8

wego lub pojazdéw kolejowych spowodowane kradziezg
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1 2 3

39 Wijazd pojazdu kolejowego korzystajacego z zasilania w energie trakcyjna z sieci trak-
cyjnej na niezajety tor niezelektryfikowany

Niekontrolowane uwolnienie sie materiatu niebezpiecznego z wagonu lub opakowa-
40 nia wymagajace zastosowania $rodkéw do likwidacji zagrozenia pozarowego, che- *40
micznego, biologicznego na stacji lub na szlaku

Dla zakwalifikowania powaznego wypadku lub wypadku do okreslonej kategorii zaleznej od ustalonej przyczyny bezposred-

niej jego powstania nalezy odpowiednio:

1) dokonaé wyboru grupy w zaleznosci od powagi skutkéw zdarzenia oraz okresli¢ oznaczenie literowe odpowiadajace tej
grupie nastgpujgco: A — powazny wypadek, B — wypadek;

2} dokona¢ wyboru kwalifikacji przyczyny bezposredniej oraz okres$li¢ odpowiadajaca tej przyczynie kategorig cyfrowa;

3} zakwalifikowac zdarzenie poprzez wstawienie w miejsce oznaczenia " przy kategorii przyczyny okres$lonej wyzej grupy
wypadku.

Przyktad:

1} dla powainego wypadku spowodowanego w wyniku przyjecia pojazdéw kolejowych {pociagu) na stacje na tor zajety —
kategoria wypadku — A02;

2} dla wypadku — najechania pojazdu kolejowego na inny pojazd kolejowy stojgcy na torze zajetym, bez wykolejenia
i zniszczen pojazdéw, z przyczyny jak w pkt 1 — kategoria wypadku — B02.

Il. Kwalifikacja przyczyn incydentu oraz ich kategorie

Lp. Kwalifikacja przyczyny Kategoria
1 2 3
1 Wyprawienie pojazdu kolejowego na tor zajety, zamknigty albo przeciwny do zasad- ca1

niczego lub w kierunku niewtasciwym

2 Przyjecie pojazdu kolejowego na stacje na tor zamkniety lub zajety Ca2

Wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej, nie-
3 zabezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga urzadzen sterowania ru- C43
chem kolejowym

Niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,St6j" lub w miejscu,
4 w ktorym powinien sie zatrzymac, albo uruchomienie pojazdu kolejowego bez wy- C44
maganego zezwolenia

5 Przekroczenie najwiekszej dozwaolonej predkosci jazdy C45
6 Wykonanie manewru stwarzajacego zagrozenie bezpieczeristwa ruchu pociggéw C46
7 Zbiegniecie pojazdu kolejowego Ca7
Przedwczesne rozwigzanie drogi przebiegu i przetozenie zwrotnicy pod pojazdem ko-
8 lei Ca8
ejowym
9 Niewtasciwe zestawienie pociggu C49
10 Niewtasciwe zatadowanie, roztadowanie, nieprawidiowosci w zabezpieczeniu tadun- c50

ku lub inne nieprawidtowosci w czynnosciach tadunkowych

Uszkodzenie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, sieci trakcyjnej, rowniez niewtasciwe
11 wykonywanie robdt, np. wadliwy roztadunek materiatéw, pozostawienie materiatow C51
i sprzetu na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego
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1 2 3

Nieprawidtowe zadziatanie urzadzen sterowania ruchem kolejowym powodujace:

— nieostonigcie sygnatem ,St6j” odstepu blokady liniowej, zajetego przez pojazd

12 kolejowy, C52

— nastawienie sygnatu zezwalajacego na semaforze przy nieprawidtowo utozonej
drodze przebiegu, nieprawidiowej pracy urzadzen niezajetosci toréw lub rozjaz-
dow, niewtasciwym dziataniu urzadzen blokady stacyjnej lub liniowej

13 Uszkodzenie lub zty stan techniczny pojazdu kolejowego z napgdem, pojazdu kolejo- C53
wego specjalnego przeznaczenia powodujace konieczno$é wyltaczenia z ruchu

14 Uszkodzenie lub ziy stan techniczny wagonu powodujace koniecznosé jego wytacze- C54
nia z ruchu

15 Pozar w pociagu Ch5

16 Pozar w pojeidzie kolejowym, z wyjatkiem pozaréw w pociggach C56

Pozar w obiekcie budowlanym itp. w granicach obszaru kolejowego, pozar lasu
17 w granicach do korica pasa przeciwpozarowego, pozar zhéz, traw i torowisk powsta- C57
ty w granicach obszaru kolejowego

Eksplozja w pociggu: kotta parowozu, kotta samodzielnego ogrzewania wagonu,
18 wzglednie eksplozja cysterny, zbiornika, butli itp., w tym takie potaczona z zagroze-

niem zwigzanym z wydostaniem sie z wagonu {opakowania) materialéw niebezpiecz-
nych

C58

Niekontrolowane uwolnienie sig materiatu niebezpiecznego z wagonu lub opakowa-
19 nia wymagajace zastosowania $rodkéw do likwidacji zagrozenia pozarowego, che- C59
micznego, biologicznego na stacji lub na szlaku

20 Najechanie pojazdu kolejowego na przeszkode (np. ptoze hamulcowa, wézek bagazo-

wy, pocztowy itp.) bez wykolejenia i ofiar w ludziach ceo
21 Zamach zbrodniczy C61
22 K.ata'stro.fy i_ywioiowe {np. powddz, zaspy $niezne, zatory lodowe, huragany, osunie- c62
cia sie ziemi)
23 Katastrofy budowlane na terenie kolejowym C63

Ztosliwe, chuliganskie lub lekkomy$ine wystepki (np. obrzucenie pociagu kamienia-
24 mi, utozenie przeszkody na torze, dewastacja urzadzen energetycznych, tacznosci, C64
sterowania ruchem kolejowym lub nawierzchni oraz ingerencja w te urzadzenia)

Zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (wskakiwanie, wypad-
25 nigcie z pociggu, pojazdu kolejowego, silny dojazd lub gwaltowne hamowanie pojaz- C65
du kolejowego) niepowodujace ofiar w ludziach

26 Niezatrzymanie sig¢ pojazdu drogowego przed zamknigtg rogatkg (potrogatka)

i uszkodzenie jej lub sygnalizatoréw drogowych ces

27 Nieprawidtowosci w dziataniu urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kole-

jowego lub pojazdéw kolejowych spowodowane kradzieig Ce7

Dla zakwalifikowania incydentu do okreslonej kategorii zaleznej od ustalonej przyczyny bezposredniej jego powstania na-
lezy dokonacé kwalifikacji przyczyny oraz okresli¢ odpowiadajaca tej przyczynie kategorie literowo-cyfrowa.

Przyktad

Dla incydentu kolejowego spowodowanego w wyniku chuligariskiego obrzucenia pociggu kamieniami — kategoria incy-
dentu — C64.

10|Strona



T. Ry$ — PKBWK, M. Sitarz — KTS ,,Analiza zdarzen kolejowych w Polsce w latach 2009 — 2010”

2. Analiza zdarzen kolejowych w latach 20091 2010
Rysunki 1 - 2 przedstawiajg udziat poszczegdlnych kategorii zdarzen kolejowych zgodnie
z Rozporzadzeniem MT z 30 kwietnia 2007 r.[1] w latach 2009-2010.

16; 1%

H Kat. A - Powazny wypadek
H Kat. B - Wypadek
i Kat. C - Incydent

H Brak danych

Rysunek 1.Liczba zdarzen kolejowych z podziatem na kategorie w latach 2009-2010 (liczba zdarzen kolejowych;
udziat procentowy)

800 734747

2009

Liczba zdarzen
w oy (03]
o
S

197 217

H2010

93

7 9

Kat. A - Powazny Kat. B - Wypadek Kat. C - Incydent Brak danych
wypadek

Kategoria zdarzenia

Rysunek 2.Liczba zdarzen kolejowych z podziatem na kategorie rozdzielnie w latach 2009 i 2010
Z analizy rysunkow 1i 2 wynika ze:
o Najwiekszy udziat procentowy stanowia wypadki kolejowe (kategoria B) na poziomie 71 %;
e  Mozna zauwazy¢ spadek liczby zdarzen kolejowych w stosunku do roku 2009 w kategorii

powaznych wypadkow (kategoria A — 13 zdarzen) oraz wzrost liczby wypadkéw oraz
incydentéw (kategorie B — 13 zdarzen i C — 20 zdarzen).
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2.1 Kategorie zdarzen kolejowych
Nastepnym etapem analizy byta identyfikacja kwalifikacji kategorii zdarzen (A,B i C) zgodnie
z Rozporzadzeniem MT [1] w latach 2009-2010 —rysunki Rysunek 3 do Rysunek 8.

3;2% . 90,
’ 4; 2% W18
18- Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub # 10; 6% 19
odwrotnie na przejeZdzie kat. A / o
£
) . ) . . / 20
19- Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub
odwrotnie na przejeZdzie kat. B H21
20- Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub 22
odwrotnie na przejezdzie kat. C 2;1%
31
21- Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogo
odwrotnie na przejeZdzie kat. D 32
« D0,
34- Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podcz 3;2% 33
przechodzenia przez tory poza przejazdami na stacjach i W34
szlakach

Rysunek 3.Przyczyny zdarzer kategorii A w latach 2009-2010 (liczba zdarzen; udziat procentowy)

18- Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie 5g
kat. A

60

19- Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejeZdzie

50 kat—B

20- Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie
40 kat. C

21- Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejezdzie
kat. D

30

34- Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory poza 2009

przejazdami na stacjach i szlakach H2010
20 17

Liczba zdarzen

18 19 20 21 22 31 32 33 34 35

Numer kategorii zdarzenia

Rysunek 4.Przyczyny zdarzen kategorii A rozdzielnie w latach 2009 i 2010
Z analizy rysunkéw 3 i 4 wynika ze:

o  Najwiekszy udziat w zdarzeniach ze skutkiem $miertelnym majg potracenia oséb podczas
przechodzenia przez tory — 63 %;

e Odnotowano trzykrotny wzrost powaznych wypadkédw na najlepiej zabezpieczonych
przejazdach drogowych kategorii A i B (hnumery kategorii 18 i 19);

e Jednoczesnie odnotowano znaczne obnizenie powaznych wypadkdéw na przejazdach kategorii
Ci D(numery kategorii 20 21).
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o 2;3;,0% 3; 25; 4;28; ~6;1;0%

; 0%
—

A 7,5,0%  g.3.0%

) 35; 73;
5%

—

10; 16;
1%

11; 35; 2%

12;2; 0%

. « 90,
13, 30; 2% 14: 1; 0%
15; 16; 1%
18; 25; 2%

/ 19; 27; 2%

+4; 0%

33; 24; 2%

31;13; 1% 25: 1. Oo 22;1; 0%

32;16; 1% _30; 9; 1%I28; 13; 1%

23;10; 1%

24;9; 1%

Rysunek 5.Przyczyny zdarzen kategorii B w latach 2009-2010 (numer kategorii, liczba zdarzen, udziat

procentowy)
300 9- Uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni mostu lub wiaduktu, w tym réwniez niewfasciwe §
wykonanie robdt: np. wadliwy roztadunek materiatéw, nawierzchni, pozostawienie
250 materiafow i sprzetu na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego

200 20-Najechanie pojazdu kolejowego na pojozd drogowy lub odwrotnie na przejeZdzie kat. €

150 - Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejesd D 2009

H2010

34- Zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem pojazdu kolejdllego (wskakiwanie, wypadniecie z

100
pociggu, pojazdu kolejowego, silny dojazd lublgwattowne hamowanie pojazdu
kolejowego,
50 jowego) I
0

23467 8 91011121314151718192021222324252830313233343537

Rysunek 6.Przyczyny zdarzen kategorii B rozdzielnie w latach 2009 i 2010
Z analizy rysunkéw 5i 6 wynika ze:

e  Najwiekszy udziat w wypadkach kolejowych majg potrgcenia oséb podczas przechodzenia
przez tory w miejscach niedozwolonych — 40%;

e Drugg najliczniejszg przyczyng wypadkéow kolejowych jest wjechanie pojazdéow
samochodowych pod nadjezdzajgce pociagi — 27%,
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41; 3; 1%

66; 10; 2% 43;11; 3%

46; 1, 0% 47; 4; 1%
48; 1; 0%
50; 8; 2%

67;4
—\ 1%

52;2; 0%

63;1; 0%

61; 2; 0%

59; 8; 2%

57;1; 0%
56; 1; 0%

Rysunek 7.Przyczyny zdarzen kategorii C w latach 2009-2010 (numer kategorii, liczba zdarzen, udziat
procentowy)

80 54 — Uszkodzenie lub zty stan techniczny 65 — Zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem
pojazdu  kolejowego  (wskakiwanie,
wypadniecie zZ  pociggu,  pojazdu

wagonu powodujgce koniecznos¢ jego
70 wylqgczenia z ruchu

64 — Ztosliwe, chuligariskie lub lekkomysine
wystepki  (np. obrzucenie  pociggu

hamowanie  pojazdu kolejowego)

niepowodujgce ofiar w ludziach.

