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A. Wstep

1. Celizakres raportu

Zgodnie z art. 16 dyrektywy 2004/49/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych
(dalej: dyrektywa bezpieczenstwa), w kazdym z panstw cztonkowskich nalezy ustanowic¢ organ, ktory
realizowat bedzie wskazane w dyrektywie zadania krajowej wtadzy bezpieczenstwa (NSA) dla sektora
kolejowego. W warunkach polskich, zgodnie z art. 10 ust. 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym (dalej: ustawa o transporcie kolejowym), funkcja ta przypisana zostata Prezesowi Urzedu
Transportu Kolejowego (dalej: Prezes UTK).

Zgodnie z art. 18 dyrektywy bezpieczernstwa wtadza bezpieczenstwa corocznie publikuje raport
roczny w sprawie swoich dziatan za poprzedni rok i przesyta go do Agencji najpézniej do 30 wrzesnia
kazdego roku.

Raport zawiera informacje o:

— stanie bezpieczenstwa kolei, tacznie z agregacja wspdlnych wskaznikow bezpieczenstwa (CSl),
okreslonych w zataczniku | do dyrektywy bezpieczenstwa, na szczeblu panstwa cztonkowskiego;

— waznych zmianach w prawodawstwie i uregulowaniach dotyczacych bezpieczenstwa kolei;

— stanie certyfikacji i autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa;

— wynikach i doswiadczeniach zwigzanych z nadzorowaniem zarzadcéw infrastruktury
i przedsiebiorstw kolejowych;

— odstepstwach zastosowanych zgodnie z art. 14a ust. 8 dyrektywy bezpieczenstwa.

Raport kierowany jest do Agencji Kolejowej Unii Europejskiej (dalej: Agencji). Zostanie dodatkowo
opublikowany w Dzienniku Urzedowym Prezesa UTK oraz na witrynie internetowej Agencji
(www.era.europa.eu), na ktérej publikowane s3 roczne raporty opracowywane przez wszystkie panstwa
cztonkowskie posiadajace witasne systemy kolejowe. Dostepny bedzie dla wszystkich zainteresowanych
stron - organdéw administracji publicznej, przedsiebiorcow kolejowych, stowarzyszen i izb
gospodarczych.

Pod wzgledem przedmiotowym raport obejmuje swoim zakresem ogdlnodostepng krajowa siec¢
kolejowa, zarzadzang przez dwunastu zarzadcow infrastruktury. Raport nie obejmuje sieci, ktére
wytaczone sg spod zakresu wymagan dyrektywy bezpieczenstwa, w tym systemu kolei waskotorowych,
kolejowego transportu wewnatrzzaktadowego, systemu transportu tramwajowego, transportu linowego
i linowo-terenowego oraz systemu metra. Zgodnie z przyjetymi wytycznymi Raport nie obejmuje
wszystkich zdarzen, jakie miaty miejsce na krajowym obszarze kolejowym. W Raporcie uwzgledniane
sg wytacznie zdarzenia klasyfikowane jako znaczace wypadki, w tym powazne wypadki. Definicje tych
terminéw przedstawione zostang w dalszej czesci opracowania.

Raport zostat opracowany na podstawie danych przekazanych Prezesowi UTK przez
przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadcéw infrastruktury kolejowej w rocznych raportach bezpieczenstwa,
przedktadanych w oparciu o wymagania przepiséw ustawy o transporcie kolejowym, transponujacej
do krajowego systemu prawnego odpowiednie wymagania dyrektywy bezpieczenstwa. Uzyskane
za posrednictwem raportéw dane uzupetnione zostaty danymi otrzymywanymi przez Prezesa UTK
zinnych Zrédet, w tym w szczegdlnosci danymi gromadzonymi w prowadzonym przez Prezesa UTK
Rejestrze Zdarzen Kolejowych (dalej: RZK), stanowigcym jedno z podstawowych narzedzi biezgcego
monitorowania poziomu bezpieczehstwa sektora kolejowego.

Dane zawarte w Raporcie wykorzystane zostang przy opracowywaniu przez Agencje
»,Dwuletniego raportu w sprawie bezpieczenstwa systemu kolejowego w Unii Europejskiej”.
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Zgodnie z obowigzujacymi wytycznymi raport przygotowany zostat zgodnie z jednolitym,
zestandaryzowanym wzorem opracowanym przez Agencje i jest zgodny z przyjeta w tym wzorze
systematyka.

Prezes UTK wzorem roku ubiegtego, majagc na uwadze spdjnos¢ irzetelnos¢ wnioskéw
wyprowadzanych zzebranych danych, opublikowat na stronie internetowej utk.gov.pl szczegétowe
wytyczne dotyczace sporzadzania raportéw wsprawie bezpieczenstwa. Dane przedstawiane
w raportach podlegajg weryfikacji przez Prezesa UTK i w razie koniecznosci podmioty sktadajg stosowne
korekty, w celu zapewnienia maksymalnej rzetelnosci danych prezentowanych w Raporcie.

Zaznaczy¢ réwniez nalezy, ze analiza zdarzen kolejowych w oparciu o podziat na powazne
wypadki, wypadki iincydenty (wynikajacy z dyrektywy bezpieczenstwa) wykorzystywana jest
w biezacych dziataniach monitorujacych stan bezpieczenstwa rynku kolejowego podejmowanych przez
Prezesa UTK oraz prezentowana jest corocznie w Sprawozdaniu ze stanu bezpieczenstwa ruchu
kolejowego (dawniej: Ocenie stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego), publikowanym w Biuletynie
Informacji Publicznej Urzedu Transportu Kolejowego. Natomiast niniejszy raport opracowany zostat
w oparciu o klasyfikacje zdarzen jako znaczace wypadki (w tym powazne wypadki). Poréwnujac zatem
dane zawarte w obu dokumentach nalezy mie¢ na uwadze wspominana réznice.

2. Krajowy organds. bezpieczenstwa

Ustawg z dnia 16 listopada 2016 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych
innych ustaw (Dz.U. 2016 poz. 1923) wzmocniono niezaleznos$¢ Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego
jako organu oraz doprecyzowano kompetencje ustawowe, zaréwno jako krajowej wifadzy
bezpieczenstwa (National Safety Authority), jak i jako krajowego regulatora rynku (National Regulatory
Body). Zmiany te w gtéwnej mierze zostaty zrealizowane poprzez zmiane formuty nadzoru nad Prezesem
UTK. W tej chwili to Prezes Rady Ministréw sprawuje bezposredni nadzér nad Prezesem UTK, a nie, jak
to byto do tej pory, minister wtasciwy do spraw transportu. Dodatkowo okreslono przestanki skrécenia
kadencji Prezesa UTK przez Prezesa Rady Ministrow. Niezalezno$¢ zostata wzmocniona poprzez
wprowadzenie nastepujacych rozwigzan:

— sprawowania funkcji niezaleznie od wszelkich intereséw rynkowych;

— wytaczenia sie od postepowania w sprawach podmiotéw podlegajgcych regulacji w przypadku,
gdy Prezes UTK lub wiceprezesi UTK mieli z tymi podmiotami bezposredni lub posredni zwigzek
w roku poprzedzajagcym wybdr na stanowisko;

— brak mozliwosci wykonywania innych zaje¢ zarobkowych, z wyjatkiem zajmowania stanowiska
dydaktycznego w szkole wyzszej;

— zakaz przynaleznosci do partii politycznej, zwigzku zawodowego oraz ogdlny zakaz prowadzenia
dziatalnosci publicznej niedajacej pogodzi¢ sie z bezstronnoscia i niezaleznos$ciag sprawowanego
stanowiska;

— powotania na 5-letnig kadencje, a odwotanie z funkcji organu regulacyjnego moze nastgpic
wytacznie za przewinienia dyscyplinarne, niezwigzane z podejmowanymi decyzjami.

Ponadto selekcja kandydatéw odbywa sie w drodze przejrzystej procedury w oparciu
o odpowiednie kompetencje idoswiadczenie zawodowe o0séb ubiegajacych sie o powotanie
na to stanowisko. Prezesa UTK oraz wiceprezeséw powotuje Prezes Rady Ministrow na 5 letnig
kadencje. Pierwsza kadencja zostata rozpoczeta powotaniem Pana Ignacego Goéry na stanowisko
Prezesa UTK w dniu 30 marca 2017 roku.

Celem zmian wprowadzonych do przepiséw jest podkreslenie i ugruntowanie bezstronnego oraz
niezaleznego charakteru funkcji sprawowanej przez Prezesa UTK.
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Ponadto wzmocniono kompetencje Prezesa UTK poprzez dokonanie nastepujacych zmian:

Poprawiono zakres nadzoru Prezesa UTK. Nadzér nad utrzymaniem nie dotyczy wytgcznie linii
kolejowych, ale wszystkich elementéw infrastruktury kolejowej;

poprawiono i usystematyzowano zakres zadan Prezesa UTK w zakresie regulacji transportu
kolejowego. Usystematyzowano zakres zadan Prezesa UTK w zakresie dostepu do infrastruktury
kolejowej oraz dodano zadanie w zakresie kontroli regulaminu sieci;

dodano zadanie w zakresie nadzoru nad poprawnoscig funkcjonowania obiektow infrastruktury
ustugowej oraz dodano nadzér Prezesa UTK nad przestrzeganiem przepiséw dotyczacych
rachunkowosci;

uporzadkowano przepisy dotyczace rozpatrywania przez Prezesa UTK skarg. Rozszerzono zakres
kompetencji Prezesa UTK o skargi dotyczace obiektéw infrastruktury ustugowej;

dodano przepisy dotyczace wspodtpracy Prezesa UTK z organami regulacyjnymi z innych krajow
oraz przepisy dotyczace obowigzkéw Prezesa UTK w zakresie sprawozdawczosci.
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B. Ogolny stan i strategia bezpieczenstwa

1. Gtéwne wnioski dotyczace roku sprawozdawczego

Wspdlne cele bezpieczenstwa (CST), zgodnie z dyrektywa bezpieczenstwa, okreslaja
minimalne, wyrazone w kryteriach akceptacji ryzyka, poziomy bezpieczenstwa, ktére muszg byc
osiggniete przez rézne czesci systemu kolejowego oraz przez system kolejowy jako catosc.

Panstwa cztonkowskie zobowigzane sg do statego monitorowania poziomu bezpieczenstwa
swoich systeméw kolejowych, w tym do monitorowania osiggniecia wspdélnych celéw bezpieczehstwa
(CST), okreslonych w sposéb ilosciowy i jakosciowy.