—

41 42 43 44 46 47 48 50 51 52 53 54 55 56 57 59 60 61 62 63 64 65 66 67
Numer kategorii zdarzenia

2009

torze, dewastacja urzqdzen

Liczba zdarzen
S
o
l

energetycznych, tgcznosci, sterowania

2010

Rysunek 8.Przyczyny zdarzeri kategorii C rozdzielnie w latach 2009 i 2010 (numer kategorii, liczba zdarzer,
udziat procentowy)

Z analizy rysunkéw 7 i 8 wynika ze:
e Najwiekszy udziat w incydentach kolejowych majg wytaczenia wagondw z przyczyn
technicznych — 34%;

e Kolejne przyczyny zgtoszonych incydentéw majg zwigzek z osobami trzecimi w systemie
kolejowym — C64 (13%) oraz C65 (10%).
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2.2 Czynnik atmosferyczny

Kolejnym analizowanym aspektem wptywajagcym na inicjacje zdarzen kolejowych byly warunki

atmosferyczne.Na rysunkach od 9 do 14 przedstawiono analize zaistniatych w trakcie zdarzen

kolejowych warunkdw atmosferycznych.

snieg z Snieg; 64;

deszczem

grad; O;
4,262 0,00%

; 6;
0,40%

bardzo zta; 24;
dobra; 2%
64; 4%

Rysunek 9.Wystepowanie opadow atmosferyczny
podczas wystgpienia zdarzenia kolejowego w latach

Rysunek 10.Analiza widocznosci podczas wystgpienia
zdarzenia kolejowego w latach 2009-2010

2009-2010
catkowit bradzo staba;
e; 50; 3% dobra; 0; 22;

0,00%

Rysunek 11.Wystepowanie zachmurzenia podczas

wystgpienia zdarzenia kolejowego w latach 2009-2010

Rysunek 12.Analiza styszalnosci podczas wystgpienia
zdarzenia kolejowego w latach 2009-2010

zawieje
$niezne; 11; 1%

mgta; 43; 3%

nawierzchnia

pokryta
Sniegiem; 11;
1%

Rysunek 13.Wystepowanie innych zjawisk atmosferycznych podczas wystgpienia zdarzenia kolejowego w latach
2009-2010
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Rysunek 14.Temperatura otoczenia zidentyfikowana w trakcie zdarzen kolejowych w latach 2009-2010

Z analizy rysunkow od 9 do 14 wynika ze:

e Zdecydowana wiekszos¢ zdarzen kolejowych ma miejsce w dobrych warunkach
atmosferycznych. (ok. 80%);

o W przypadku 51 %zdarzen wystepuje zachmurzenie, jednak w wiekszosci przypadkow (75%)
nie ma ono wptywu na widocznos¢ na miejscu zdarzenia;

e  Zdecydowana wiekszo$¢ zdarzerh ma miejsce w temperaturach dodatnich.

2.3 Czas wystapienia zdarzenia
Waznym elementem analizy zdarzen kolejowych byta weryfikacja czasu wystgpienia zdarzenia
w aspekcie rocznym, dni tygodnia oraz pory dnia —rysunki 15, 16, 17.

250 224
209 222

200

150

100

50

0

Rysunek 15.Liczba zdarzen kolejowych z podziatem na miesigce wystepowania w latach 2009-2010

Z analizy rysunku 15 wynika ze:

e Najwieksza liczba zdarzen ma miejsce w okresie letnim — lipiec, wrzesien.
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Rysunek 16.Liczba zdarzen kolejowych z podziatem na dni wystepowania w latach 2009-2010

Z analizy rysunku 16 wynika ze:

e Najwiecej zdarzen kolejowych ma miejsce w srodku tygodnia — $sroda, czwartek.
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Rysunek 17.Liczba zdarzen kolejowych z podziatem na pore dnia w latach 2009-2010
Z analizy rysunku 17 wynika ze:

e Wyrdiniajg sie trzy zakresy godziny: 8-12; 15-17 oraz 18-20, w ktérych zidentyfikowano
najwiekszg liczbe zdarzen kolejowych.
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2.4 Miejsce wystgpienia zdarzenia
W pracy zidentyfikowano réwniez miejsca wystepowania zdarzen kolejowych z przyporzadkowaniem
wojewddztw —rysunek 18.

Liczba zdarzen

Wojewddztwa

Rysunek 18.Podziat zdarzen kolejowych w zaleznosc¢ od wojewddztwa wystgpienia
—rozdzielnieza lata 2009 i 2010

Z analizy rysunku 18 wynika ze:

e Najwiecej zdarzen ma miejsce w wojewddztwach mazowieckim, slgskim i wielkopolskim;
e Najwiekszy spadek liczby zdarze odnotowano w wojewddztwie $lgskim — 21%, a najwiekszy
wzrost w opolskim — 75%

Na inicjacje zdarzen kolejowych ma réwniez wptyw typ infrastruktury kolejowej — rysunki 19, 20, 21
oraz 22.

M Zdarzenia na liniach kolejowych i
stacjach

M Przejazd

Rysunek 19.Liczba zdarzen kolejowych z podziatem na miejsce zdarzenia w latach 2009-2010 (liczba zdarzern,
udziat procentowy)

Z analizy rysunku 19 wynika ze:

e  Najwiecej zdarzen ma miejsce w bezposrednio na liniach kolejowych i stacjach — zdarzenia na
przejazdach stanowig jedynie 25%.
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Rysunek 20.Podziat na kategorie przejazddw, na ktorych doszto do zdarzenia kolejowego w latach 2009 i 2010

Z analizy rysunku 20 wynika ze:

o 59% zdarzen kolejowych ma miejsce na przejazdach niestrzezonych — oznakowanych jedynie
znakami ostrzegawczymi.
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Typ szyny kolejowej

Rysunek 21.Liczba zdarzen kolejowych w zaleznosci od zastosowanego typu szyn rozdzielnie
w latach 2009 i 2010

Z analizy rysunku 21 wynika ze:

e Najwiecej zdarzen miato miejsce na szynach typu UIC49.

10598
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Rysunek 22.Liczba zdarzert w zaleZznosci od roku zabudowy infrastruktury rozdzielnie w latach 2009 i 2010

Z analizy rysunku 22 wynika ze:

e  Najwiecej zdarzen miato miejsce na infrastrukturze zabudowanej w latach1980 - 1990
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3. Analiza przyczyn pierwotnych zdarzen kolejowych
Na potrzeby poniiszej analizy zdarzen kolejowych przyczyny zdarzen kolejowych podzielono na
nastepujace obszary:

e Cztowiek, e Srodowisko e Inne.

naturalne,
e Technika,

e Aspekt
organizacyjny,

obrazuje to rysunek 23 — Aspekty analizy zdarzen kolejowych.

TECHNIKA

SYSTEM
KOLEJOWY

[ ] otoczenie C) <G> @
- Zdarzenie kolejowe

) ASPEKT CZLOWIEK
\:l System kolejowy ORGANIZACYINY

Rysunek 23.Aspekty analizy zdarzen kolejowych

Dla zaproponowanej grupy przyczyn zdarzen kolejowych (rysunek 23) przeprowadzono analize
czestosci ich wystepowania —rysunek 24.

H Czynnik ludzki - zawodowy 225: 11%
H Czynnik ludzki - osoby trzecie

 Srodki techniczne - pojazd

® Srodki techniczne - infrastruktura 141 7%

H Warunki pogodowe 16; 1%
H Organizacyjne 29; 1%
M Inne

i Brak danych 152; 7%

Rysunek 24.Podziat zdarzen kolejowych ze wzgledu na przyczyne pierwotng zdarzenia
—w latach 2009-2010 (liczba zdarzen, udziat procentowy)

Z analizy rysunku 24 wynika ze:

e 71% zdarzen kolejowych ma swoje przyczyny w dziataniu oséb trzecich, zdarzenia te generujg
31% kosztéw w transporcie kolejowym;

e Drugg najliczniejszg, kategorie stanowig zdarzenia zainicjowane przyczynami technicznymi
wynikajgcymi ze pojazdéw kolejowych — 11%. Temat ten zostat szczegétowo przeanalizowany
w kolejnym punkcie;

e  Btedy ludzkie po stronie pracownikéw kolejowych stanowig okoto 7 % przyczyn zdarzen
kolejowych.
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Dla przeprowadzonej analizy opracowano réwniez schemat strat finansowych i ludzkich wynikajgcych
ze zdarzen kolejowych —rysunki 25 i 26.

5032 71313 - 5% 525655,31 ;1%  891224,29 ;2% B Czynnik ludzki - zawodowy
’ ; o v

H Czynnik ludzki - osoby trzecie

i Srodki techniczne - pojazd

H Srodki techniczne -
infrastruktura

i Warunki pogodowe

i Organizacyjne

Rysunek 25.Straty finansowe poniesione w wyniku zdarzen kolejowych ze wzgledu na przyczyne pierwotng
zdarzenia —w latach 2009-2010 (straty finansowe, udziat procentowy)

Z analizy rysunku 25 wynika ze:

o Najwieksze koszty zawarte w protokotach ustalen koncowych wynikajg ze zdarzen
spowodowanych przez osoby trzecie — 31%.

e  Komisje kolejowe okreslajg koszty zdarzen gtéwnie po stronie systemu kolejowego, koszty
poniesione na zewnatrz sg zebrane w niewielkiej ilosci protokotéw;

4;0,4%__4;0,4% 28;2,5% 1,0,1% 1,0,1%

1:0.1% M Czynnik ludzki - zawodowy

H Czynnik ludzki - osoby trzecie

i Srodki techniczne - pojazd

| Srodki techniczne - infrastruktura
i Warunki pogodowe

M Organizacyjne

M Inne

1085; 96,5%

Rysunek 26. Straty ludzkie powstate w wyniku zdarzen kolejowych ze wzgledu na przyczyne pierwotnq zdarzenia
—w latach 2009-2010 (straty finansowe, udziat procentowy)

Z analizy rysunku 26 wynika ze:

e  Zdecydowanie najwieksza liczba poszkodowanych oséb wystepuje w zdarzeniach kolejowych
zainicjowanych przez osoby trzecie — 97%.

3.1 Analiza wudzialu Srodkéw technicznych w zdarzeniach
kolejowych
Analiza wptywu srodkdw technicznych na inicjacje zdarzen kolejowych jest wainym elementem
wspolnych metod oceny bezpieczenstwa (CSM). Identyfikacja elementéw krytycznie wptywajacych na
bezpieczenstwo przewozu jest podstawowym elementem oceny ryzyka dla znaczacych zmian
systemu kolejowego.
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W pracy przeprowadzono kompletng analize istniejacych danych dla sSrodkéw technicznych — rysunek
27,28, 29, 30.

Uktad napedowy (z  Uktfad zasilania; 9;
wytaczeniem N\ 49 Ostoje, ramy, wozki;
Zabezpieczenia Zestawu .;."“ 7; 3%

Q- AY

towaréw S
niebezpieznych; 4;
2%

Narzedzia ciggtowe i S
zderzne; 7; 3%

Usprezynowanie;
15; 7%

Rysunek 27.Zrédtatechniczne zdarzeri kolejowych — w latach 2009 i 2010 (system techniczny, liczba zdarzer,
udziat procentowy)

Z analizy rysunku 27 wynika ze:

e  Grupami $Srodkéw technicznych najczesciej inicjujgcych zdarzenia kolejowe s3: kolejowe
zestawy kotowe (58%), usprezynowanie (15%) oraz hamulce (11%).

2 800,00 zt; 0,0%

51 666,00 zt; 0,8%
171 700,00 zt; 2,7%
265 426,44 zt; 4,2%

330 626,02 zt; 5,2% 377 172,00 zt;

6,0% H Brak danych
454 396,36 zt; 7,2%

M Ostoje, ramy, wozki

i Zestawy kotowe

H Usprezynowanie

M Narzedzia ciegtowe i zderzne

i Hamulce

i Zabezpieczenia towaréw
niebezpieznych

Rysunek 28.Koszty finansowe zdarzen powstatych z przyczyn technicznych w latach 2009-2010
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Z analizy rysunku 28 wynika ze:

e Najwieksze koszty finansowe sg generowane przez awarie zestawéw kotowych;
e Srednio jedna awaria zestawu kotowego generuje koszty rzedu 35 000 PLN.

Usprezynowanie; 1;
33%

Rysunek 29.Straty ludzkie w wyniku zdarzen kolejowych powstatych z przyczyn technicznych w latach 2009-2010

Z analizy rysunku 29 wynika ze:

e W wyniku zgtoszonych zdarzen kolejowych powstatych z przyczyn technicznych ucierpiaty 3
osoby.

pozostate; 4; 2%

pojazdy pasazerskie
(EZT i szynobusy); 7;
4%

Rysunek 30.Grupy pojazddéw kolejowych, ktdre byty przyczynq zdarzen kolejowych w latach 2009-2010

Z analizy rysunku 30 wynika ze:

e Analizujgc szczegdtowo przyczyny zdarzen kolejowych majacych swoje Zrédio w obszarze
technicznym( pojazdy kolejowe), mozna zauwazy¢ ze najwiecej z nich przypisywanych jest
wagonom (73%).
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3.2 Analiza udziatu czynnika ludzkiego w zdarzeniach kolejowych
Kolejnym rozpatrywanym aspektem jest udziat oséb trzecich w zdarzeniach kolejowych — rysunki od
31 do 36.

H zderzenia z pojazdami silnikowymi

H zderzenia z innymi pojazdami

M zderzenia z osobami postronnymi

51; 4% H wybryki chuliganiskie

M wskakiwanie i wyskakiwanie z pojazdu
kolejowego podczas ruchu

i Wtargniecia i przebywanie na torach

M Inne

Rysunek 31.Przyczyny udziatu osob trzecich w zdarzeniach kolejowych za lata 2009-2010

Z analizy rysunku 31 wynika ze:

e Najczestszg przyczyng udziatu oséb trzecich w zdarzeniach kolejowych sg zderzenia z osobami
postronnymi.

H zderzenia z pojazdami silnikowymi

H zderzenia z innymi pojazdami

219
223,00 i zderzenia z osobami postronnymi
zt; 2%
3:(){'0 H wybryki chuliganskie
zt;

0%
H wskakiwanie i wyskakiwanie z pojazdu
kolejowego podczas ruchu

il Wtargniecia i przebywanie na torach

M Inne

Rysunek 32.Koszty zdarzen powstatych w wyniku udziatu osob trzecich w latach 2009-2010

Z analizy rysunku 32 wynika ze:

e Najwieksze koszty zwigzane z udziatem oséb trzecich powodujg zderzenia z osobami
postronnymi — prawie 6 min pln.
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Rysunek 33.Zaleznos¢ liczby zabitych, ciezko rannych, rannych od przyczyny zdarzenia w latach 2009 i 2010
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Z analizy rysunku 33 wynika ze:

e Zdecydowanie najwiecej osdb trzecich zostaje poszkodowanych w zderzeniach z pojazdami
kolejowymi;
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5; 0% ; 1% 30; 3%

M Zabici pracownicy

M Ciezko ranni pracownicy

i Ranni pracownicy

H Zabite osoby trzecie

M Ciezko ranne osoby trzecie

i Ranne osoby trzecie

Rysunek 34.Poszkodowani w zdarzeniach kolejowych w latach 2009-2010

Z analizy rysunku 34 Rysunek 34wynika ze:

e Najwiekszg grupe poszkodowanych w zdarzeniach kolejowych stanowig zabite osoby trzecie.

1, 0%

M pieszy

H kierujacy
i rowerzysta
M pasazer

M brak danych

Rysunek 35.Podziat 0sob trzecich poszkodowanych w zdarzeniach kolejowych w latach 2009-2010

Z analizy rysunku 35 wynika ze:

e  Najwiekszg grupe poszkodowanych osdb trzecich stanowig piesi;
e  Odnotowano spadek o potowe poszkodowanych pasazeréw w pociaggach.

Kolejnym analizowanym zrédtem zagrozen byty srodki odurzajgce -Rysunek 36.

30 26 28
20
M 2009
10 >
| — 52010
0
Alkohol - pracownik Alkohol - os. trzecia

Rysunek 36Liczba 0sob biorqcych udziat w zdarzeniach kolejowych bedqgcych pod wptywem srodkéw
odurzajgcych osobno w latach 2009-2010

26|Strona



T. Ry$ — PKBWK, M. Sitarz — KTS ,,Analiza zdarzen kolejowych w Polsce w latach 2009 — 2010”

Z analizy rysunku 36 wynika ze:

e Liczba pracownikéw powodujacych zdarzenia pod wptywem alkoholu w 2010 spadfa
pieciokrotnie w stosunku do roku 2009,

e  Odnotowano niewielki wzrost udziatu oséb trzecich powodujgcych zdarzenia kolejowe pod
wptywem alkoholu — 2 zdarzenia.

Analiza zagrozen wynikajgcych ze S$rodowiska pracy jest kolejnym aspektem badania zdarzen
kolejowych — rysunki od 37 do 45.

1.1% 2:1% H Zte zabezpieczenie drzwi

—

H Przechodzenie w miejscu

niedozwolonym
i Zte utozenie drogi przebiegu

H Przetozenie zwrotnicy pod
przejezdzajacym pociggiem
M Niezamkniecie rogatek przez

drdéznika
i Zderzenie pojazdow
3;2% szynowych
M niezatrzymanie sie przed
4: 3% semaforem

i jazda bez zezwolenia

id jazda pod wptywem srodkow

odurzajacych
M Inne

Rysunek 37.Postepowanie pracownikow bedqce przyczynq zdarzen kolejowych za lata 2009-2010

Z analizy rysunku 37 wynika ze:

e  Najwieksza liczbe powtarzalnych zdarzen zidentyfikowano w obszarze ztego utozenia drogi
przebiegu — 22% oraz niezatrzymania sie przed semaforem — 20%.

0,00 zt; 0,0%

0,00 zt; 0,0% 1110 9,@%560?"?/% 26% M Zte .zab.ezpieczenie przed przebiegajacym
3,12 Zf; ’ r pociggiem
H Przechodzenie w miejscu niedozwolonym

32 251,56 zt; 0,3%

i Zte utozenie drogi przebiegu

H Przetozenie zwrotnicy pod przejezdzajagcym
pociagiem
M Niezamkniecie rogatek przez dréznika

3 882 200,00 zt;

i Zderzenie pojazdow szynowych
 niezatrzymanie sie przed semaforem
i jazda bez zezwolenia

i jazda pod wptywem srodkéw odurzajacych
8 200,00 zt;
0,1%

M Inne

Rysunek 38.Koszty zdarzen powstatych w wyniku btedu pracownikéw w latach 2009-2010
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Z analizy rysunku 38 wynika ze:

e Najwieksze koszty generujg zdarzenia wynikajagce z: jazdy pod wptywem sSrodkéw
odurzajgcych — 38%, niezatrzymania sie przed semaforem — 26% oraz zderzenia pojazdow
szynowych — 23 %.

14
12
10 1
8 .
i ranni
6
4 H ciezko ranni
2 o
0 0 0 beed 0 H zabici
Zte Przechodzeniew  Zte utozenie Przefozenie Niezamknigcie Zderzenie Niezatrzymanie Jazda bez
zabezpieczenie miejscu drogi przebiegu - zwrotnicy pod  rogatek przez pojazdéw sie przed zezwolenia -
drzwi - 2009r. niedozwolonym - 2009r. przejezdzajgcym droznika - 2009r.  szynowych - semaforem - 2009r.
2000r. pociggiem - 2000r. 2000r.

2000r.

Rysunek 39.Zaleznosc liczby zabitych, ciezko rannych, rannych od przyczyny zdarzenia w latach 2009 i 2010 —
czynnik ludzki zawodowy

Z analizy rysunku 39 wynika ze:

e Przypadki najwiekszej liczby oséb zabitych w trakcie wykonywania obowigzkéw stuzbowych
sg zwigzane z zderzeniami pojazdow — 12 o0séb oraz przechodzeniem w miejscu
niedozwolonym — 9 oséb.
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Rysunek 40.Liczba pracownikdw biorgcych udziat w zdarzeniach kolejowych w zaleznosci od stazu pracy
w 2009-2010

Z analizy rysunku 40 wynika ze:

o Najwiekszg grupe pracownikdéw biorgcych udziat w zdarzeniach stanowig najmtodsi stazem
pracownicy;

e 7 biegiem lat pracy ich udziat w zdarzeniach spada, kolejny wzrost jest odnotowany po
przekroczeniu 20-25 lat pracy;
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e Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, iz w tej statystyce sg uwzglednieni pracownicy biorgcy
udziat w zdarzeniach kolejowych — wymienieni w protokotach. Nie muszg by¢ to osoby
inicjujgce zdarzenie.
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3 3 3
3
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1 1 1
1 4

O-5lat 5-10lat 10-15lat 15-20lat 20-25lat 25-30lat 30-35lat 35-40lat
Staz pracy

Liczba pracownikow

Rysunek 41.Pracownicy bedqcy sprawcami zdarzen kolejowych w zaleznosci od stazu pracy
w 2009-2010

Liczba danych zawartych w protokofach dotyczace stazu pracy nie pozwala niestety wyciggnac
whioskow dla catej grupy pracownikdéw.

300

Liczba pracownikow

Czas pracy

Rysunek 42.Liczba pracownikdéw biorgcych udziat w zdarzeniach kolejowych w zaleznosci od czasu pracy w
latach 2009-2010
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Z analizy rysunku 42 wynika ze:

e  Pracownicy sg najbardziej narazeni na udziat w zdarzeniu kolejowym w 2 i 3 godzinie swojej
pracy.
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Rysunek 43.Pracownicy bedqcy sprawcami zdarzen kolejowych w zaleznosci od czasu pracy
w 2009-2010

Liczba danych zawartych w protokotfach czasu pracy nie pozwala niestety wyciggna¢ wnioskéw dla
catej grupy pracownikow.
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Rysunek 44.Liczba dyzurnych ruchu biorqgcych udziat w zdarzeniach kolejowych w zaleznosci od czasu pracy w
latach 2009-2010
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Z analizy rysunku 44 wynika ze:

e Dyzurni ruchu najczesciej uczestniczg w zdarzeniu kolejowym w 2 i 4 godzinie pracy.
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Rysunek 45.Liczba maszynistow biorqcych udziat w zdarzeniach kolejowych w zaleznosci od czasu pracy w
latach 2009-2010

Z analizy rysunku 45 wynika ze:
e Maszynisci najczesciej uczestniczg w zdarzeniu kolejowym od 2 do 3 godziny pracy.

3.3 Koszty zdarzen kolejowych

Ostatnim przeanalizowanym aspektem dotyczacym zdarzen kolejowych jest aspekt finansowy —
rysunku 46 i 47 oraz tabela 1.