Osiagniety w 2016 roku poziom wspdlnych celéw bezpieczenstwa w ujeciu ilosciowym
ijakosciowym dla pieciu grup ryzyka indywidualnego obejmujacych pasazeréw, pracownikow,
uzytkownikéw przejazdéw, osoby przebywajace w sposdb nieuprawniony na obszarze kolejowym
i tzw. ,inne osoby” oraz poziom ryzyka wspdlnego zaprezentowany zostat ponizej, w zestandaryzowanej
tabeli. Tabela zawiera informacje okonkretnym wymaganiu bezpieczenstwa, krajowej wartosci
referencyjnej dla danego wymagania, osiggnietej wartosci wskaznika w ujeciu liczbowym i procentowym.
Im nizszy jest poziom wskaznika, tym wyzszy jest poziom bezpieczenstwa w danej grupie ryzyka.

Tabela 1. Realizacja wspdlnych celéw w zakresie bezpieczeristwa w 2016 r.

NRV dla Wyliczona | Osiagniety

Wspdlne cele bezpieczenstwa (CST) wartosc poziom

Flkle wskaznika | wskaznika

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

Ofiary Smiertelne i wazone powazne obrazenia
CST 1.1. | (FWSI) wsrdd pasazerdw na miliard 116,1 9,612 8,28%
pociaggokilometréw pociggdéw pasazerskich

Ofiary Smiertelne i wazone powazne obrazenia
CST 1.2. | (FWSI) wsrdd pasazerdw na miliard 0,849 0,079 9,26%
pasazerokilometrow

1.2. NRV dla ryzyka dla pracownikéw (x 107°)

Ofiary Smiertelne i wazone powazne obrazenia
CST 2. (FWSI) wérod pracownikéw na miliard 17,2 5,122 29,78%
pociggokilometréw

Ofiary Smiertelne i wazone powazne obrazenia
CST 3.1. | (FWSI) wérdd uzytkownikéw przejazddw na miliard 277 221,513 79,97%
pociggokilometréw

Ofiary Smiertelne i wazone powazne obrazenia
(FWSI) wérod pasazerow na miliard
pasazerokilometréow (km toréw) pomnozona przez
liczbe przejazdow

CST3.2. n.d. - =

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

Ofiary Smiertelne i wazone powazne obrazenia
CST 4. (FWSI) wsrad innych oséb na miliard 11,6 0,000 0,00%
pociggokilometréw
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1.5. NRV dla ryzyka dla nieupowaznionych oséb na terenie kolejowym (x 10°)

Ofiary Smiertelne i wazone powazne obrazenia
CSTS. (FWSI) wsrod osdb nieupowaznionych na miliard 1210 518,998 43,74%
pociggokilometréw

1.6.NRV dla ryzyka dla ogoétu spoteczeristwa (x 10°)

Ofiary Smiertelne i wazone powazne obrazenia
CST 6. (FWSI) wsrod wszystkich oséb na miliard 1590 752,035 47,96%
pociggokilometréw

W 2016 r. zaden ze wskaznikéw, obliczonych dla ustalonych grup ryzyka w oparciu o dane
statystyczne ujete w formie wspdlnych wskazZznikéw bezpieczenstwa (CSI), nie przekroczyt
akceptowanego poziomu ryzyka i wartosci referencyjnych (NRV) ustalonych dla Polski.

Najnizsze wartosci wskaznika, wskazujace na podnoszacy sie poziom bezpieczenstwa, osiggniete
zostaty dla grupy ryzyka dotyczacego pasazeréw i wynosza odpowiednio: 8,28% dla CST 1.1 oraz 9,26%
dla CST 1.2. Warto$¢ wskaznika ryzyka dla oséb nieupowaznionych przebywajacych na terenie
kolejowym wyniosta 43,74%, co stanowi spadek o 31,4%. w stosunku do roku ubiegtego.

Najwieksza wartos¢ wskaznika, podobnie jak w roku ubiegtym, osiggnieta zostata w grupie ryzyka
dotyczacego uzytkownikéw przejazdéw kolejowych - 79,97%, co stanowi spadek w stosunku do roku
poprzedniego o 12,4%. Do grupy, w ktérej odnotowano najwiekszg wartos$¢ wskaznika nalezy rowniez
CST 2. dla pracownikéw - 29,78% (spadek o 66%). W sumie CST 6. dla ogdtu spoteczenstwa wyniosto
47,96%, co stanowi spadek o 28,4%. Ryzyka te zostaty zidentyfikowane jako obszary priorytetowe, to
znaczy takie, w odniesieniu do ktérych niezbedne jest podjecie na poziomie panstwa cztonkowskiego
dziatan ukierunkowanych nazwiekszenie poziomu bezpieczeristwa systemu kolejowego. Planowane
dziatania Prezesa UTK majace na celu zwiekszenie poziomu bezpieczerstwa w zakresie ww. ryzyk
zostaty opisane w rozdziale C.

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

Dnia 26 marca 2016 r. o godzinie 7:37 pociag osobowy nr 7501 relacji Poznan Gtéwny - Gdynia
Gtéwna obstugiwany lokomotyws serii EUO7A-003, nalezacy do przewoznika kolejowego ,PKP
Intercity” S.A., na przejezdzie kolejowym kategorii A usytuowanym na szlaku Dziarnowo - Inowroctaw
Towarowy w km. 95,669 linii kolejowej nr 353 Poznan Wschéd - Skandawa, uderzyt w samochéd
osobowy. Pocigg prowadzony byt przez maszyniste elektrycznych pojazdow trakcyjnych i pomocnika
maszynisty elektrycznych pojazdéw trakcyjnych. Do zderzenia doszto przy predkosci pociggu 105 km/h.
W wyniku zdarzenia zginety dwie osoby doroste. Pojazd drogowy ulegt catkowitemu zniszczeniu. Wsraéd
przyczyn pierwotnych zdarzenia wskazano: nie zamkniecie rogatek przez dyzurnego ruchu posterunku
odgateznego Dziarnowo przed podaniem sygnatu zezwalajacego ,S2” na jazde dla pociggu EIE 7501
na semaforze wyjazdowym oraz podanie sygnatu zezwalajacego na jazde bez upewnienia sie, czy rogatki
przejazdu kolejowo-drogowego s3 zamkniete. Wskazano réwniez szereg przyczyn posrednich, wsrod
ktérych nalezy zwrécié szczegblng uwage na fakt, ze kierowca samochodu osobowego byt nietrzezwy.

Dnia 8 listopada 2016 r. na przejezdzie kat. A w kilometrze 148,388 linii kolejowej nr 1 Warszawa
Zachodnia - Katowice, podczas jazdy pociggu nr 1329 relacji £6dZ Kaliska - Krakow Gtéwny, przy
otwartych rogatkach przejazdowych na przejazd wjechat samochéd osobowy, ktérego kierujgcy poniost
Smier¢ na miejscu. Przyczyna pierwotng wypadku byto najechanie pociggu nr 1329 na przejezdzie
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kategorii A na pojazd drogowy (samochdéd osobowy), ktéry wjechat na przejazd przy podniesionych
rogatkach, przejechat przez tor nr 2 i wjechat bezposrednio pod pociag, jadacy torem nr 1.

Po ww. powaznych wypadkach Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Kolejowych (dalej:
PKBWK) sporzadzita stosowne raporty, wktorych przedstawita zalecenia w zakresie poprawy
bezpieczenstwa. Realizacja zalecen powypadkowych PKBWK zostata przestawiona w rozdziale C.2.

Rok 2016 byt najbezpieczniejszym rokiem dla polskiego transportu kolejowego od 7 lat.
Na ogdlnodostepnej sieci kolejowej miato w nim miejsce 1 399 zdarzen kolejowych, z czego 569 zostato
zakwalifikowanych jako wypadki. W roku tym w zdarzeniach zgineto 167 osdb, a kolejnych 190 zostato
rannych, w tym 92 ciezko.

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

— stan techniczny infrastruktury kolejowej;

— stan techniczny taboru kolejowego;

— kompetencje pracownikéw;

— stan techniczny urzadzen sterowania ruchem kolejowym;
— funkcjonowanie przejazdéw kolejowo-drogowych;

— poziom kultury bezpieczehstwa w spoteczenstwie.

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

Podsumowujac informacje dotyczace bezpieczenstwa rynku kolejowego za rok 2016, nalezy
zwrdéci¢ uwage na nastepujace kwestie:

Poprawa kultury raportowania zdarzen kolejowych

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

Wzrost liczby incydentéw przy przewozie towaréw niebezpiecznych

Niepokojacy trend (wzrost liczby przypadkéw o 69,2%) zostat odnotowany w zwigzku
zincydentami wtrakcie przewozu towardw niebezpiecznych. Z jednej strony mozna to wigzaé
z podnoszaca sie ogdlng liczba incydentéw, z drugiej zas zodchodzeniem od ukrywania zdarzen.
Pamietac¢ nalezy, ze w przypadku przewozu towaréw niebezpiecznych kazdy incydent nalezy traktowac
powaznie, poniewaz takie przewozy stwarzaja najwieksze zagrozenie na liniach kolejowych. W zwiazku
ztym Prezes UTK prowadzi regularny nadzér nad bezpieczenstwem przewozu towardéw
niebezpiecznych. Zagadnienie to bedzie objete szczegélnym nadzorem w latach 2017 2018.
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Wzrost liczby zdarzen ,,SPAD”

Réwnie niepokojacy trend (wzrost o prawie 7%) zostat odnotowany w zakresie pomijania przez
maszynistow miejsc, w ktdrych powinni oni sie zatrzymac. Dotyczy to zaréwno miejsc, w ktérych nie
dochodzito do zagrozenia jak i miejsc, wktérych maszynisci pomijali sygnat ,Stéj” na semaforze
iwjezdzali w przestrzen zarezerwowang dla innych pojazdéw. W zakresie incydentow (C44) mozna
to przypisac podnoszeniu sie poziomu kultury bezpieczenstwa. Jednak gtéwnie w przypadku wypadkéw
(BO4) trudno pomingé fakt, Zze tego typu sytuacje niosg ze sobg bardzo duzy poziom ryzyka.
W nieznacznie zmienionych okolicznosciach z tego typu ,pominie¢” moga powstawac powazne wypadki.
W zwiazku z powaga tych zdarzen Prezes UTK powotat zespét ds. monitorowania bezpieczenstwa, ktéry
zajmowat sie tym zagadnieniem, ze szczeg6lnym uwzglednieniem przewoznika, ktéry miat najwiecej tego
typu przypadkéw. Ze wzgledu na ztozonos$¢ przyczyn powstawania tych zdarzen Prezes UTK zainicjowat
w 2016 roku prace nad innowacyjnym projektem, ktéry pozwoli minimalizowaé wptyw czynnika
ludzkiego na poziom bezpieczenstwa. Inicjatywa - Centrum Monitorowania Maszynistow ma wzmocni¢
i usprawni¢ proces egzaminowania maszynistow. Bedzie to miejsce, w ktérym kompetencje wszystkich
maszynistow bedg weryfikowane w sposdéb niezalezny i obiektywny, co réwniez przyczyni sie
do poprawy poziomu bezpieczehnstwa w transporcie kolejowym.