0, [
% % M 0-2h

H2-4h

i 4-6h

H6-8h

M 8-10h

E10-12h

i 12-14h

Rysunek 46.Podziat czasu trwania akcji ratunkowych po zdarzeniach kolejowych w latach 2009-2010

Z analizy rysunku 46 wynika ze:

o Wiekszo$¢ akcji ratunkowych trwa do 4 godzin — 81%.
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Tabela 1.0pdznienia pociggow w wyniku zdarzeri kolejowych w latach 2009 i 2010

Suma zbiorcza

Pociagi Liczba pociggdw osobowych 16141 2937 13204
osobowe taczna liczba minut spdznienia osobowych 374150 194139 180011
taczna liczbagodzin spdznienia osobowych 6236 3236 3000
taczna liczbadni spéznienia osobowych 260 135 125
Srednie spéznienie pociaggéw osobowych 80 66 14
[min]
Pociagi Liczba pociggdéw towarowych 3170 940 2230
towarowe  tjczna liczba minut spdZnienia towarowych 255649 123442 132207
taczna liczbagodzin spdznienia 4261 2057 2203
towarowych
taczna liczbadni spdznienia towarowych 178 86 92
Srednie spéznienie pociggu towarowych 191 131 59
[min]

zt18 319,56 ; 0,0% _ zt120 741,00; 0,3%

zt279 815,00 ; 0,6%
zt3 343 241,33;

H Finansowe kolej - Infrastruktura
7,3%

H Finansowe kolej - Pojazdy
kolejowe

M Inne

H Finansowe zewnetrzne -
Infrastruktura

M Finansowe zewnetrzne -Pojazdy
kolejowe

i Srodowisko

Rysunek 47.Koszty zdarzen kolejowych w latach 2009-2010

Z analizy rysunku 47 wynika ze:

e W protokotach ustalen koncowych znajduje sie niewiele informacji dotyczacych kosztéw
zewnetrznych wynikajacych ze zdarzern kolejowych (koszty zwigzane ze S$rodkami
technicznymi poza systemem kolejowym, koszty przywracania do zdrowia uczestnikow
zdarzenia);

e  Koszty pozostajace po stronie systemu kolejowego okreslane sg dosé precyzyjnie, pozwala to
na usrednienie — jedno zdarzenie kolejowe generuje koszty ok. 20 000 PLN.
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4. Kompletnos$¢ gromadzonych danych w protokotach
Podjeto sie réwniez statystycznego podsumowania zbierania pewnych grup danych przez komisje
kolejowe wyniki przedstawiono na rysunek 48..
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Rysunek 48.Kompletnos¢ wybranych grup danych w PUK w latach 2009-2010

Z analizy rysunku 48 wynika ze:

e  Opisy zdarzen — miejsce, data jak rowniez klasyfikacja zgodnie z Rozporzadzeniem s3g na
poziomie ok. 99%.;

e  Ole przyczyny pierwotne dla zdarzen kolejowych sg okreslone w ok. 50 % przypadkoéw o tyle
przyczyny posrednie sg okreslane w przypadku ok. 18% zdarzen.;

e Przyczyny systemowe sg przez komisje kolejowe praktycznie pomijane (ok. 1%) — co moze
dziwi¢ skoro do konca 2010 przewoznicy i zarzadcy byli zobowigzani do zbudowania i
wdrozenia Systemodw Zarzadzania Bezpieczenstwem, ktére powinny zapobiega¢ powstawaniu
zdarzen kolejowych wynikajgcych z powtarzalnych zagrozen;

e Najwiekszy nacisk uwzgledniajgc poprawe bezpieczeristwa nalezy potozy¢ na formutowanie
przez komisje kolejowe zalecen powypadkowych — obecnie sg one zlecane w przypadku ok.
24% zdarzen kolejowych.

5. Analiza zdarzen kolejowych w latach 2009i 2010

Kategorie zdarzen kolejowych:

Spadek zdarzen kolejowych kat. A sSwiadczy o powaznym traktowaniu aspektu bezpieczeristwa
w transporcie kolejowym. Analiza zdarzen kolejowych w latach 2009 — 2010 wykazata wzrost liczby
zgtaszanych wypadkéw i incydentéw (kategorie B i C). Zjawisko to moze wynika¢ z wdrazanego
w ramach Systemdéw Zarzadzania Bezpieczernstwem (SMS) od 2008 roku narzedzia zarzadzania
ryzykiem, w ktérym analiza i zapobieganie zagrozeniom jest czynnikiem najistotniejszym — a nie
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z nasilenia tych zdarzen. Proces ten zwany potocznie wdrazaniem ,kultury bezpieczenstwa” zostat
rowniez w poprzednich latach zaobserwowany w analizie zdarzen lotniczych. W trakcie analizy
raportéw ze zdarzen kolejowych zidentyfikowano nieprecyzyjne okreslanie podobnych zdarzen.
Z analizy raportéw wykorzystanych do rysunkow 1 i 2 wynika fakt iz czasem podobne zdarzenia, np.
potrgcenie oséb trzecich przez pojazdy kolejowe sg rdznie klasyfikowane — w Wojewddztwie
Wielkopolskim w wiekszosci sg one klasyfikowane jako A34 podczas gdy w pozostatych
wojewoddztwach sg klasyfikowane jako B34. Definicja w Ustawie o transporcie kolejowym [2]brzmi
nastepujaco:

46)powaziny wypadek - wypadek spowodowany kolizjq, wykolejeniem pociggu lub innym podobnym
zdarzeniem:

a) z przynajmniej jednq ofiarq Smiertelng lub przynajmniej piecioma ciezko rannymi lub

b) powodujgcy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury kolejowej lub srodowiska,
ktore mogq zostac¢ natychmiast oszacowane przez komisje badajgcqg wypadek na co najmniej
2 miliony euro,

majqcy oczywisty wpfyw na regulacje bezpieczeristwa kolei lub na zarzqdzanie bezpieczeristwem.

Dodatkowa definicje w tym zakresie zawiera Rozporzadzenie MT [1] dotyczace zdarzen kolejowych,
brzmi ona nastepujaco:

5.) zabity — osoba, ktéra utracita zycie w powaznym wypadku lub w jego wyniku doznata obrazen
ciata powodujgcych smier¢ w ciggu 30 dni, liczqc od dnia wypadku (z wytgczeniem samobdjstwal).

Biorgc pod uwage dwie powyzsze definicje oraz dane statystyczne przedstawione na Rysunek
49nalezy wyciggna¢ wniosek iz 70% ofiar $miertelnych w Polsce to samobdjcy — wynika to
z kwalifikacji zdarzenia do kategorii B (wytaczenie z definicji zabitego ze wzgledu na samobdjstwo).
W latach 2009 i 2010 zgtoszonych zostato 612 ofiar Smiertelnych, z czego427 wynikato ze zdarzen
kategorii B i C— ustalono samobdjstwo bez jednoznacznego doniesienia z prokuratury.

Skutki tych zdarzen — liczba oséb zabitych —sg inaczej zgtaszane do Urzedu Transportu Kolejowego
w ramach zbierania danych do wskaZznikdéw CSI. Informacje te sg nastepnie wykorzystywane do
opracowania ,Safety Performance Report” przez Europejskg Agencje Kolejows, jak rdéwniez
publikowane w bazie danych ERADIS®. Wartosci opublikowane W ,Safety Performance Report —
2012” pod numerem wskaznika UKOO przedstawia rysunek 49. Widaé¢ w tym miejscu zbieznos¢
w liczbie o0séb zabitych z PUK oraz z CSI — warto jednak pamietac¢ iz na ze wskaznika TKOO sg
wytgczone samobdjstwa, co sugeruje albo btedng kwalifikacje zdarzen albo niepoprawnie zgtaszane
dane do ERA.

W grupie opisanej jako brak danych pojawiajg sie zdarzenia sklasyfikowane, niezgodnie z polskim
prawem, przez komisje kolejowe jako trudnosci eksploatacyjne kat. D. Instrukcja PLK S.A. IR-8
w zatgczniku Il opisuje pojecie trudnosci eksploatacyjne;j.

*ERADIS (European Railway Database of Interoperability and Safety) https://pdb.era.europa.eu/
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Rysunek 49.Liczba ofiar smiertelnych w wyniku poszczegdlnych kategorii zdarzen kolejowych

Instrukcja PLK S.A. IR-8 zatacznik Ill. KWALIFIKACJE PRZYCZYN TRUDNOSCI EKSPLOATACYJNYCH:

Niezaleznie od powaZinych wypadkow, wypadkow i incydentéow dochodzi na liniach kolejowych do
szeregu wydarzen, ktdre nie wypetniajg kryteriow zdarzen kolejowych wskazanych w tresci ustawy
o transporcie oraz rozporzgdzenia w sprawie powaznych wypadkdéw, wypadkow i incydentow.
Wydarzenia te zwane dalej trudnosciami eksploatacyjnymi podlegajq rejestracji w osobnym rejestrze.
Dla ustalenia ich przyczyn oraz wtasciwego zaszeregowania trudnosci eksploatacyjnych wprowadza
sie metode literowo - cyfrowgq ich kwalifikacji:

Lp. Kwalifikacja przyczyny Kategoria
1 | niewtasciwe zatadowanie przesytki D68
wykazanie przez urzqdzenia detekcji toréw standw ostrzegawczych lub
2 |awaryjnych, a takie innych usterek w pojazdach kolejowych, ktore nie D69
spowodowaty koniecznosci ich wytgczenia z pociggu *
3 | wjazd elektrycznego pojazdu kolejowego na niezajety, niezelektryfikowany tor D70
niezatrzymanie pojazdu drogowego przed zamknietq rogatkq (potrogatkq) i
4 | uszkodzenie jej lub urzqdzen srk albo uszkodzenie urzqdzen przejazdowych w D71
wyniku wybrykow chuligariskich
5 uszkodzenie nawierzchni, mostu, wiaduktu lub pekniecia szyny powodujgcego D72
przerwe w ruchu lub jego ograniczenia
6 |rozerwanie sie pociggu nie powodujgce innych zagrozZen dla bezpieczeristwa ruchu D73
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Lp. Kwalifikacja przyczyny Kategoria
wadliwa praca lub uszkodzenie tqczy ogdlnoeksploatacyjnych albo tgczy transmisji

7 .. . . . L . D74
danych oraz awarii kabli szlakowych teletechnicznych, trwajgce dtuzej niz 6 godzin
najechanie pociggu na przeszkode w torze lub skrajni toru lub zatrzymanie sie

8 D75
przed takq przeszkodq

9 wadliwe dziatanie urzqdzen: srk, energetycznych lub elektrotrakcyjnych D76
spowodowane kradziezg

10 | wyprawienie pociggu lub pojazdu kolejowego w niewtasciwym kierunku D77
uszkodzenie lub wadliwe dziatanie urzqdzerni sterowania ruchem kolejowym,

11 |urzqdzen zabezpieczenia ruchu na przejazdach oraz urzqdzen telewizji D78
przemystowej trwajgce powyzej 24h lub powodujgce opdznienia pociggow
niezatrzymanie pociggu w miejscu wyznaczonym do wsiadania i wysiadania

12 ‘. . . . , . . D79
podrdznych albo przejechanie poza miejsce oznaczone wskaznikami

13 uszkodzenie sieci elektrotrakcyjnej lub przerwa w jej zasilaniu, jezeli spowodowaty D80
przerwe lub ograniczenia w ruchu pociggow

14 przerwa tgcznosci w sieci zapowiadawczej lub straznicowej, telefonicznej i
radiowej D81

15 uszkodzenie lub zty stan techniczny pojazdu kolejowego, ktdre spowodowaty D82
koniecznos¢ jego wymiany lub wytqczenia ze sktadu pociggu
wysypywanie sie srodka chemicznego, wyciek cieczy i ulatnianie sie gazdw

16 | wymagajgce zastosowania Ssrodkow likwidacji zagrozenia - z wytgczeniem D83
pociggow

17 Smier¢, zabdjstwo, samobdjstwo lub uszkodzenie ciata w pojezdzie kolejowym i na D84
terenie kolejowym - nie zwigzane z ruchem pociggow
zamach zbrodniczy (obrzucanie kamieniami obiektéw i pojazdow kolejowych,

18 | napady na pociggi dla dokonania kradziezy itp.., a ich skutkiem byty osoby D85
poszkodowane bqdZ straty materialne)

19 pozar obiektow, pomieszczenn kolejowych lub w granicach obszaru kolejowego D86
(las, zboza, trawy i torowiska itp.)

20 | pozary w taborze kolejowym z wyjgtkiem pozardw w pociggach D87

91 zdarzenia losowe np.; burze, huragany, zaspy sniezne, osuniecia ziemi, powalone D88
drzewa itp.

22 ztosliwe, chuliganskie lub lekkomysine wystepki, nie godzqce w bezpieczeristwo D89
ruchu pociggow
kradziez lub usitowanie kradziezy mienia kolejowego (z wytgczeniem urzqdzen srk,

23 |tgcznosci, energetycznych) lub mienia powierzonego kolei oraz wtamanie do D90
pomieszczen stuzbowych

*/ stany niepotwierdzone nalezy oznacza¢ gwiazdkq

Do zakwalifikowania wydarzenia do okreslonej kategorii trudnosci eksploatacyjnych nalezy ustali¢
precyzyjnie przyczyne i nada¢ mu kategorie literowo-liczbowg np.; D85 dla przypadku wybicia szyby
w pojezdzie kolejowym.

Trudnosci eksploatacyjne - wydarzenia kolejowe nie bedgce powaznymi wypadkami, wypadkami
ani incydentami stwarzajgce utrudnienia (przerwy czy ograniczenia) w dziatalnosci przewozowej nie
wywierajgce jednak bezposredniego wptywu na bezpieczeristwo ruchu.

Dodanie czwartej kategorii zdarzenia, chociaz wystepuje ona w Instrukcji IR-8 Polskich Linii
Kolejowych S.A,, jest niezgodne z podziatem przyjetym w Rozporzadzeniu MT z dnia 30 kwietnia 2007

[1].
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Na podstawie doswiadczen wynikajgcych z analizy zdarzen lotniczych (ciggty wzrost zgtaszanych
incydentdw) — mozna przypuszcza¢ ze liczba zgtoszonych incydentéw bedzie stale rosta ale
opracowanie przez najwiekszego zarzadce infrastruktury w kraju dodatkowej kategorii D (trudnosci
eksploatacyjne) — ponad podziat zawarty w rozporzadzeniu nie utatwi tego zjawiska.

Z analizy podstawowych przyczyn wystepowania powaznych wypadkoéw kolejowych wynika obnizenie
ich liczby na przejazdach kategorii C i D (Rysunek 4). Moze to swiadczy¢ o powodzeniu akcji
medialnych zwigzanych z bezpieczerstwem na przejazdach kolejowo — drogowych. Jednoczesnie
wzrost liczby zdarzen na przejazdach kat. A i B Swiadczy o problemach technicznych lub
organizacyjnych na tych przejazdach i nadmiernym zaufaniu operatoréw drogowych do stosowanych
na nich zabezpieczeniach.

Z analizy rysunkéw 5 i 6 wynikajg nastepujgce wnioski dla najczestszych kategorii zdarzen B21, B22
i B34.W przypadku kategorii ,,B34” trudno sformutowad zalecenia majgce na celu zmniejszenie liczby
zdarzen ze wzgledu na koszty zwigzane z zabezpieczeniem catej dtugosci infrastruktury, na ktérej
wystepuja takie zdarzenia oraz fakt ze czesto przyczyng tych zdarzen sg pobudki samobdjcze. Nalezy
jednak sprébowaé objgé szczegdlnym nadzorem miejsca, w ktérych powtarzajg sie zdarzenia
kategorii ,34”. W przypadku kategorii 21 i 22 mamy do czynienia z okreslong liczbg przejazdéw
kolejowo — drogowych zabezpieczonych zgodnie z wymaganiami prawnymi, ktére mozna objac
zwiekszonym nadzorem. Mamy réwniez wptyw na proces ksztatcenia oraz kwalifikacje kierujacych,
ktdrzy sg uzytkownikami tych przejazdéw i nie zachowujg na nich nalezytej ostroznosci. Nalezy sie
zastanowi¢ nad mozliwoscia poprawienia szkolenia kierujacych, aby wyczuli¢ ich na
niebezpieczenstwo jakie jest zwigzane z przejazdami kolejowo — drogowymi, lub skoncentrowac
Srodki na eliminacji zagrozen poprzez poprawianie zabezpieczen na przejazdach kolejowo
— drogowych kategorii C i D. W zwigzku z najwiekszg liczbg zdarzen na przejazdach kolejowo
— drogowych kategorii D, nalezy zaktualizowaé iloczyny ruchu® na tych przejazdach kolejowo
— drogowych (jego sktadniki oraz iloczyn), w odniesieniu do parametréw przejazdéw kat. D zgodnie
z Rozp. Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac¢ skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi oraz o ich usytuowaniu. Innym
aspektem bezpieczenstwa jest poprawnosé kwalifikacji tg metoda pomijajacq analize zagrozen
lokalnych.

Z analizy rysunkéw 7 i 8 wynika ze najwiekszy udziat w incydentach majg wytgczenia wagondéw
z przyczyn technicznych, co swiadczy o polepszajgcych sie warunkach diagnostyki przytorowej. Warto
odnotowac 10% wzrost zgtoszonych incydentéw, co na podstawie doswiadczen z lotnictwa moze
Swiadczy¢ o poprawianiu sie kultury bezpieczenstwa.

Czynnik atmosferyczny:

Z analizy rysunkdéw od 9 do 14 wynika ze dobre warunki pracy czesto powodujg obnizenie czujnosci,
a co za tym idzie dopuszczajg inicjacje zdarzen. Warto tutaj zaznaczy¢, ze o ile ataki zimy czesto
paralizujg kolej to nie majg one wptywu na liczbe zdarzen kolejowych.

4l/oczyn ruchu — rozumie sie przez to iloczyn ilosci pojazdéw drogowych i szynowych przejezdzajgcych przez przejazd w ciggu
doby, obliczany w sposéb okreslony w zatgczniku nr 2 do Rozporzgdzenia MTiGM [3]
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Czas wystapienia zdarzenia:

Z analizy rysunku 15 wynika ze najwieksza liczba zdarzen ma miejsce w okresie letnim, ma to zwigzek
ze zwiekszong iloscig pasazeréw zardwno w pociggach jak i na drogach oraz dobrymi warunkami
jazdy sprzyjajgcymi ,brawurze” kierujgcych.

Dane zobrazowane na rysunku 17 nalezy analizowaé w odniesieniu do dobowego natezenia ruchu na
liniach kolejowych.

Miejsce wystgpienia zdarzenia:

Z analizy rysunku 18 wynika ze najwiecej zdarzedn ma miejsce w wojewddztwach mazowieckim,
$laskim i wielkopolskim Dane te nalezy analizowaé¢ w odniesieniu do zageszczenia infrastruktury
i ruchu kolejowego w tych wojewddztwach.

Z analizy rysunku 20 wynika ze 59% zdarzen kolejowych ma miejsce na przejazdach niestrzezonych —
oznakowanych jedynie znakami ostrzegawczymi. Przede wszystkim ta kategoria powinna wiec zostac
objeta nadzorem i kampanig podnoszacg swiadomosé. W tym kontekscie w protokotach dos¢ czesto
pojawiaty sie informacje o braku oznakowania poziomego na tej kategorii przejazdéw, jak réwniez o
nieaktualnych iloczynach ruchu — tym dwdém parametrom przejazdéw kat. D warto przyjrzeé sie w
pierwszej kolejnosci wprowadzajac dziatania korygujace i zapobiegawcze.

Analizujgc rysunek 22 wyniki nalezy odnies¢ do danych statystycznych dotyczacych lat budowy linii
kolejowych.

Analiza przyczyn pierwotnych zdarzen kolejowych:

W pracy analizowano zdarzenia kolejowe z podziatem na najczesciej wystepujace przyczyny: czynnik
ludzki, srodki techniczne, Srodowisko naturalne, srodki organizacyjne.

Z analizy rysunku 24 wynika ze 71% zdarzen kolejowych ma swoje przyczyny w dziataniu oséb
trzecich. Zdarzenia te generujg duze koszty w transporcie kolejowym. Trudnos$¢ w zapobieganiu tego
typu zdarzeniom polega na tym, ze ich przyczyny lezg poza bezposrednim oddziatywaniem systemu
kolejowego — potracenia 0sdb postronnych, oraz zdarzenia na przejazdach drogowych.

Natomiast btedy ludzkie po stronie pracownikéw kolejowych na poziomie 7 % Swiadcza o dobrym
systemie szkolenia i przygotowania pracownikéw do wykonywania swoich zadan.

Z analizy rysunku 25 wynika, ze komisje kolejowe okreslajg koszty zdarzen gtéwnie po stronie
systemu kolejowego, koszty poniesione na zewngtrz sg zebrane w niewielkiej ilosci protokotéw.
Koszty zewnetrzne sg waznym elementem analizy finansowej zdarzen kolejowej, brak tych danych
nie pozwala rzetelnie opracowac petnych kosztéw transportu.Z analizy rysunku 26 wynika, ze duza
liczba o0séb poszkodowanych (rannych, ciezko rannych i zabitych) generuje znaczne koszty
zewnetrzne zdarzen kolejowych, ktére nie sg zawarte na rysunku 25.

Analiza udziatu $rodkéw technicznych w zdarzeniach kolejowych:

Z analizy rysunku 27 wynika, ze grupami Srodkéw technicznych najczesciej inicjujgcych zdarzenia
kolejowe s3: kolejowe zestawy kotowe (58%), usprezynowanie (15%) oraz hamulce (11%). Wyniki te
sg zbiezne z wyszczegdlnieniem specyficznych wymagan zwigzanych z utrzymaniem pojazdéw
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kolejowych zawartych w Rozporzadzeniu KE nr 445 z 2011 roku. Szczegdtowo identyfikuje sie tam:
techniki tgczenia (w tym spawanie i klejenie), systemy hamulcowe, zestawy kotowe i urzgdzenia
ciegtowe, techniki badania nieniszczgcego oraz dziatania zwigzane z utrzymaniem w odniesieniu do
poszczegblnych elementéw wagondéw towarowych, przeznaczonych do przewozu towardw
niebezpiecznych, takich jak zbiorniki i zawory.

Z analizy rysunku 28 wynika, ze najwieksze koszty finansowe sg generowane przez awarie zestawow
kotowych (wigze sie to gtéwnie z czestotliwoscig ich wystepowania).

Z analizy rysunku 30 wynika, ze najwiecej przyczyn lezy po stronie usterek technicznych wagondéw
(73%). Jest to zgodne z aktualnymi dziataniami Europejskiej Agencji Kolejowej, ktéra zadecydowata ze
utrzymanie wagondéw towarowych zostanie objete obowigzkowgq certyfikacjg systeméw zarzadzania
utrzymaniem przez kraje cztonkowskie. Przeprowadzono réwniez podziat grup pojazdéw na
poszczegdlne typy pojazdéw kolejowych uczestniczacych w zdarzeniach — jednak dane te wymagajg
weryfikacji z danymi statystycznymi dotyczacymi liczebnosci pojazdéw. Warto réwniez podjgé trud
rozbicia grupy wagondw, na przynajmniej osobowe i pasazerskie — wymaga to analizy numerdéw
wagonoéw kolejowych z istniejgcych raportéw.

Analiza udziatu czynnika ludzkiego w zdarzeniach kolejowych:

Z analizy rysunku 34 wynika, ze najwiekszg grupe poszkodowanych stanowig zabite osoby trzecie — co
wynika wprost z najwyzszej liczby takich zdarzen oraz z ich skutkéow. Nalezy rowniez zwrdéci¢ uwage
(pomimo niskiego poziomu przyczyn zdarzen kolejowych wynikajgcych z czynnika ludzkiego
zawodowego) na 3 krotny wzrost liczby poszkodowanych pracownikéw kolejowych w roku 2010.

Z analizy rysunku 35 wynika, ze najwiekszg grupe poszkodowanych oséb trzecich stanowig piesi, co
wynika z bezposredniosci ich narazenia — brak barier ochronnych. Nalezy odnotowac spadek o
potowe liczby poszkodowanych pasazeréw w pociggach, co moze swiadczy¢ o poprawiajgcym sie
poziomie bezpieczeristwa dla bezposrednich uzytkownikéw ruchu kolejowego.