Monitorowanie i weryfikacja tego obszaru skutecznie zapobiegnie przypadkom nierespektowania
przez maszynistow wtasciwego czasu odpoczynku przed podjeciem kolejnej stuzby oraz pozwoli na
podjecie decyzji oewentualnym skierowaniu maszynisty na dodatkowe szkolenie. Na poziom
wyszkolenia maszynistow wptyw maja réwniez kompetencje instruktoréw i egzaminatoréw w osrodkach
szkolenia iegzaminowania maszynistéw oraz kandydatéw namaszynistéow, ktére réwniez nalezy
poddawac okresowej weryfikacji.

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

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

Powazne wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych

W najtrudniejszym obszarze do zarzadzania (ze wzgledu na udziat oséb trzecich w stosunku
dosystemu kolejowego) utrzymata sie podobna liczba powaznych wypadkow. Ze wzgledu na
okolicznosci tych zdarzen, postepowania po ich zaistnieniu byty prowadzone bezposrednio przez
PKBWK. Wiekszos¢ przyczyn wypadkow lezy poza systemem kolejowym, jednak czes¢ zwigzana byta
takze z uchybieniami po stronie systemu kolejowego. Dlatego Prezes UTK podejmuje dziatania
dwutorowo: doraznie wramach nadzoru nad SMS zarzadcow infrastruktury, zaangazowanych
w konkretne zdarzenia oraz systemowo poprzez odpowiednie zarzadzanie zaleceniami PKBWK.
0Od 2016 r. zalecenia te sg kierowane zgodnie z wymaganiami europejskimi bezposrednio do Prezesa
UTK, jako krajowe] wtadzy bezpieczeristwa. Sg tu poddawane analizie wptywu na systemy zarzadzania
bezpieczenstwem, a uwagi kierowane do podmiotéw. Sprawowany jest réwniez nadzér nad sposobem
realizacji tych zalecen - tak aby podejmowane dziatania byty mozliwie efektywne w oddziatywaniu
na inne tego typu przypadki.
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W wyniku analizy miernika wypadkowosci na przejazdach poszczegdlnych kategorii, za kategorie
docelowa nalezy przyja¢ kategorie B, w ktérej wykorzystuje sie samoczynng sygnalizacje przejazdowa
oraz rogatki lub poétrogatki. Podnoszenie kategorii przejazdéw w poziomie szyn, potaczone
ze zmniejszaniem ich liczby, jest charakterystyczne dla rozwinietych systeméw kolejowych i z pewnoscia
jest pozagdanym stanem, do ktérego polski system kolejowy powinien dazyc¢.

Kluczowe jest przemyslane projektowanie kolejowych inwestycji oraz wspétpraca z zarzadcami
drég publicznych przy projektowaniu modernizacji drég i modernizowania ich w kierunku skrzyzowan
bezkolizyjnych. Rozwigzaniu problemu nie sprzyja obowigzujagca obecnie systemowa zasada,
ze za utrzymanie przejazdu kolejowo-drogowego odpowiada jedynie zarzadca infrastruktury kolejowe;.
Zasada ta nie uwzglednia faktu, ze problem wypadkowosci na przejazdach jest problemem wspdlnym
systemu kolejowego isystemu transportu drogowego, a przede wszystkim jest to problem
spoteczenistwa, ktore ostatecznie koszty tych zdarzehn ponosi. Zasada ta powinna mie¢ zastosowanie
zarowno w przypadku utrzymywania wtasciwego stanu technicznego przejazdu kolejowo-drogowego,
jak réwniez w przypadku likwidacji lub modernizacji takiego przejazdu i podwyzszania jego kategorii.

W trakcie przekraczania przejazdéw kolejowo-drogowych przez kierowcéw dochodzi do tamania
przepiséw kodeksu drogowego poprzez wjazd na obszar przejazdu juz po uruchomieniu sygnalizacji
Swietlnej nakazujacej zatrzymanie. Takie zachowanie sprowadza powazne zagrozenie na samego
kierowce, pasazeréw jego pojazdu, ale réwniez na pasazeréw pojazdu kolejowego, ktérzy poza
prawdopodobienstwem odniesienia obrazen, narazeni s3 na niedogodnosci zwigzane zczesto
kilkugodzinnym usuwaniem skutkéw wypadku, podczas ktérego linia kolejowa jest nieczynna. Jednym
ze sposobéw radzenia sobie z tym problemem jest montaz systemu wykrywajacego wjazd pojazdu
na przejazd podczas dziatania sygnalizacji $wietlnej. System taki moze dziata¢ w petni automatycznie -
przez catg dobe, a dane z zarejestrowanych wykroczen (wraz z danymi odczytami z tablicy rejestracyjnej)
sg przekazywane odpowiednim stuzbom. Nieuchronnos$¢ kary, a przez to zniechecanie kierowcéw
do tamania przepiséw, powinna przynies¢ pozytywne efekty w postaci zmniejszenia liczby wypadkéw.

Zwiekszenie bezpieczenstwa w tym obszarze zwigzane jest takze z szeroko pojetg edukacja,
zmierzajacg do wzmocnienia tzw. kultury bezpieczenstwa wsréd spoteczenstwa. Pomimo podejmowania
licznych ogdlnopolskich akcji promujgcych bezpieczne zachowanie sie w kontakcie z systemem
kolejowym, w tym w szczegdblnosci z przejazdami kolejowo-drogowymi, nadal obszar ten cechuje sie
niskim zrozumieniem is$wiadomoscig zagrozen. Szczegdlnie pozadana jest modyfikacja podstawy
programowej w szkotach tak, aby kwestie wtasciwych postaw w kontakcie z transportem kolejowym
byty przekazywane cztonkom spoteczenstwa juz od najmtodszych lat. Wiekszy nacisk na sposéb
przekraczania przejazdéw kolejowych powinien réwniez zostaé potozony w osrodkach szkolenia
iegzaminowania kierowcow. Wiedza w tym zakresie zdobyta podczas szkolenia i zweryfikowana
w trakcie egzaminu, tacznie z praktyczng weryfikacjg wtasciwego zachowania w terenie, przyczyni sie
do zmniejszenia zagrozen.

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

Analizujac skutki zdarzen kolejowych, nalezy pozytywnie odnies¢ sie do zmniejszenia sie liczby
0s6b zabitych na skutek tych zdarzen. Obnizyta sie onaw 2016 roku o0 26,4% i osiggneta wartos¢ 167.
W dalszym ciggu jest to bardzo wysoka liczba, jednak nalezy mieé na uwadze, ze przyczyny prawie 75%
zdarzen lezg poza systemem kolejowym i dotyczg udziatu oséb trzecich. Dotarcie do grupy oséb,
kierujacych pojazdami drogowymi, ktérzy nie stosuja sie do obowigzujacych przepiséw prawa oraz oséb
wchodzacych na teren kolejowy bez uprawnienia jest utrudnione ipracochtonne. Niemniej nalezy
odnotowad, ze dziatania podejmowane przez Prezesa UTK, kampanie informacyjne, udziat w akcji
,Bezpieczny przejazd - szlaban naryzyko”, czy liczne wydarzenia, majagce na celu promowanie
bezpieczenstwa, przynosza pozadane efekty.

Zmniejszenie liczby zdarzen kategorii B34

W kwestii tak zwanych dzikich przejs¢, czyli trudnej do zarzadzania kategorii B34 w 2016 roku
odnotowano 26% spadek liczby zdarzen. Dodatkowo w 2016 r. o 31,9% wzrosta liczba zdarzen
zaklasyfikowanych jako samobdjstwa, w zwigzku zczym mozna stwierdzi¢, ze poprawia sie tempo
przekwalifikowywania zdarzen przez organy scigania, czyli wykluczanie sprawstwa oséb. Poza aspektem
czysto statystycznym wydaje sie, ze zaczynajg przynosi¢ efekty kampanie organizowane zaréwno przez
Prezesa UTK, jak i PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (dalej PKP PLK), takie jak ,STOP dzikim przejsciom”
lub , Torowisko to nie boisko”.

Spadek kradziezy infrastruktury - skutecznos$¢ dziatan zwigzanych z Memorandum

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

Wzrost liczby kontroli i zmniejszenie liczby nieprawidtowosci

Rok 2016 byt réwniez rokiem o najwyzszej wydajnosci i skutecznosci dziatan nadzorczych
podejmowanych przez Prezesa UTK. Przeprowadzono o 58% wiecej dziatarh nadzorczych, jak réwniez
zanotowano 23,5% spadek liczby nieprawidtowosci. Swiadczy to o skutecznosci systemowego podejscia
do nadzoru nad rynkiem kolejowym, jak réwniez o zmieniajacej sie $wiadomosci podmiotéw. W efekcie
realnie podnosi sie poziom kultury bezpieczeristwa. Wynika to nie tylko ze skutecznosci dziatan
podejmowanych przez pracownikéw Oddziatéw Terenowych, ale réwniez z aktywnej wymiany
informacji i samodzielnego dazenia do rozwoju wdrozonych i odpowiednio nadzorowanych Systemoéw
Zarzadzania Bezpieczenstwem i Utrzymaniem przez ich uzytkownikéw, m.in. w ramach takich dziatan jak
konkurs ,Kultura bezpieczenstwa”.

Podniesienie poziomu kultury bezpieczenstwa

Kluczowym zagadnieniem dla systematycznego wzrostu poziomu bezpieczenstwa sektora
kolejowego jest kontynuowanie dotychczasowych oraz podejmowanie nowych dziatan w zakresie
propagowania zasad kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym, ktérej filarem jest stosowanie
proaktywnego podejscia dokwestii bezpieczeistwa. Ksztattowanie $wiadomosci  kultury
bezpieczenstwa wsréd osob kierujacych podmiotami rynku kolejowego oraz ich pracownikéw pozwoli
na wiasciwe prowadzenie zarzadzania ryzykiem, w tym wykorzystywanie wiedzy i kompetencji
do identyfikowania zagrozen i wdrazania adekwatnych srodkéw kontroli ryzyka. Dlatego tez istotnym
aspektem wdrazania kultury bezpieczenstwa jest dziatalno$é instytucji publicznych, jednostek
naukowych, medidw branzowych, jak i innych podmiotéw zwigzanych z szeroko rozumianym sektorem
kolejowym, ktére, realizujgc swoje zadania, bedg wspieraé rozwéj kultury bezpieczenstwa.
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2. Krajowa strategia, programy i inicjatywy w zakresie bezpieczenstwa

Dokumentem obrazujagcym strategie bezpieczenstwa w transporcie kolejowym na poziomie
panstwa cztonkowskiego jest Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 r., opracowany przez
ministerstwo wtasciwe w sprawach transportu w grudniu 2008 r. Dokument ten zawiera w swojej
strukturze cze$é¢ obejmujacg dziatania strategiczne ukierunkowane na podniesienie poziomu
bezpieczenstwa systemu kolejowego.

Problematyka bezpieczenstwa sektora kolejowego w tym dokumencie ujeta jest w dwédch
aspektach:

— jako bezpieczenstwo ruchu kolejowego, wynikajace z cech transportu kolejowego jako procesu
technicznego i uwarunkowanego przede wszystkim parametrami technicznymi
wykorzystywanych urzadzen i systemow;

— jako bezpieczenstwo przewozu, okreslane réwniez mianem bezpieczenstwa podrézy w przypadku
transportu oséb, obejmujace wszelkie zagrozenia dla pasazeréw i tadunkéw przewozonych koleja,
ale niezwigzane bezposrednio z cechami technicznymi systemu kolejowego.

W zakresie obejmujacym bezpieczenstwo ruchu kolejowego dziatania ujete w planie dotycza
przede wszystkim stopniowego wdrazania nowoczesnych systemoéw sterowania ruchem kolejowym
na krajowej sieci kolejowej, takich jak Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS),
coszerzej bedzie opisane wdalszej czesci raportu. Dokument podkresla réwniez wage proceséw
inwestycyjnych irewitalizacyjnych, wszczegdélnosci dlainfrastruktury kolejowej oraz podkresla
koniecznos¢ zapewnienia odpowiedniego poziomu $rodkéw finansowych dla zapewnienia wtasciwego
utrzymania infrastruktury kolejowej.

W kontekscie zapiséw strategicznych dotyczacych rewitalizacji i utrzymania infrastruktury
kolejowe] istotne znaczenie maskala projektéw inwestycyjnych w wielu miejscach polskiej sieci
kolejowej majacych nacelupoprawe stanu infrastruktury kolejowej oraz podniesienie poziomu
bezpieczenstwa. Znaczna czes¢ z tych prac jest wspoétfinansowana ze Srodkéw Unii Europejskie;j.

15 wrzesnia 2015 r. Rada Ministrow uchwalita Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku (dalej: KPK),
ktéry jest kontynuacjg zakoriczonego 31 grudnia 2015 r. Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych do
roku 2015. Gtéwnym celem nowego dokumentu jest wzrost znaczenia transportu kolejowego bedacego
elementem zintegrowanego systemu transportowego kraju. Cel ma zostaé¢ osiggniety poprzez
stworzenie spdjnej i nowoczesnej sieci linii kolejowych. Cel gtéwny uzupetniajg cele szczegétowe, ktore
obejmujg: wzmocnienie efektywnosci transportu kolejowego, zwiekszenie bezpieczenstwa
funkcjonowania transportu kolejowego oraz poprawe jakosci w przewozach pasazerskich i towarowych.

Na realizacje celéw zawartych w KPK, w 2016 r. zaplanowano wydanie 5 183,7 min PLN, z czego
wydano 4 932,6 min PLN, co stanowi wykonanie planu finansowego na poziomie 95%

W 2016 roku zakonczono realizacje 39 projektéw. Na koniec 2016 r. PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. prowadzita postepowania przetargowe na wartos$¢ ogétem 28 702,9 min PLN (netto), przy czym
w 2016 roku wszczeto ponad 300 postepowan na taczng wartosé szacunkowg 11 059,6 min PLN (netto)
oraz kontynuowano 76 postepowan na tagczng wartosc szacunkowg 17 663,6 min PLN (netto). W 2016r.
Spétka zawarta umowy na kwote okoto 2 595,5 min PLN.

Zarzadca infrastruktury ztozyt w 2016 roku wnioski o dofinansowanie z CEF 10 projektow
otacznej wartosci 2073,7 min PLN. Spétka aplikowata réwniez o srodki unijne w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (dalej POIiS) oraz Programu Operacyjnego Polska Wschodnia
(dalej: POPW). W ramach POIiS PKPPLK ztozyta 11 wnioskéw o dofinansowanie, ktérych wartos¢
wyniosta 8 319,7 min PLN i podpisata 4 umowy o dofinansowania na taczng kwote netto 4 363 919,2 min
PLN. Na koniec 2016 roku PKP PLK miata zakontraktowane $rodki dla 12 projektéw nataczng kwote
netto 7 596 130,4 min PLN, co stanowi okoto 26% wartosci projektéw POIiS 2014-2020. W ramach
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POPW Spotka aplikowata o srodki unijne dla jednego projektu, dla ktérego zostata podpisana umowa
o dofinansowanie.

Dla zapewnienia bezpieczenstwa przewozow sposréd trwajacych projektéw inwestycyjnych
istotne znaczenie maja zadania obejmujace zabudowe nowych rozjazdéw kolejowych oraz modernizacje
przejazdéw kolejowych (dziatanie Scisle powigzane z obszarem priorytetowym, w ktérym obliczony
wskaznik najbardziej zblizyt sie do krajowej wartosci referencyjnej).

Dziatania w tym zakresie sg realizowane zaréwno w ramach modernizacji i rewitalizacji linii
(w2016 r. wramach tych dziatan zmodernizowano, zrewitalizowano lub wybudowano m.in. 509 km
toréw, 549 rozjazdéw 1213 przejazdow kolejowo-drogowych, a takze wybudowano Ilub
zmodernizowano 47 skrzyzowan dwupoziomowych), jak i w ramach odrebnych projektéow
inwestycyjnych (projekt w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIi$) 7.1-71
Poprawa bezpieczenstwa poprzez zabudowe nowych rozjazdéw kolejowych o podwyzszonym
standardzie konstrukcyjnym, zaktadajacy wymiane 549 rozjazdéw, czy projekty POIiS 7.1-59 i POIiS
7.1-80 Poprawa bezpieczenstwa i likwidacja zagrozen eksploatacyjnych na przejazdach kolejowych -
etap | i ll, dotyczyta do 31 grudnia 2016 r. modernizacji 213 przejazdéw kolejowo-drogowych. Ponadto
inwestycje majace na celu poprawe stanu bezpieczenstwa dotyczyty réwniez oznakowania dojazdéw do
przejazdéw kolejowo-drogowych poziomymi liniami spowalniajgcymi jazde, zabudowy dodatkowych
urzadzen detekcji standéw awaryjnych taboru (DSAT) czy zakupu i instalacji radiotelefonéw bazowych
z systemem Radiostop na straznicach przejazdowych.

W zwiagzku z modernizacjami linii kolejowych, w 2016 r. prowadzone byty kolejne postepowania
zwnioskéw o wydanie decyzji Prezesa UTK w trybie art. 20 dyrektywy 2008/57/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie (dalej: dyrektywa
w sprawie interoperacyjnosci) rozstrzygajace konieczno$¢ uzyskania zezwolenia na dopuszczenie
do eksploatacji dla podsystemu strukturalnego po modernizacji. Rolg Prezesa UTK w przypadku
inwestycji dotyczacych podsystemédw po modernizacji jest kazdorazowa ocena charakteru izakresu
przeprowadzanych prac w ramach przedmiotowej inwestycji nie tylko z punktu widzenia uwarunkowan
technicznych, ale réwniez i kryteriéw bezpieczenstwa systemu kolei, w kontekscie potencjalnego
wptywu planowanej modernizacji na bezpieczenstwo systemu kolei.

Rok 2016 to réowniez dazenie do spetnienia wymagan wynikajacych z interoperacyjnosci systemu
kolei dotyczacych bezpieczenstwa, m.in. poprzez wydanie zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji dla
pojazdéw zgodnych z TSI - elektrycznych zespotéw trakcyjnych, w tym pierwsze dopuszczenia pojazdéw
wyposazonych w poktadowy system ERTMS/ETCS.

Prezes UTK uczestniczy w pracach wramach Memorandum w sprawie wspétpracy na rzecz
przeciwdziatania zjawisku kradziezy i dewastacji infrastruktury. Memorandum zostato zainicjowane
w 2012 roku przez prezeséw trzech urzedéw regulacyjnych: Urzedu Komunikacji Elektronicznej, Urzedu
Regulacji Energetyki oraz Urzedu Transportu Kolejowego. Porozumienie to podpisaty réowniez -
na prawach sygnatariuszy - podmioty sektoréw telekomunikacyjnego, energetycznego i kolejowego,
pragnace aktywnie wtaczy¢ sie w dziatania objete jego zakresem. W te tematyke wpisuja sie rowniez
dziatania prewencyjne Policji na rzecz zapobiegania kradziezy i dewastacji mienia.