Analizujgc rysunek 36 mozna zaktada¢, ze duzy udziat w grupie pijanych oséb trzecich mogg miec
kierujacy prowadzacy pojazdy pod wptywem alkoholu.®

Listy Zrodet zagrozen inicjujgcych zdarzenia kolejowe powinny by¢ zweryfikowane przez Inspektorow
BHP na podstawie rocznych raportéw zdarzen kolejowych. W protokotach ustalern koficowych nie sg
zbierane informacje dotyczace wieku pracownikow, ktdrzy uczestniczg lub sg sprawcami zdarzen
kolejowych — dodanie tego zrddta nalezy uznaé w przysztosci za stosowne.

Z analizy wptywu stazu pracy na uczestnictwo w zdarzeniach kolejowych (rysunki 40 i 41) mozna
zauwazy¢ wiekszg czestotliwosé na poczatku kariery (0-5) i w latach pracy 25 — 30 (rutyna jak réwniez
mozliwy jest wplyw stanu zdrowia i zdolnosci psychomotorycznych). Najwieksza czestotliwosc¢
zdarzen wystepuje w 2 i 3 godzinie pracy (rysunki od 42 do 45). Zjawisko to wigze sie
prawdopodobnie z rozproszong czujnoscig przed wdrozeniem sie w zakres pracy i niemozliwoscig
poprawnej reakcji na zagrozenia. Informacja ta powinna by¢ przekazywana pracownikom na
pouczeniach okresowych, rowniez aspekt wptywu rutyny po 25 — 30 latach pracy na czestotliwos¢
zdarzen.

Jesli bedzie to uzasadnione mozna sprébowac opracowac taki wykres.
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6. Wnioski koncowe

6.1 Jak widaé z przedstawionych wnioskdw analiza zdarzen kolejowych i wdrozenie dziatan
korygujacych i zapobiegawczych z nich wynikajgcych moze miec istotny wptyw na
poprawe bezpieczeristwa transportu kolejowego Polski. Dlatego tez szczegétowy raport
PKBWK wraz z analiza powinien stac sie cykliczng publikacjg dostepng dla wszystkich
uczestnikéw ruchu kolejowego.

6.2 Przyczyny najwiekszej liczby zdarzen lezg poza bezposrednim wptywem systemu
kolejowego - udziat osdb trzecich (osoby postronne oraz kierujgcy). Nalezatoby wiec
w pierwszej kolejnosci podjg¢ dziatania majace na celu zmniejszenie liczby zdarzen
z udziatem tych dwéch czynnikéw. Dziatania te powinny byé podjete w grupie
interdyscyplinarnej, a koszty tych dziatarh powinny by¢ przeniesione réwniez poza system
kolejowy.

6.3 Ponadto nalezy podja¢ sie préby wyjasnienia sytuacji:
6.3.1 rdzinej interpretacji zdarzen o podobnym przebiegu (A34 — B34);
6.3.2 dodania niezgodnej z polskim prawem dodatkowej kategorii zdarzenia (trudnosc

eksploatacyjna — kat. D) ponad podziat z Rozporzadzenia Ministra Transportu [1].
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Bezpieczenstwo w transporcie
kolejowym Unii Europejskiej
Raport 2012

W publikacji przedstawiono ocene bezpieczeistwa systemu kolejowego Unii Europejskiej
opracowang na podstawie Raportu Bezpieczenstwa za lata 2007-2011przygotowanym przez
Europejska Agencje Kolejowa w 2012 roku.

1. Wprowadzenie

Opracowanie zostato przygotowane na podstawie danych przedstawionych w Raporcie Unii
Europejskiej p.t. ,,2012 — Railway safety performance in the European Union”. Byt on opracowany w
oparciu o dane dotyczace wspdlnych wskaznikdéw bezpieczenstwa (Common Safety Indicators — CSI)
przesytane przez krajowe wtadze bezpieczenstwa (National Safety Authority — NSA) oraz informacje
przestane przez krajowe ograny dochodzeniowe (National Investigation Bodies — NIB) zgodnie z
wymaganiami Dyrektywy Bezpieczenstwa (Dyrektywa #49/2004). W Polsce wskazniki CSI sg zbierane
przez Urzad Transportu Kolejowego od przewoznikéw i zarzadcdw infrastruktury za pomocq rocznych
raportow w sprawie bezpieczenstwa, sg one obowigzkowo przesytane do korica pierwszego kwartatu
do Departamentu Bezpieczenstwa Kolejowego w UTK. Dane te nastepnie trafiajg do Europejskiej
Agencji Kolejowej (European Railway Agency — ERA), gdzie po zebraniu informacji od wszystkich NSA,
sg opracowywane w postaci raportéw z wnioskami na kolejne lata.

Ustawodawstwo europejskie naktada na panstwa cztonkowskie obowigzek raportowania do Agenciji
znaczacych wypadkow i powainych wypadkéw majgcych miejsce na ich terytorium. NSA zgtaszajg
wszystkie znaczgce wypadki. Krajowe organy dochodzeniowe muszg bada¢ wszystkie powazne
wypadki, powiadamia¢ o tym Agencje, a po zakonczeniu dochodzenia wysta¢ raport (w polskich
realiach — protokot ustalen koricowych).

Termin znaczacy wypadek obejmuje szerszy zakres zdarzen, niz powaziny wypadek. Ustawa
o transporcie kolejowym (zgodnie z Dyrektywg Bezpieczenstwa z 2004 r.) definiuje powazny wypadek
jako:

Powazny wypadek — kategoria A (1-40)wypadek spowodowany kolizjg, wykolejeniem pociggu lub
innym podobnym zdarzeniem z przynajmniej 1 ofiarg Smiertelng lub przynajmniej 5 ciezko rannymi
(ciezko ranny — osoba przebywajgca w szpitalu w wyniku wypadku dtuzej niz 24h) lub powodujacy
znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury kolejowej lub $rodowiska, ktére mogg zostac
oszacowane przez komisje na min. 2 min Euro, [1]
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Podczas gdy definicja znaczgcego wypadku zostata wprowadzona do polskiego prawa
rozporzadzeniem Ministra Transportu z 2010 r. (zgodnie z Dyrektywa Komisji nr 149 z 2009 r.) brzmi
nastepujaco:

Znaczacy wypadek — wypadek z udziatem, co najmniej jednego pojazdu kolejowego bedgcego
w ruchu:

a) zprzynajmniej jedng ofiarg Smiertelna lub ciezko ranng lub

b) powodujacy znaczne szkody w taborze, torach kolejowych, instalacjach lub srodowisku, tj.
szkode o wartosci, co najmniej 150 tysiecy euro, lub

c) znaczne zaktdcenie ruchu, tj. wstrzymanie ruchu kolejowego na gtdwnej linii kolejowej, przez
co najmniej 6 godzin, nie nalezy uwzglednia¢ wypadkéw w warsztatach, w magazynach
i miejscach do postoju pojazdow kolejowych; [2]

Raport ,Poziom bezpieczenstwa kolejowego w Unii Europejskiej — 2012” [3] opiera sie na danych
przekazanych do ERA do dnia 15 listopada 2011.Kazdy kraj jest odpowiedzialny, za jakos¢
przekazywanych danych. W punkcie drugim niniejszej publikacji przedstawiono najwazniejsze wnioski
wynikajgce z w/w raportu.

2. Poziom bezpieczenstwa kolejowego w Unii Europejskiej - 2012

2.1 Rozwdj bezpieczenstwa kolei
Ogdlny poziom bezpieczenstwa ruchu kolejowego w Europie mierzony wspdtczynnikiem
,Smiertelnych zderzen i wykolejen pociggdw na miliard pociggo-kilometréw”, poprawia sie
stopniowo od 1990 roku, cho¢ istnieje znaczne rozproszenie wynikdw z roku na rok. Szacowany trend
pokazuje obnizenie wspdtczynnika o ok 6% rocznie. Daje to spadek o 70% od 1990 do 2011 roku.
Obrazuje to rysunek 50.

ES

na miliard pocigg
w

Liczba $miertelnych zderzeri i wykolejs
=)

I Ryzvko wypadku N S letnia érednia ruchoma

Rysunek 50.Smiertelne zderzenia i wykolejenia pociggéw na miliard pociggo-kilometréw w UE w latach 1990-
2011 [3]

W kontekscie zdarzen z piecioma lub wiecej ofiarami $miertelnymi mozna odnotowac znaczny spadek
zdarzen w ostatnich latach, liczba takich zdarzen osiggneta drugi najnizszy poziom w historii (10
zdarzen w 2011). Najmniejsza liczba zdarzen z takimi skutkami miata miejsce w 2007 r. (8 zdarzen)
rysunek 51.
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Rysunek 51.Wypadki kolejowe z piecioma lub wiecej ofiarami $miertelnymi w latach 1980-2011 [3]

2.2 Znaczace wypadki

Z analizy rysunku 52 wynika, ze okoto 3 000 znaczacych wypadkéw wystepuje kazdego roku na
kolejach panstw cztonkowskich UE — ponad 8 dziennie. Z wykresu wida¢ znaczacy spadek liczby
zdarzen — o ok. 25% rocznie. Moze by¢ to jednak spowodowane zmiang w sposobie raportowania w
Polsce oraz Belgii. W Polsce wedtug ostatnich wytycznych Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Kolejowych zdarzenia kategorii 34 (Najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia
przez tory poza przejazdami na stacjach i szlakach) powinny by¢ zaliczane do kat. B (wypadki), jako
zdarzenia niezamierzone ze strony systemu kolejowego. Powoduje to wytgczenie tych zdarzen z puli
zgtaszanych znaczgcych wypadkow. Jedli pomingé zgtoszenia z Polski i Belgii spadek znaczacych
wypadkéw w latach 2009-2010 wyniost 6%.

Najbardziej niepokojacy jest fakt, ze zderzenia z osobami postronnymi oraz wypadki na przejazdach
stanowig ponad trzy czwarte catkowitej liczby wypadkow, z wytgczeniem samobdjstw.
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Rysunek 52.Liczba zgtoszonych znaczqcych wypadkdw z podziatem na kategorie w latach 2008-2010 [3]
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2.3 Straty ludzkie wynikajace ze znaczacych wypadkow
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Rysunek 53.Liczba osob zabitych z podziatem na kategorie, w latach 2008-2010 [3]

Analizujgc rysunek 53 zauwazono ze 61 % oséb zabitych na torach kolejowych stanowia osoby

nieuprawnione do przebywania na obszarach kolejowych, kolejny udziat 28% majg uzytkownicy

przejazdow kolejowo — drogowych. Pasazerowie i pracownicy stanowig jedynie 4% i 3% osoéb

zabitych.