PKP PLK podejmuje corocznie szereg dziatan na rzecz ochrony infrastruktury kolejowe;.
Do dziatan podjetych w ubiegtym roku nalezaty (informacje na podstawie Rocznego raportu w sprawie
bezpieczenstwa PKP PLK za 2016r.):

— monitorowanie miejsc, w ktérych najczesciej dochodzi do kradziezy i dewastacji infrastruktury,
prowadzone przez funkcjonariuszy SOK, Policji i pracownikéow PKP PLK;

— kierowanie na zagrozone szlaki wzmozonych sit funkcjonariuszy SOK, w tym réwniez
prowadzenie dziatan w ubraniach cywilnych;
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— prowadzenie regionalnych i ogélnopolskich wzmozonych dziatan na najbardziej zagrozonych
szlakach kolejowych pod kryptonimem: ,INFRASTRUKTURA”;

— wykorzystanie samochodéw specjalnych MCM (Mobilne Centrum Monitoringu) na najbardziej
zagrozonych odcinkach linii kolejowych oraz w miejscach gdzie dokonywane s3 kradzieze
infrastruktury;

— wspodtpraca z Policjg, kierowanie pisemnych wystgpien do wtasciwych Komend Wojewddzkich
Policji o zintensyfikowanie dziatarn prewencyjnych w rejonach czestych kradziezy;

— kontrole punktéw skupu ztomu i metali kolorowych wspélnie z Policja, Inspekcjg Handlowg oraz
przedstawicielami spétek kolejowych w ramach posiadanych uprawnien;

— uswiadamianie organéw samorzadowych wydajacych pozwolenia na prowadzenie dziatalnosci
gospodarczej dla punktéw skupu ztomu o skutkach kradziezy mienia kolejowego,
aw szczegblnosci urzadzen bezposrednio wptywajacych na bezpieczenstwo ruchu kolejowego;

— kierowanie do wtascicieli punktéw skupu ztomu zawiadomien o dokonaniu kradziezy (po kazdej
kradziezy urzadzen infrastruktury kolejowej) z wyszczegdlnieniem, jakie elementy zostaty
skradzione, informowanie osankcjach prawnych wynikajagcych ze skupowania mienia
pochodzacego z przestepstwa oraz o zagrozeniu bezpieczenstwa w ruchu pociggéw;

— pisemne powiadomienia o zdarzeniu, jak tez o zatrzymaniu sprawcy, do wtasciwej spotki Grupy
PKP zinformacja, ze poszkodowany zaktad ma mozliwos$¢ sporzadzenia doniesienia karnego
oraz dochodzenia na drodze prawnej odszkodowan za poniesione straty;

— wspdlne obchody linii kolejowych z pracownikami PKP PLK (Sekcje Eksploatacji) w celu
wytypowania miejsc, gdzie kradzieze dokonywane s3 najczesciej oraz wypracowanie wspolnych
dziatan na szczeblu zaktadu;

— nadzér i monitoring szlakéw kolejowych, na ktérych sg planowe zamkniecia realizowane przez
pociagi sieciowe z celu zapewnienia bezpieczenstwa i nadzér nad urzadzeniami sterowania
ruchem kolejowym;

— dziatania pod kryptonimem ,Bezpieczne Tory” w celu kontroli osdéb poruszajgcych sie
po obszarze kolejowym;

— wykorzystanie foto-putapek, noktowizoréw i termowizoréw na najbardziej zagrozonych
odcinkach linii kolejowych oraz w miejscach kradziezy infrastruktury.

W 2016 r. odnotowano spadek (24,1%) liczby kradziezy i aktow wandalizmu na terenie
kolejowym.

Prezes UTK uruchomit specjalng infolinie, na ktérg mozna zgtaszaé¢ wszelkie skargi i wnioski
zwigzane zbezpieczenstwem ruchu kolejowego. Dodatkowo zgtoszenia mozna kierowac
za posrednictwem formularza kontaktowego zamieszczonego na stronie UTK, poprzez poczte
elektroniczng oraz tradycyjna.

W 2016 r., za posrednictwem infolinii i innych dedykowanych kanatéw kontaktowych z Prezesem
UTK, wptyneto 510 zgtoszen zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego (liczba ta utrzymata sie
na podobnym poziomie, co w 2015 roku). We wszystkich przypadkach podjeto natychmiastowe
dziatania kontrolne isprawdzajgce, ktére w wiekszosci potwierdzity nieprawidtowosci
w funkcjonowaniu podmiotéw rynku kolejowego. Wielokrotnie szybka reakcja ze strony Prezesa UTK
przyczynita sie do wyeliminowania potencjalnego zagrozenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Od 2013 r. Prezes UTK prowadzi kampanie informacyjno-edukacyjng ,Kolejowe ABC” -
ogoblnopolski program z zakresu edukacji na temat bezpieczenstwa skierowany do dzieci w wieku
przedszkolnym i szkolnym. W 2016 r. kampania zostata doceniona przez Rzecznika Praw Dziecka,
Ministra Edukacji Narodowej oraz Ministra Infrastruktury i Budownictwa, ktérzy objeli nad nig patronat
honorowy.
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Celem kampanii jest propagowanie zasad bezpieczenstwa oraz wartosci i wzorcéow zwigzanych
z odpowiedzialnym zachowaniem sie podczas korzystania z transportu kolejowego oraz poruszania sie
naobszarach stacji, przystankéw i przejazdéw kolejowych. Zajecia dostosowane do wieku dzieci
pozytywnie istymulujgco wptywaty na rozwdéj ich zdolnosci poznawczych, takich jak uwaga, myslenie
przyczynowo-skutkowe czy spostrzegawczos$é, a takze umiejetno$é przewidywania i podejmowania
witasciwych decyzji. Zajecia rozwijaty réwniez wyobraznie odbiorcéw i poczucie odpowiedzialnosci
za bezpieczenstwo swoje i innych.

W 2016 r. zostaty przygotowane dwa konkursy: dla uczniéw szkét podstawowych oraz dla
najmtodszych. Do konkursu dla dzieci w wieku 7-12 lat zgtosito sie ponad 40 szkét podstawowych,
ado konkursu dla przedszkolakéw - ponad 130 placéwek edukacyjnych. Gtéwna nagroda w kazdym
konkursie byta wizyta Zespotu Kolejowego ABC w placéwce edukacyjnej oraz przeprowadzenie zajeé
dla dzieci. Pod koniec kazdej lekcji dzieci otrzymaty dyplomy oraz dodatkowe nagrody.

W 2016 r. Zespét Kolejowego ABC przeprowadzit blisko 50 zaje¢ edukacyjnych w placéwkach
na terenie w catego kraju. Spotkat sie z grupa ponad 2 500 dzieci i mtodziezy w wieku 3-10 lat. Ponadto
wziat udziat w pieciu wydarzeniach plenerowych promujacych bezpieczeristwo wsréd najmtodszych.

Kolejng inicjatywa Prezesa UTK jest ,Dzien Pasazera” - kampania informacyjno-edukacyjna
prowadzona od 2011 r. dotyczaca praw przystugujacych pasazerom kolei. Podczas spotkan na dworcach
kolejowych w catej Polsce podréznym udzielane sg porady i informacje na temat przystugujacych
impraw. W trakcie kazdego spotkania pracownicy UTK rozdajg pasazerom ulotki dotyczace praw
pasazeréw, a takze zapoznajg podréznych z informacjami dotyczacymi mozliwosci ztozenia reklamacji
i uzyskania odszkodowania za opézniony pocigg. W ramach tego dziatania, w 2016 r. rozdano ok. 5000
ulotek.

Ponadto pasazerowie majg okazje podzieli¢ sie z pracownikami UTK wtasnymi spostrzezeniami
iuwagami zwigzanymi z kolejg oraz wypetni¢ anonimowa ankiete badajacg satysfakcje z ustug
oferowanych na dworcach iw pociggach. W 2016 r. taka ankiete wypetnito ponad 700 podréznych.
Podczas akgcji stoisko UTK odwiedzajg réwniez osoby gtuche i niedostyszace, ktére mogg porozmawiac
z pracownikiem UTK biegle postugujagcym sie Polskim Jezykiem Migowym. Osoby te mogg takze
obejrze¢ krétkie filmy dotyczace praw pasazeréw. Dla oséb niewidomych przygotowane sg ulotki
w jezyku Braille’a.

Kolejnym z dziatan Prezesa UTK s3g spotkania organizowane pod nazwg ,Pigtki z UTK -
bezpieczenstwo na piagtke”.

Wiasciwy poziom komunikacji z podmiotami rynku kolejowego oraz ze wszystkimi osobami
zainteresowanymi dziatalnoscig Prezesa UTK umozliwia ptynny przeptyw informacji, ktére wptywaja
na ksztattowanie bezpiecznego transportu kolejowego. ,Pigtki z UTK - bezpieczenstwo na pigtke”
to spotkania ocharakterze dni otwartych, ktére odbywajg sie w co drugi piatek w siedzibie UTK
w Warszawie oraz w kazdym z siedmiu Oddziatéw Terenowych. Jest to mozliwos¢ spotkania
z przedstawicielami Urzedu gotowymi odpowiedzie¢ na wszelkie pytania dotyczace bezpieczenstwa
ruchu kolejowego, w tym z zakresie postepowan administracyjnych i kontrolnych prowadzonych przez
Prezesa UTK. Jest to doskonata okazja do rozwiania wszelkich watpliwosci, zaréwno natury
merytorycznej, jak i formalnoprawnej. W 2016 r. odbyto sie blisko 80 takich spotkan.

W 2016 r. rozpoczeto projekt Akademia UTK. Celem projektu jest transfer wiedzy pomiedzy
pracownikami UTK oraz pomiedzy pracownikami UTK, a uczestnikami szeroko rozumianego rynku
kolejowego. W ramach Akademii UTK stworzono strukture, opracowano zasady oraz przeprowadzono
cykl szkolen iwarsztatow. Narzedzie to jest wykorzystywane jako jeden z filarow praktycznego
podnoszenia poziomu kultury bezpieczehstwa w transporcie kolejowym.
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Akademia UTK swoim zakresem obejmuje dwa obszary. Pierwszy z nich - zewnetrzny, skierowany
jest do uczestnikdéw rynku kolejowego. Dziatalnos¢ urzedu w tym obszarze nazwano Akademia Wiedzy
Kolejowej (dalej: AWK). Drugi obszar - wewnetrzny to dziatania urzedu skierowane do pracownikow
UTK i te dziatalno$¢ nazwano UTK dla UTK (dalej: UDU).

Dziatalnos¢ edukacyjna prowadzona w ramach AWK pozwala na przekaz wiedzy specjalistycznej
zUTK narynek kolejowy. Takie dziatania majg czesto charakter prewencyjny, copozwala
na przygotowanie rynku nawprowadzenie nowych regulacji i zmian przepiséw. Staty kontakt
z przedstawicielami rynku kolejowego pozwala na lepsze zrozumienie probleméw, z jakimi borykaja sie
uczestnicy rynku, a tym samym umozliwia sprawne reagowanie. Liczba podejmowanych przez UTK
dziatan edukacyjnych oraz szerokie spektrum stuchaczy, w naszej ocenie, przektada sie na wzrost
bezpieczenstwa przewozéw kolejowych. Tematyka szkolenn dostosowywana jest na biezaco
do zapotrzebowania. Rada programowa AWK wraz z Komitetem Sterujacym projektu opracowuje plan
szkolen na dane poétrocze. W przypadku pojawienia sie nagtej potrzeby zwigzanej zrozwiazaniem
okreslonego problemu, UTK stara sie bezzwtocznie zorganizowa¢ szkolenie tak, by w jak najkrétszym
czasie rynek otrzymat komplet wiedzy. Nieodptatne szkolenia organizowane w ramach AWK cieszg sie
olbrzymim zainteresowaniem, dlatego tez stworzono mozliwo$¢ uczestnictwa w szkoleniach poprzez
wideokonferencje. W 2016 r. zorganizowano trzy szkolenia, w ktérych udziat wziety 162 osoby.

W zakresie UTK dla UTK realizowano szkolenia, ktére swym obszarem obejmowaty tematyke
z zakresu prawa, administracji, IT oraz szkolenia techniczne / branzowe. W 2016 r. zorganizowano
19 szkolen, w ktérych udziat wziety 224 osoby (cze$¢ pracownikéw UTK uczestniczyta w kilku
szkoleniach). Szczegdlne znaczenie dla utrzymania, a nawet zwiekszenia, bezpieczenstwa transportu
kolejowego majg zapewne szkolenia branzowe przeznaczone dla pracownikéw Oddziatéw Terenowych
Urzedu. Dbatos¢ o podnoszenie kwalifikacji zawodowych oséb prowadzacych prace w terenie jest
jednym zgtéwnych priorytetéw polityki szkoleniowej. Troska o rzetelnos¢ i najwyzszy poziom
merytoryczny kontroli prowadzonych przez inspektoréow przektada sie bezposrednio na wzrost
bezpieczenstwa transportu kolejowego. Mozliwe jest to dzieki objeciu pracownikéw wszystkich
Oddziatéw Terenowych UTK jednolitym programem szkolenia w ramach Akademii UTK.

Prezes UTK w ramach poprawy kultury bezpieczenstwa transportu kolejowego wdraza i prowadzi
znaczace projekty adresowane zaréwno do podmiotéw rynku kolejowego, jak i catego spoteczenstwa.
Jedng zkluczowych inicjatyw w tym zakresie jest projekt Deklaracji oraz Konkursu Kultury
Bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. W mysl przyjetych wartosci i zatozen bezpieczenstwo jest
kluczowym i niezbednym warunkiem zréwnowazonego rozwoju branzy kolejowej. Kazdy podmiot
prowadzacy dziatalnos$¢ w obszarze kolejowym powinien utrzymywac i podnosi¢ poziom bezpieczenstwa
w ramach swojej dziatalnosci. Koncepcja tego projektu opiera sie na promowaniu dobrych praktyk,
postaw i wartosci w obszarze rynku kolejowego. Zatozenia kultury bezpieczenstwa wskazujg na system
zasad, ktérych przestrzeganie umozliwia wtasciwy rozwdj rynku kolejowego. Wsrod wartosci tych
nalezy wskazaé¢ m.in. postrzeganie bezpieczenstwa jako wartosci nadrzednej dla pracownikéw
i organizacji, akceptowanie standardéw bezpieczenstwa i zintegrowanie ich z codzienng dziatalnoscia,
szczere i otwarte postepowanie ze stabymi punktami, ukierunkowanie na znalezienie rozwigzan czy zero
tolerancji dla naruszen przepiséw prawa oraz procedur wewnetrznych. Szczegdlng uwage zwraca sie
réwniez na kwestie czynnika ludzkiego w ksztattowaniu bezpiecznego transportu kolejowego. Rozwdj
umiejetnosci pracownikéw, tak aby byli zdolni do dziatania w interesie bezpieczenstwa, w sposdb zgodny
z kompetencjami, dos$wiadczeniem oraz standardami zawodowymi odpowiadajagcymi poszczegdlnym
stanowiskom i funkcjom jest w tym kontekscie bardzo istotny. W tym celu organizacja powinna
zapewniaé pracownikom odpowiednie warunki pracy, narzedzia, szkolenia i procedury.

W 2016 r. opracowano i wdrozono ,Deklaracje w sprawie rozwoju kultury bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym”. Celem inicjatywy jest promowanie aktywnosci w zakresie dziatan
podnoszacych poziom bezpieczeristwa transportu kolejowego. Do grona Sygnatariuszy Deklaracji
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przystapito blisko 160 podmiotéw, w tym Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa, Przewodniczacy
Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych, Urzad Lotnictwa Cywilnego, Komenda Gtéwna
Policji oraz przedstawiciele zarzadcoéw infrastruktury, przewoznikéw kolejowych, uzytkownikow
bocznic, a takze jednostki naukowe, stowarzyszenia i media. Uczestnictwo w tworzeniu bezpiecznej
kolei, propagowanie dobrych praktyk, wzbudzanie zaufania spotecznego - to tylko niektére z korzysci
ptynacych z udziatu w projekcie.

Sygnatariusze Deklaracji biorg udziat w Konkursie o nagrode Prezesa UTK. Celem Konkursu jest
nagradzanie lub wyrédznianie oséb lub podmiotow, ktére swojg praca lub dzieki wprowadzonym
innowacyjnym rozwigzaniom przyczyniajg sie do podnoszenia kultury bezpieczeistwa w transporcie
kolejowym. Jest to réwniez mozliwos¢ docenienia i nagrodzenia oséb, ktére swoim zachowaniem lub
dziataniem wdrazaja zasady kultury bezpieczehstwa w codziennej pracy. Konkurs ,Kultura
bezpieczenstwa w transporcie kolejowym” zostat ogtoszony 12 sierpnia 2016r.

Zatozeniem konkursu ,Kultura bezpieczenstwa w transporcie kolejowym” jest wymiana
doswiadczen podmiotéow rynku kolejowego w zakresie promowania kultury bezpieczenstwa oraz
podejmowania dziatan majacych na celu zwiekszenie bezpieczenstwa polskiego transportu kolejowego.
Nagradzane s3 dziatania spetniajace cztery kryteria: innowacyjnosé, systemowosc¢ rozwigzania, korzysci
dla bezpieczenstwa transportu kolejowego i stopien wdrozenia. Nagrody i wyrdznienia w konkursie
przyznawane sa przez powotang w tym celu kapitute. Podmioty, ktérych zgtoszenia zwycieza
w konkursie otrzymujg nagrody - statuetki kultury bezpieczenstwa oraz mozliwos$¢é postugiwania sie
ztotym logotypem kultury bezpieczenstwa przez rok od dnia ogtoszenia wynikéw. Podmioty, ktérych
zgtoszenia zostang dopuszczone do udziatu w konkursie, otrzymujg prawo do postugiwania sie
logotypem kultury bezpieczenstwa przez rok od dnia ogtoszenia wynikéw konkursu. Kapituta moze
przyznaé¢ réwniez wyréznienia za szczegblne osiggniecia w dziedzinie poprawy bezpieczenstwa
transportu kolejowego oraz integracji oséb z niepetnosprawnoscia.

Finat | Konkursu ,Kultura bezpieczenstwa w transporcie kolejowym” odbyt sie 25 listopada 2016
r. Kapituta konkursu nagrodzita przedsiebiorstwa kolejowe wprowadzajagce rozwigzania promujace
bezpieczenstwo. Wyrdznienia trafity natomiast do oséb, ktére swoimi dziataniami uratowaty zycie
pasazerdw i wspotpracownikéw.

W 2016 r. kontynuowano rozpoczete rok wczesniej prace nad przygotowaniem i publikacjg
zaktualizowanej Listy Prezesa UTK w sprawie wtasciwych krajowych specyfikacji technicznych
i dokumentéw normalizacyjnych, zastepujacg Liste Prezesa UTK wydang 26 wrzesnia 2013 .

Nowa Lista Prezesa UTK identyfikuje wymagania krajowe dla pojazdéw zgodnych z TSI (przypadki
szczegblne, punkty otwarte, zgodnos¢ pojazdu z siecig kolejowg) oraz pojazdéw niezgodnych z TSI.
Przeprowadzona weryfikacja, datowanie norm i ich aktualizacja miata na celu podniesienie wymogow
bezpieczenstwa poprzez stosowanie spéjnych i zharmonizowanych przepiséw technicznych.

Celem wyznaczenia krajowych wymagan technicznych zawartych w Liscie Prezesa UTK jest
zapewnienie bezpieczenstwa systemu kolei oraz bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego poprzez
okreslenie punktéow oceny dla wymagan zasadniczych. Przeprowadzajagc weryfikacje zgodnosci
znormami zawartymi w Liscie Prezesa UTK jednostka oceniajgca potwierdza spetnienie zasadniczych
wymagan, w tym wymagan w zakresie bezpieczenstwa.

W 2016 r. przyjeto scenariusze testow operacyjnych dotyczace interakcji podsystemu
ERTMS/ETCS i GSM-R ,Sterowanie - urzadzenia przytorowe” z odpowiadajgcg czescig podsystemu
,Sterowanie - urzadzenia poktadowe”. Przyjecie scenariuszy to z jednej strony realizacja przez krajowa
wtadze ds. bezpieczenstwa obowigzkéw wynikajagcych z przepisow europejskich, z drugiej zas
przekazanie konkretnych wytycznych dotyczacych jednego z kluczowych obszaréw bezpieczenstwa
kolejowego, tj. sterowania ruchem kolejowym. Scenariusze stuzg sprawdzeniu wtasciwe] wspotpracy
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urzadzen poktadowych z urzadzeniami przytorowymi, co jest kluczowe dla bezpiecznej eksploatacji
pojazdu.

W pracy Urzedu Transportu Kolejowego odczuwalny jest brak zintegrowanego narzedzia
informatycznego wspomagajacego proces monitorowania stanu rynku kolejowego, w tym poziomu
bezpieczenstwa. Wprowadzenie platformy Kolejowe e-Bezpieczenstwo umozliwi szybkie
identyfikowanie ieliminowanie zagrozeh bezpieczenstwa ruchu. Do skutecznej analizy zagrozenia
nalezy posiadac petny i rzetelny zaséb danych, ktérych analiza przy wykorzystaniu nowoczesnych metod
pozwoli na podejmowanie dziatan z wymaganym wyprzedzeniem.

Do analizowania zagrozen dla bezpieczenstwa transportu kolejowego konieczne jest stworzenie
jednolitej bazy danych pozwalajacej na uzyskiwanie zunifikowanych danych od kazdego z uczestnikéw
transportu kolejowego. Dziatanie takie wymaga, aby kazdy z przedstawicieli podmiotéow rynku
kolejowego, atakze organéw administracji zwigzanych z transportem kolejowym, korzystat z jednego
systemu, wykluczajac tym samym niepozadane btedy czy rozbieznosci.