Analizujgc rysunek 54 mozna zauwazy¢ ze liczba oséb ciezko rannych w zdarzeniach jest zblizona do

liczby zabitych, jednak rozktad na grupy ksztattuje sie inaczej. Osoby nieuprawnione stanowig 33%,

pasazerowie — 28%, uzytkownicy przejazdéw — 26% a pracownicy 7,5%.
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Rysunek 54.Liczba osob ciezko rannych z podziatem na kategorie, w latach 2008-2010 [3]

2.4 Samobdjstwa

W poprzednim rozdziale z ofiar $miertelnych zostaty wytgczone samobdjstwa, poniewaz sg one

zgtaszane oddzielnie od ofiar zdarzen kolejowych. W wyniku takich zdarzen na torach kolejowych

ginie najwiecej oséb, stanowig one dwie trzecie wszystkich ofiar Smiertelnych—rysunek 55.
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Rysunek 55.Liczba ofiar smiertelnych - samobdjstwa za lata 2006-2010 [3]

2.5 Zdarzenia poprzedzajace wypadki

Szczegdlnie istotne w celu nadzorowania bezpieczenstwa jest analizowanie zagrozen
identyfikowanych w trakcie codziennej pracy, zgodnie z wytycznymi zawartymi w Rozporzgdzeniu KE
#352/2009. Szczegdlng grupg tych zagrozen sg przyczyny znaczacych wypadkow oraz zdarzen, ktore
do nich prowadza raportowane w ramach wskaznikdw CSI. Najwiecej zgtaszanych zdarzen
poprzedzajacych jest zaliczanych do kategorii SPAD® (Signals Passed At Danger). Przedstawia to
rysunek 56. W Polsce w roku 2010 zgtoszono 4377 tego typu zdarzen (61,5%), w latach 2007 — 2010
najwieksza liczba zdarzen byta zgtaszana z Polski.
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Rysunek 56.Liczba zdarzen poprzedzajgcych wypadki w 2010 [3]

6I\/Iiniecie sygnatu informujgcego o niebezpieczeristwie (SPAD) — pociqgg lub czes¢ pociggu kontynuuje jazde bez zezwolenia, przy czym jazda
bez zezwolenia oznacza miniecie:

a) sygnatu ,,St6j” na sygnalizatorze, jezeli nie funkcjonujq systemy bezpiecznej kontroli jazdy pociggu (BKJP) klasy ATC lub ATP,

b) wskazanego kilometrazem w rozkazie pisemnym miejsca na szlaku lub przekazanego ustnie podczas manewrdéw na stacji,

¢) sygnatu ,,Stéj” na wskaznikach, oprécz koztéw oporowych lub sygnatow przekazywanych manualnie (recznie, akustycznie), z wytgczeniem
przypadkdw, gdy pociqg lub sktad pociggu bez nadzoru przejechat sygnat ,Stoj”, oraz przypadkdw, gdy z dowolnej przyczyny sygnat ,Stoj”
nie pojawit sie na sygnalizatorze wystarczajgco wczesnie, aby maszynista mégt zatrzymac pociqg;[2]
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2.6 Koszty zdarzen kolejowych
Panstwa Cztonkowskie majg problem z jednolitym podejsciem do zbierania wskaznikéw z tego
zakresu. Obrazuje to rysunek 57. W przypadku Protokotéw Ustale Koricowych opracowywanych
przez Komisje Kolejowe bardzo rzadko uwzgledniane s koszty zewnetrzne (np. koszty akcji
ratunkowych, straty w infrastrukturze i mieniu poza systemem kolejowym)
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200 —
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100

Koszty ekonomiczne znaczacych wypadkéw [min Euro]
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Koszty opdznien Koszty szkdd dla Koszty szkéd Ekonomiczny wptyw Ekonomiczny wptyw
[Euro] Srodowiska materialnych w pojazdach powaznych wypadkéw ofiar $miertelnych
[Euro] lub infrastrukturze [Euro] [Euro]

[Euro]

Rysunek 57 Koszty znaczqcych wypadkéw w 2010 (w min EURO) [3]

2.7 Dane dotyczace infrastruktury
Kolejnym obszarem analizowanym w raporcie jest ATP (Automatic Train Protection).Automatyczna
kontrola pociggu oznacza system, ktéry wymusza stosowanie sie do sygnatow i ograniczen predkosci.
Wykonywane jest to poprzez nadzér nad predkoscig pojazdu, wiaczajagc w to automatyczne
zatrzymanie. Sg to systemy, w ktorych sygnaty z urzadzen SRK sg zastepowane lub uzupetniane przez
sygnalizacje kabinowa.

Z przestanych danych wynika, ze w Polsce nie ma zadnych urzadzen takiego typu, co biorgc pod
uwage liczbe zgtoszen ,,SPAD” (Rysunek 56) oraz ostatnie powazne wypadki w Polsce (m.in. zdarzenie
pod Szczekocinami) powinno by¢ obszarem do doskonalenia w zakresie bezpieczenstwa przez
zarzadcow infrastruktury.

2.8 Zdarzenia na przejazdach kolejowo - drogowych
Kolejnym obszarem analizowanym sg zdarzenia na przejazdach kolejowo — drogowych. Podziat
uzytkownikow przejazdéw przedstawia rysunek 59. W niemal wszystkich raportach dotyczacych
wypadkéw na przejazdach zidentyfikowano bezposrednie przyczyny (96%), w jednej trzeciej
przyczyny posrednie i 10% z nich wskazywato przyczyny pierwotne. Wiekszos¢ bezposrednich
przyczyn byta zwigzane z zachowaniem uzytkownikéw przejazdow.
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Rysunek 58.Procent torowisk wyposazonych w ATP, za lata 2008-2010 [3]
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Rysunek 59.Rodzaje uzytkownikdw przejazddéw kolejowo - drogowych [3]

W 16%zdarzenn wytgczng przyczyng byto zachowanie uzytkownikéw przejazdu i nie byto dalszych

informacji na temat przyczyn wypadku.

uzytkownikéw byto:

Gtéwnym przyczynami niewtasciwego zachowania
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e odwrdcenie uwagi, np. korzystanie z telefonu komérkowego, kontrola zwierzat domowych,
manewrowanie pojazdem, kontakt z pasazerami pojazdu,

e warunki pogodowe, na przyktad osSlepienie przez storce lub mgty;

e stan psychofizyczny kierujgcego, np. schorzenia, naduzycia alkoholu lub narkotykéw;

e utrudnienia, np. zatrzymanie pojazdu w obrebie przejazdu.

2.9 Wskazniki odnoszace sie do dzialalnosci podstawowej transportu
kolejowego
Biorac pod uwage prace przewozowa wykonywang na polskiej infrastrukturze jestesmy pigta kolejg w
Europie — rysunek 60. W kontekscie przewozu pasazerdw polskie kolejnictwo jest na 6 miejscu wsrdd
krajéw cztonkowskich — rysunek 61. Udziat procentowy przewozéw pasazerskich w Polsce wynosi ok.
67%, przy Sredniej europejskiej na poziomie 80% - rysunek 62.
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Rysunek 60.Praca przewozowa (min pociggo-km), za lata 2008-2010 [3]
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Rysunek 61.Praca przewozowa w transporcie pasazerskim (min pas.-km), za lata 2008-2010 [3]
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Rysunek 62.Procent udziatu przewozdw pasazerskich w transporcie kolejowym w 2010 [3]

2.10 Wspolne Cele (Wymagania?’) Bezpieczenstwa (CST)

Kolejnym istotnym elementem omawianym w tegorocznym raporcie sg wspdlne cele bezpieczeristwa
(Common Safety Targets — CST).Sg one ilosSciowym narzedziem przeznaczonym do monitorowania,
czy obecny poziom bezpieczenstwa kolei w Panistwach Cztonkowskich jest utrzymywany. Wskazniki te
oblicza sie na podstawie danych przestanych zgodnie z wymaganiami zatgcznika H do rozporzadzenia
(WE) nr 91/2003, metodyka obliczania NRV? wyprowadzania z niej CST opisana jest w zataczniku do
Decyzji Komisji numer 460 z dnia 5 czerwca 2009 r. dotyczacej przyjecia wspdlnej metody oceny
bezpieczenstwa stuzacej stwierdzeniu, czy osiggnieto wymagania bezpieczerstwa, o ktérej mowa w
art. 6 dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady.

Ocena osiggniecia NRV i CST przeprowadzana jest zgodnie z procedurg, ktdrg przedstawia
rysunek 14.

Okreslono 6 kategorii ryzyka, obliczone wartosci przedstawia tabela 2.

Tabela 2.Wartosci CST wyliczone dla réznych kategorii ryzyka [3]

' Kategoria ryzyka CST1 (x 10°°) ~ csT1 (x 10 -
I CST na podstawie danych Eurostat za lata 2004-07 2004-09
Ryzyko wobec pasazeréw na poc.-km CST1.1 0,25 0,17

na pas.-km CST 1.2 0,00207 0,00165
Ryzyko wobec pracownikéw CST 2 0,0779 0,0779
Ryzyko wobec uzytkownikow przejsc i CST3.1 0,743 0,710
przejazdéw kolejowo — drogowych CST 3.2 - -
Ryzyko wobec innych oséb CST4 0,0185 0,0145
Ryzyko wot.)ec 0séb m-eupow.aznlonych do CSTS 2,03 2,05
przebywania na terenie kolejowym
Ryzyko wobec ogétu spoteczenstwa CST6 2,51 2,59

7 P . . . .
Zgodnie z polskim ttumaczeniem Dyrektywy Bezpieczeristwa oraz transpozycjq tej dyrektywy do Ustawy o transporcie kolejowym

8
NRV (krajowa wartos¢ referencyjna) oznacza wartos¢ referencyjng wskazujgcqg, dla przedmiotowego paristwa cztonkowskiego,
maksymalny tolerowany poziom dla kategorii ryzyka kolejowego
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PIERWSZY ETAP:

GCzy obserwowany poziom
bezpieczenstwa (ostatnia obserwacja lub
MWA) jest zgodny
z KWR?

Tak >

r\fie

Dopuszczalny poziom bezpie-
czefistwa

DRUGI ETAP:
MWA < NRV % 1,27
Jezeli nie, powtorzy¢ bez pojedynczego
zdarzenia.

Panstwo czionkowskie informowane
o wynikach nie musi podejmowad
konkretnych dziatan.

A4

VJie

TRZECI| ETAP:
Czy wynik drugiego etapu jest
negatywny po raz pierwszy od
3 lat?

CZWARTY ETAP:
Czy liczba powaznych wypadkéw byta
stata lub zmalata?

CZWARTY ETAP:
Czy liczba powaznych wypadkéw byta
stata lub zmalata?

Prawdopodobne pogorszenie poziomu bezpieczen

Dopuszczalny poziom bezpieczerstwa.
Panstwo czlonkowskie informowane

o wynikach nie musi podejmowaé konkret4
nych dziatan.

Mozliwe pogorszenie poziomu bezpieczerstwa.
Panstwo czfonkowskie informowane o wynikach ma
obowigzek analizy i skomentowania poziomu bezpieczen-
stwa,

Komisja moze wymagaé od Agencji opinii technicznej
dotyczacej informacji przekazanych przez panstwo
cztonkowskie.

stwa.

Panstwo czlonkowskie informowane o wynikach ma
obowigzek analizy i skomentowania pcziomu bezpie-
czenstwa.

Jezeli jest to konieczne, PC przedstawia Komisji plan
poprawy bezpieczenstwa. Agencja moze zostaé popro-
szona o opinie techniczng ws. planu.

Rysunek 63.Schemat procesu decyzyjnego oceny osiggniecia NRV i CST [4]

Zgodnie z Dyrektywa Bezpieczernstwa Agencja przygotowuje rekomendacje dotyczacy drugiego
pakietu CST i NRV. Wspétczynniki bazujg na danych z lat od 2004 do 2009, ktére zostaty dostarczone
do Eurostatu przez panstwa cztonkowskie. Drugi zestaw CST i NRV zostat obliczony z zastosowaniem
tej samej metody, okreslonej w CSM w sprawie oceny osiggniecia CST. W poréwnaniu z pierwszym
pakietem CST i NRV, Jedyng rdzinicg jest wydtuzenie okresu czasu, z ktdrego dane zostaty
wykorzystane do obliczer. Metoda obliczania, Zrédto danych oraz kategorie ryzyka sg takie same jak
w pierwszym zestawie. Wartosci dla drugiego zestawu CST wraz z wartosciami z pierwszego zestawu
przedstawia powyzsza tabela.
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Rysunek 64.CST i NRV dla pasazeréw (CST 1.1), dane za lata 2004-2009 [3]

Rysunek 64 pokazuje wartosci drugiego zestawu NRV dla pasazeréw. Wida¢ duze rozbieznosci miedzy
krajami, ktére czesciowo odzwierciedlajg, jakos¢ zebranych danych. Dla krajow bez ofiar Smiertelnych
wsrdd pasazeréw w ciggu trzech kolejnych lat, uzyto wartosci sgsiedniego kraju. Kraje te (bez ofiar
Smiertelnych wsréd pasazerdw) oznaczone sg z gwiazdka (*) na wykresie. Z analizy tego rysunku
wynika ze kontekscie ryzyka dla pasazeréw znajdujemy sie na ,rzeczywistym” drugim miejscu za
kolejami wegierskimi. Biorgc pod uwage zdarzenia, ktére miaty miejsce w tym roku sytuacja ta moze
ulec zmianie i polskie koleje mogg sta¢ sie najmniej bezpieczne dla pasazeréw w stosunku do
wykonanej pracy przewozowej. Rysunek 65 pokazuje wartosci drugiego zestawu NRV dla catego
spoteczenstwa. W kontekscie tej kategorii znajdujemy sie na 5 miejscu.
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Rysunek 65.CST i NRV dla catego spoteczeristwa (CST 6), dane za lata 2004-2009 [3]
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Nalezy pamietad, ze korzystanie z NRV jako narzedzia oceny w celu poréwnania wynikéw w zakresie
bezpieczenstwa pomiedzy krajami powinno byé dokonywane z duzg ostroznoscig ze wzgledu na
panujace rozbieznos$¢ pomiedzy jakos$cig danych, nawet jezeli ich szczegdtowosé ulegta poprawie.