Stworzenie takiej platformy ma na celu monitorowanie stanu bezpieczenstwa kolejowego
w Polsce oraz umozliwienie precyzyjnego zaplanowania dziatan nadzorczych oraz dziatan proaktywnych
nakierowanych na podniesienie poziomu bezpieczenstwa. Dzieki automatycznie tworzonym analizom
przedstawiajagcym trendy zdarzeh kolejowych, newralgiczne miejsca infrastruktury kolejowej lub
newralgiczne elementy konstrukcyjne pojazdéw kolejowych mozliwe bedzie bezzwtoczne eliminowanie
zagrozen bezpieczenstwa ruchu. System umozliwi jednoczesnie gromadzenie kompletnego zasobu
danych przeznaczonego do optymalizacji proceséw obejmujacych obszary wptywajace bezposrednio
na bezpieczehstwo systemu kolejowego oraz poprawe jakosci obstugi podmiotéw rynku.

W zwiazku ze zwiekszajacym sie udziatem czynnika ludzkiego w zdarzeniach kolejowych (gtownie
maszynistow) Prezes UTK opracuje koncepcje systemu monitorowania maszynistow. System ten sktadat
sie bedzie z aplikacji informatycznej oraz symulatora pojazdu kolejowego. Wdrozenie takiego systemu
zapewni stworzenie systemu egzaminowania budzacego zaufanie wszystkich uczestnikow rynku
kolejowego, w tym maszynistéw. System monitorowania maszynistow poprzez ustanowienie wtasciwych
i jednolitych standardéw weryfikacji kwalifikacji maszynistéw bedzie mie¢ pozytywny wptyw na poziom
bezpieczenstwa transportu kolejowego, w szczegdlnosci w aspekcie realizacji IV Pakietu Kolejowego
zaktadajgcego wzrost konkurencyjnosci miedzygateziowej transportu kolejowego, zwiekszenie wielkosci
przewozoéw kolejowych oraz zapewnienie interoperacyjnosci.

Zasadniczym celem projektu jest stworzenie rozwigzania do egzaminowania maszynistow oraz
do certyfikacji egzaminatorow i instruktorow pouczen okresowych. Gtéwnymi zadaniami
do zrealizowania beda:

— stworzenie odrebnej jednostki / komérki organizacyjnej dziatajacej w ramach struktur UTK
odpowiedzialnej za biezacg realizacje zadan w zakresie egzaminowania maszynistéw, certyfikacji
egzaminatoréw oraz monitorowania cyklu Zzycia zawodowego maszynistow w kontekscie
monitorowania bezpieczenstwa rynku kolejowego;

— stworzenie / zakup aplikacji do obstugi zadan realizowanych przez jednostke egzaminacyjng UTK;

— zakup symulatoréw - narzedzia do egzaminowania i certyfikacji.

3. Przeglad sytuacji w 2016 roku

Rok 2016 byt najbezpieczniejszym rokiem dla polskiego transportu kolejowego od 7 lat. Miato
w nim miejsce 265 znaczacych wypadkdéw na ogdlnodostepnej sieci kolejowej (bez sieci funkcjonalnie
wyodrebnionej z systemu kolei). W wypadkach tych zgineto 167 oséb, a 92 zostaty ciezko ranne. Ogdlny
poziom bezpieczenstwa krajowego ruchu kolejowego w 2016 r. ulegt poprawie w stosunku do 2015 r.:
liczba znaczacych wypadkéw na ogélnodostepnej sieci kolejowej spadta o 13,7%, tj. z 307 do 265
(spadek o 42 wypadki). Liczba ofiar Smiertelnych w tych wypadkach spadta o 26,4%, tj. z 227 do 167
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0s6b, zas liczba ciezko zmniejszyta sie o 1 osobe i wynosi 92. Szczegdtowe dane i statystyki znajduja sie
w czesci C raportu.

Nadal istotny pozostaje wptyw na wystepowanie zdarzen kolejowy podmiotéw zewnetrznych,
w szczegdblnosci osdb nieuprawnionych do przebywania na obszarze kolejowym, uzytkownikéw drég
przekraczajacych przejazdy kolejowo-drogowe oraz oséb rozmyslnie dziatajagcych na szkode systemu
kolejowego. Odsetek wszystkich wypadkéw (nie tylko znaczacych wypadkéw) z udziatem podmiotéw
zewnetrznych w 2016 r. utrzymat sie poziomie z 2015 r. - tj. ponad 70%, przy liczbie wszystkich
wypadkéw mniejszej o prawie 9% w stosunku do 2015,

W ramach dziatart monitorujgcych bezpieczenstwo w transporcie kolejowym, w 2016 roku swoje
zadania realizowat Zespét do spraw monitorowania poziomu bezpieczenstwa sektora kolejowego
w Polsce. Celem Zespotu jest identyfikowanie niepokojacych trendéw oraz nowych zagrozen
dotyczacych bezpieczenstwa, a takze komunikowanie ich zainteresowanym podmiotom w taki sposéb,
aby podmioty podejmowaty bezzwtocznie wtasciwe Srodki profilaktyczne w celu zapewnienia
witasciwego poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

W 2016 r. zorganizowano 9 spotkan Zespotu, ktore dotyczyty:

— zdarzen kolejowych, ktére wystgpity w wyniku ztych warunkéw atmosferycznych: niskich
temperatur i opadéw sniegu;

— zapobiegania przypadkom najechania pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub osoby
na przejazdach;

— usterek wézkéw 37AN w pojazdach typu 218M;

— zdarzen kolejowych z udziatem przedsiebiorstw wykonujagcych prace w ramach inwestycji
i remontow na liniach kolejowych oraz matych i srednich przewoznikéw towarowych;

— nieprawidtowego dziatania urzadzen sterowania ruchem kolejowym (dalej: urzadzen SRK);

— dziataniom zwigzanym z likwidacjg problemu pekajacych ram wozkéw typu 37AN oraz 24MNb;

— stworzenia grupy roboczej, ktorej zadaniem bedzie wypracowanie skutecznych i systemowych
rozwigzan wptywajacych na poprawe bezpieczenstwa na styku infrastruktury kolejowej
i drogowej;

— niezadawalajacego stanu technicznego wagonéw towarowych;

— zdarzenia kolejowego z 8 listopada 2016 r (prawdopodobne ukrecenie osi drugiego zestawu
kotowego lokomotywy SM42, ktére doprowadzito do jej wykolejenia).

Prezes UTK kontynuowat organizacje bezptatnych szkolen i warsztatow dla przedstawicieli
podmiotow rynku odpowiedzialnych za bezpieczenstwo systemu kolejowego. W 2016 r. zorganizowano
cztery spotkania, ktére dotyczyty:

— zmian legislacyjnych w ustawie o transporcie kolejowym;

— nadzoru nad pracg komisji kolejowych;

— organizacji pracy oraz roli Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych;

— nadzoru nad realizacjg rekomendacji Paristwowej Komisji Badania Wypadkoéw Kolejowych;
— rejestracji pojazdow kolejowych w krajowym rejestrze pojazdéw kolejowych (NVR);

— regulacji prawne szkolen na symulatorach.

W 2016 r. Prezes UTK przeprowadzit réwniez szereg zaje¢ edukacyjno-informacyjnych z zakresu
tematyki zwigzanej z szeroko rozumianym bezpieczenstwem w transporcie kolejowym.

4. Obszary priorytetowe w 2017 roku

Niezwykle istotne jest, aby wszystkie podmioty funkcjonujace w ramach systemu kolejowego
(tj. przewoznicy, zarzadcy infrastruktury, uzytkownicy bocznic, podmioty odpowiedzialne za utrzymanie
etc.) czuty sie odpowiedzialne za jego poziom bezpieczenstwa.
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Kluczowym wyzwaniem jest okreslenie jednolitej strategii dziatania wraz zwyznaczeniem
priorytetow ikamieni milowych. Jest to niezbedne do osiggniecia oczekiwanego poziomu
bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. Niezwykle istotne jest skupienie uwagi nad mozliwosciami
zmniejszenia obecnego poziomu wystepowania zdarzen kolejowych oraz nad rozwojem kultury
bezpieczenstwa. Powyzsze wymaga proaktywnego podejscia realizowanego w dtugofalowej
perspektywie.

Aktualnie prowadzona obserwacja rynku kolejowego pozwala na zidentyfikowanie negatywnego
trendu zdarzen zwigzanych z:

— niezatrzymaniem sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,St6j” lub w miejscu, w ktérym pojazd
powinien sie zatrzymac;

— nierespektowaniem norm czasu pracy maszynistéw;

— najechaniem pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory w miejscach
niedozwolonych;

— najechaniem pojazdu kolejowego na pojazd drogowy lub odwrotnie na przejazdach kolejowych.

Wsréd wymienionych najpowazniejszym zagrozeniem dla poziomu bezpieczenstwa kolejowego
nadal sg potracenia osob przechodzacych w miejscach niedozwolonych oraz wypadki na przejazdach,
ktére stanowiag zdecydowang wiekszos¢ wszystkich zdarzen kolejowych.

Zagadnienie to wymaga podjecia stanowczych i skutecznych dziatan, ktére pozwolg zmniejszy¢
liczbe zdarzen kolejowych. Aktywnos$¢ ta nie powinna ograniczac sie jedynie do nadzoru, ale powinna
obejmowac réwniez dziatania edukacyjne i informacyjne. Jest to nieodtgcznie zwigzane z budowaniem
oraz promowaniem kultury bezpieczenstwa, zatem wymaga duzego zaangazowania ze strony Prezesa
UTK. Istotnym jest rowniez wtasciwe reagowanie organu na wszelkiego typu zdarzenia kolejowe, w tym
zdarzenia potencjalnie wypadkowe i inne niebezpieczne zdarzenia.

Transport kolejowy jest szczegdlnie wymagajacy pod wzgledem bezpieczenstwa. Jest ono bowiem
kluczowym iniezbednym warunkiem zréwnowazonego rozwoju branzy kolejowej. Dlatego kazde
przedsiebiorstwo prowadzace dziatalno$é w obszarze kolejowym powinno w ramach swojej dziatalnosci
utrzymywac i podnosic¢ poziom bezpieczenstwa.