Propozycja zmiany metody oceny zostanie przedstawiona w 2015 roku wraz ze zmienionym
zestawem CST.

2.11 Badanie zdarzen kolejowych
Tabela 3 przedstawia $redni czas w kolejnych latach, jaki mijat od wystgpienia zdarzenia do zgtoszenia
przez krajowy organ dochodzeniowy tego zdarzenia do Agencji, jak rdwniez czas potrzebny na
przestanie kompletnego sprawozdania ze zdarzenia. Jak widaé czas potrzebny na dziatanie krajowych
organdw ulega znacznemu skréceniu — prawie o potowe na przestrzeni 4 lat

Tabela 3.Sredni okres czasu pomiedzy wystgpieniem i powiadamianiem Agencji oraz ztozeniem sprawozdania
koncowego z dochodzenia do Agencji (w dniach), za lata 2008-2011 [3]

Rok wystgpienia zdarzenia 2008 2009 2010 2011
Srednia liczba dni od wystapienia zdarzenia do 91 60 48 38
zgtoszenia decyzji o rozpoczeciu postepowania

Srednia liczba dni od wystapienia zdarzenia do 460 402 342 205

zakonczenia postepowania

2.12 Zalecenia plynace z badania zdarzen kolejowych

Analizujgc rysunek 66 zauwazono, ze liczne organy dochodzeniowe krajéw Unii (NIB) nadal kieruja
zalecenia bezposrednio do ich adresatow, w wiekszosci przypadkdéw s3 to przedsiebiorstwa kolejowe
lub zarzadcy infrastruktury. Z tego powodu NSA (nie dotyczy to Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego) sg czesto nieSwiadome zalecen i nie mogg monitorowac ich realizacji. Kiedy zalecenia
adresowane sg do krajowych wtadz bezpieczeristwa, wtedy s3 one w stanie przeprowadzié¢ analize
wykonalnosci i optacalnosci mozliwych srodkéw i egzekwowania realizacji zalecen w sposdb
niedyskryminujacy. Istotne jest, zatem Zzeby zalecenia byty kierowane bezposrednio do krajowych
wtadz bezpieczeristwa. Wymaga tego réwniez Dyrektywa Bezpieczenstwa. Zgodnie z w/w wytycznymi
wszystkie zalecenia formutowane przez Panstwowg Komisje Badania Wypadkéw Kolejowych s3
adresowane do Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego.

Prawie potowa zalecen dotyczacych przyczyny wypadku skupia sie na bezposrednich przyczynach.
Moze to odzwierciedla¢ niewystarczajgcg doktadnos¢ badania zdarzenia lub brak wiedzy i zasobdéw
dla kompleksowych badan nad wypadkami. W celu poprawy bezpieczeristwa systemu kolejowego,
trzeba szukad przyczyn pierwotnych celem kontrolowania zrédet zagrozen —rysunek 67.

W rezultacie, wiekszos¢ zalecen skupia sie na specyficznych rozwigzaniach zamiast na zarzadzaniu
ryzykiem. Odpowiedzialnoscig NSA oraz operatoréw kolejowych (czesto przedsiebiorstw i zarzagdcow)
jest zapewnienie skutecznych srodkéw dla rozwigzywania problemoéw i zagrozen rozpoznanych w
trakcie badania zdarzen. Zalecenia skupiajgce sie na nadzorze nad zagrozeniami sg skuteczniejsze,
umozliwiajgc wycigganie skutecznych wnioskdw oraz promowanie proaktywnego zarzadzanie
bezpieczenstwem (szacowanie, wartoSciowanie, reagowanie, monitorowanie i komunikowanie —
zarzadzanie ryzykiem).
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Rysunek 66.Adresaci zalecen [3]
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Rysunek 67.Rodzaje ustalonych przyczyn zdarzen [3]

2.13 Zarzadzanie bezpieczenstwem
Polska, Rumunia oraz Czechy wydaty najwiece]j certyfikatéw bezpieczeristwa. Nalezy jednak zwrdcié
uwage, iz w Polsce w latach 2007-2010, wedtug danych przekazanych przez uczestnikéw rynku
kolejowego, przeprowadzono 1 (!) audyt bezpieczenstwa w roku 2010. Co stanowito zrealizowanie
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100% planu na ten rok. Swiadczy to o bardzo niskim stopniu korzystania przez uczestnikéw rynku z
narzedzi zawartych w systemach zarzadzania bezpieczenstwem, oraz o praktycznym braku nadzoru
ze strony krajowej wtadzy bezpieczestwa w tym zakresie.

3. Podsumowanie i wnioski
Analizujgc dane przestane do Europejskiej Agencji Kolejowej mozna zauwazy¢ wzrost poziomu
bezpieczenstwa na kolejach Unii Europejskiej. Odnotowano spadek liczby znaczgcych wypadkdéw oraz
ofiar smiertelnych.

W dalszym ciggu wiekszos$¢ zdarzen ma swoje przyczyny poza systemem kolejowym — zdarzenia na
przejazdach kolejowo — drogowych oraz potracenia oséb nieuprawnionych do przebywania na
terenie kolejowym.

3.1 Wnioski na podstawie CSI z krajow czlonkowsKich:
W 2011 r. poziom bezpieczernstwa na kolejach UE ulegt poprawie. Jednakze zmiany procedur
sprawozdawczych w niektérych panstwach cztonkowskich sprawiajg, ze trudno jest wyciggnac
ostateczne wnioski na temat rozwoju bezpieczedstwa. W 2012 roku bedzie mozna sprawdzi¢ czy
zmiany sg stabilne i czy bezpieczeristwo sie poprawia.

3.2 Wnioski na podstawie CSI z Polski:
Nalezy zwréci¢ uwage na rozbieznos¢ miedzy danymi raportowanymi przez Polske do Agencji
a pozostatymi krajami, szczegdlnie w kategorii zdarzen poprzedzajgcych wypadki w kategoriach:
ztamania szyn, miniecie sygnatu informujgcego o niebezpieczenstwie (SPAD), pekniecia kot i pekniecia
osi w eksploatowanych pojazdach kolejowych. Polska ma w nich udziat na poziomie ok. 50% wsrdd
wszystkich krajéw cztonkowskich.

3.2.1 SPAD’y w Polsce
Abstrahujagc od aspektu, jakosci raportowanych danych nalezy sie przyjrze¢ szczegélnie liczbie
wystgpied SPAD na polskich kolejach — w roku 2010 prawie 12 razy na dobe pocigg mija sygnat
informujacy o niebezpieczenstwie.

W kontekscie zdarzen poprzedzajacych z kategorii SPAD warto sie zastanowié¢ dlaczego jest tak duza
réznica pomiedzy liczbg zgtoszonych SPAD’6w a incydentdw kategorii C44 — takie zestawienie
przedstawia tabela 4.

Tabela 4.Liczba wystqgpiert SPAD na dzien

Rok 2007 2008 2009 2010 $rednio

ca4 Brak danych 12 13 11 12
SPAD 4013 2653 13 4377 2764
Liczba SPAD/dzien 11 7,3 0,04 12 7,6

By¢ moze przyczyng tak duzej rozbieznosci pomiedzy danymi PKBWK (zdarzenia C44) a liczbg
SPAD’6w zgtoszonych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego do ERA jest uwzglednienie w tych
danych zdarzen z ,szarej strefy”, czyli tych zakwalifikowanych przez komisje kolejowe, jako
,trudnosci eksploatacyjne” kategoria D.
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Abstrahujac od przyjetego podziatu zdarzen kolejowych (kategorie A do C + D) biorgc pod uwage brak
wdrozonych systeméw ATP tak duza liczba zdarzed tego typu stwarza realne zagrozenie dla
bezpieczenstwa w transporcie kolejowym polski. Skutkiem nie reagowania na w/w dane,
- wystepowanie $rednio 7 SPAD’6w dziennie (w latach 2007-2010) - jest doprowadzenie do stanu,
w ktérym nadzwyczajne sytuacje stajg sie codziennymi warunkami pracy. Dodajac do tego braki
w szkoleniach pracownikdw zwigzanych z postepowaniem w sytuacjach awaryjnych, nietypowych
doprowadzamy do zdarzen takich jak w Szczekocinach.

3.2.2 Audyty SMS w Polsce

Kolejnym niepokojacym wskaznikiem jest liczba przeprowadzonych audytow systemow zarzadzania
bezpieczenstwem, pierwsze certyfikaty zostaty wydane w 2008 roku. Przy liczbie jednego
przeprowadzonego audytu w 2010 nie sposéb méwié o ,dziatajgcych” systemach zarzadzania
bezpieczenstwem w panstwie, ktére jest w czotdwce pod wzgledem liczby wydanych certyfikatow.
Podczas gdy statystyczny kraj europejski przeprowadzit w roku 309 audytéw SMS. W tym zakresie
nalezy poprawic¢ dziatania nadzoru sprawowane przez UTK — brak audytédw, nie uwzgledniania
systemowego podejscia do bezpieczenstwa, pojedyncze kontrole stopnia wdrozenia SMS, ktore
sgdzac po liczbie audytéw przeprowadzonych przez podmioty nie przyniosty wiekszych rezultatow.

Jedyng nadziejq jest fakt, iz wiekszos¢ certyfikatow zostata wydana w 2010 roku, co biorgc pod uwage
dtugi czas (ok. 6 miesiecy) potrzebny na proces certyfikacji przez UTK moze spowodowac wzrost tego
wskaznika na podstawie danych za rok 2011.

Tabela 5.Liczba audytow SMS

Rok 2007 2008 2009 2010

Liczba audytow w PL 0 0 0 1
Liczba audytéw w EU 9131 7269 8084 6417
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G KATEDRA TRANSPORTU SZYNOWEGO
N / WYDZIAt TRANSPORTU KATOWICE
POLITECHNIKA SLASKA

ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM
W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

Katedra Transportu Szynowego posiada wyksztatcong i doswiadczong kadre naukows,
ktora prowadzi konsultacje w zakresie budowy i wdrozenia systemow zarzgdzania
bezpieczenstwem na kolei:

SMS - System Zarzadzania Bezpieczenstwem dla
przewoznikow kolejowych i zarzgdcow infrastruktury

Zastepuje wazne do konica 2010 roku swiadectwa bezpieczenistwa, obowigzkowa
certyfikacja podmiotow prowadzqgcych przewozy kolejowe i zarzqdzajqgcych infrastrukturg.

IRIS - Miedzynarodowy Standard Branzy Kolejowej
dla producentow pojazdow i podzespotow kolejowych

oraz dla zaktadow naprawczych taboru kolejowego
Miedzynarodowy standard potwierdzajgcy najwyzszq jakosc prowadzenia ustug
I umozliwiajgcy wspotprace z najwiekszymi firmami branzy kolejowe;.
IMMS - system zarzgdzania utrzymaniem dla podmiotow

odpowiedzialnych za utrzymanie (ECM) pojazdow kolejowych
Obowigzkowa certyfikacja podmiotow ECM dla wagonow towarowych zgodnie
z wymaganiami Rozporzqdzania KE nr 445 z 2011 roku.

30 firm buduje i wdraza systemy z nami
teraz kolej na Ciebie.

Politechnika Slgska Wydziat Transportu Katedra Transportu Szynowego Kierownik Katedry:
ul. Krasinskiego 8, 40-019 Katowice, NIP:631-020-07-36; REGON: 000001637
tel: 32-603 4148, fax: 32-603 4364 marek.sitarz@polsl.pl www.kts.polsl.pl Prof. Marek SITARZ
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