Kultura bezpieczehstwa jest podstawowym elementem skutecznie dziatajgcego systemu
kolejowego, abazujagce nakulturze bezpieczenstwa systemy zarzadzania bezpieczeristwem
i utrzymaniem s3 niezbedne we wszystkich organizacjach kolejowych. Prawidtowo rozumiana kultura
bezpieczenstwa opiera sie na wysokim poziomie zaufania iszacunku pomiedzy pracownikami
i kierownictwem, dlatego musi by¢ kreowana i wspierana przez kierownictwo wyzszego szczebla.

Stan bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych zalezny jest od wtasciwej wspdtpracy w zakresie
modernizacji i utrzymania tych przejazdéw pomiedzy zarzadcami infrastruktury kolejowej i drogowej.
Konieczne jest zatem wtaczenie w prace nad poprawa stanu bezpieczenistwa na przejazdach kolejowo-
drogowych przedstawicieli odpowiednich organéw odpowiedzialnych za infrastrukture drogowa,
samorzaddw, policji czy strazy pozarnej. Nalezy mie¢ na uwadze, ze problemem systemowym jest podziat
kosztéw utrzymania przejazdéw kolejowo-drogowych, ktére lezg w gtdéwnej mierze po stronie
zarzadcow infrastruktury kolejowe;j.

W zwigzku z brakiem zintegrowanego narzedzia wspomagajgcego proces monitorowania stanu
rynku kolejowego, w tym poziomu bezpieczenstwa, wdrozenie takiego systemu bedzie jednym
z priorytetéw, ktérego realizacja rozpocznie sie w 2017 r. Wprowadzenie elektronicznej platformy
Kolejowe e-Bezpieczenstwo umozliwi identyfikowanie i eliminowanie zagrozen bezpieczenstwa ruchu
bez zbednej zwtoki.

Projekt Kolejowe e-Bezpieczenstwo podjeto w celu stworzenia narzedzia informatycznego
wspomagajacego monitorowanie stanu bezpieczeristwa kolejowego w Polsce oraz umozliwienie
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precyzyjnego zaplanowania dziatan nadzorczych oraz dziatan proaktywnych nakierowanych
na podniesienie poziomu bezpieczehstwa. Dzieki automatycznie tworzonym analizom przedstawiajgcym
trendy zdarzen kolejowych, newralgiczne miejsca na infrastrukturze kolejowej lub newralgiczne
elementy konstrukcyjne pojazdéw kolejowych, mozliwe bedzie bezzwtoczne eliminowanie zagrozen
bezpieczenstwa ruchu. System umozliwi jednoczesnie gromadzenie kompletnego zasobu danych
przeznaczonego do optymalizacji proceséw obejmujgcych obszary wptywajgce bezposrednio
na bezpieczenstwo systemu kolejowego oraz poprawe jakosci obstugi podmiotéow rynku.

Jednym z gtéwnych elementéw warunkujacych prawidtowe oraz - co najwazniejsze bezpieczne
funkcjonowanie systemu kolejowego jest czynnik ludzki, w tym m.in. predyspozycje i stan psychofizyczny
pracownikéw zatrudnionych na stanowiskach zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu
kolejowego oraz z prowadzeniem okreslonych rodzajow pojazdéw kolejowych, zwtaszcza maszynistow.

Dlatego kluczowe jest wtasciwe regulowanie czasu pracy. Szczegdlne obciagzenia psychofizyczne,
na jakie narazone sg osoby prowadzace pojazdy kolejowe oraz charakter wykonywanych zadan,
warunkuje konieczno$¢ okreslenia zasadniczych norm porzadkujacych omawiane zagadnienie. Czas
pracy maszynistow nie zostat uregulowany w przepisach szczegélnych, jak ma to miejsce
np. w przypadku kierowcéw pojazddéw ciezarowych i autobuséw. W obecnym stanie prawnym kwestie
te okreslajg przede wszystkim przepisy Kodeksu pracy, ktére znajdujg zastosowanie réwniez
w odniesieniu do maszynistéw.

Brak szczegétowych regulacji ma negatywny wptyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego.
Obszarem szczegdlnie newralgicznym z punktu widzenia okres$lenia norm czasu pracy maszynistéw jest
problem $wiadczenia ustug na rzecz wiecej niz jednego podmiotu. Analizujac przepisy w przypadku
zatrudnienia u réznych pracodawcéw kluczowym jest fakt, ze wymiar czasu pracy nie ulega sumowaniu
iwyliczany jest odrebnie dla kazdego nawigzanego stosunku pracy. Konsekwencjg jest mozliwosé
podwodjnego zatrudniania maszynistow, ktorzy w rzeczywistosci moga prowadzi¢ pojazd kolejowy przez
czas dtuzszy niz pozwalajg na to obowigzujgce przepisy oraz, co szczegélnie istotne, bez zachowania
nieprzerwanego dobowego i tygodniowego odpoczynku. Ze wzgledu na strategiczny wptyw zagadnien
zZwigzanych zczasem pracy maszynistow na bezpieczerstwo w transporcie kolejowym, nadzér nad
powyzszg kwestig zostat uznany za jeden z priorytetow dziatalnosci nadzorczej Prezesa UTK.

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

Istotnym wyzwaniem dla Prezesa UTK na najblizsze lata bedzie kontynuowanie promowania praw
pasazerow poprzez réznego rodzaju kampanie edukacyjne, w tym kontynuacja bezposredniego kontaktu
Z pasazerami m.in. poprzez organizowanie nadworcach kolejowych akcji, jak na przyktad ,Dzier
Pasazera”. Wazne jest réwniez dalsze utrzymywanie funkcjonowania infolinii dotyczacej praw
pasazeréw oraz zwiekszenie wspodtpracy z mediami na rzecz propagowania wiedzy o uprawnieniach
podréznych oraz o zakresie kompetencji organu wtasciwego w zakresie nadzoru nad przestrzeganiem
praw pasazerow. Wspomniane kampanie zostaty szerzej opisane w rozdziale B.2.

Prezes UTK planuje réowniez w 2017 r. ponowienie akcji dotyczacej promowania zasad
bezpiecznego przekraczania przejazdéw kolejowo-drogowych. Poprzednia akcja skierowana zaréwno
do kierowcéw, jak ipieszych uzytkownikdw przejazdéw i przejs¢ przez tory organizowana byta przy
wspoétpracy Strazy Ochrony Kolei (SOK) oraz Policji. W czasie akcji, uczestnicy ruchu drogowego
otrzymajg ulotki edukacyjno-informacyjne. Otrzymajg réwniez odpowiedzi napytania zwigzane
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zzachowaniem bezpieczenstwa, jak i przypominane podstawowe zasady obowigzujace przy
przekraczaniu przejazdéw kolejowo-drogowych.

Punktem wyjscia do okreslenia priorytetéw w 2017 roku w zakresie nadzoru byty miedzy innymi
tendencje przyczyn wypadkow (w tym wypadkdw znaczacych), jak rowniez liczba zdarzen kolejowych
w latach poprzednich z podziatem na kategorie. Obszar nadzoru jest réwniez scisle powigzany
z procesami recertyfikacyjnymi. Z tego powodu w procesach nadzorczych uwzgledniono terminy
waznosci wydanych certyfikatow. Tak okreslone priorytety wpisaty sie w strategie nadzoru, ktéra
wymaga przede wszystkim podejmowania przez Prezesa UTK audytéw i kontroli w obszarach systemow
zarzadzania.

W efekcie priorytety dziatah Prezesa UTK na 2017 rok obejmuja gtéwnie:

— kontynuacje dziata majacych na celu wdrozenie systemowego nadzoru nad rynkiem kolejowym,
w tym przyjecie kontroli systemowych jako podstawowej metody dziatania, pozostawiajac
kontrole wyrywkowe jako np. narzedzie reakcji na zgtoszenia w zakresie bezpieczehstwa;

— systemowy nadzoér nad podmiotami posiadajgcymi autoryzacje bezpieczenstwa lub certyfikat
bezpieczenstwa w zakresie SMS, ze szczegdlnym uwzglednieniem stanu technicznego
infrastruktury oraz procesu utrzymania pojazdow;

— audyty systeméw MMS, w zwigzku z uptywem waznosci terminéw certyfikatow dla podmiotéw
odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie wagonéw towarowych;

— nadzér nad realizacjg zalecen zawartych w wystgpieniach pokontrolnych oraz nakazéw
zamieszczonych w decyzjach administracyjnych;

— podjecie wspétpracy z NSA innych krajéw UE w zakresie wspdlnego nadzoru nad podmiotami
polskimi dziatajagcymi poza granicami RP oraz podmiotami innych krajow UE operujacymi
w Polsce.

W wyniku zmiany ustawy o transporcie kolejowym Prezes UTK uzyskat dodatkowe uprawnienia
i obowiazki w zakresie nadzoru nad pracami komisji kolejowych oraz analizg, oceng i nadzorem nad
realizacjg rekomendacji.

Od 2016 . Prezes UTK posiada kompetencje nadzorcze w zakresie prawidtowosci kwalifikowania
zdarzen przez komisje kolejowe. Prawidtowa kwalifikacja i analiza zdarzen kolejowych, a przez
to poznanie i zbadanie przyczyn, pozwala podja¢ dziatania majace na celu ograniczenie wystepowania
podobnych sytuacji w przysztosci.

Podkresli¢ nalezy réwniez, ze aktualne pozostajg ustalenia Prezesa UTK poczynione w latach
wczesniejszych, ktore wskazywaty, ze podstawowym zadaniem wszystkich stron zaangazowanych
w bezpieczenstwo krajowego systemu kolejowego powinno staé sie odpowiedzialne zakorczenie
procesu przejscia od systemu, w ktorym bezpieczenstwo opiera sie w gtéwnej mierze na przepisach
sztywno okreslonych przez administracje panstwowa, do systemu, w ktérym podstawowg role odgrywa
petna odpowiedzialno$¢ przedsiebiorstwa dziatajgcego w oparciu o dostepne jednolite narzedzia
zarzadzania bezpieczenstwem prowadzonej dziatalnosci.

W ramach przeciwdziatania negatywnej tendencji wystepowania zdarzen kolejowych z osobami
spoza systemu kolejowego (w szczegdlnosci osobami nieuprawnionymi przebywajacymi w obszarze
kolejowym, uzytkownikami drég przekraczajacych przejazdy kolejowo-drogowe w sposéb niebezpieczny
oraz osobami rozmyslnie dziatajacymi na szkode systemu kolejowego) Prezes UTK w roku 2017 duzy
nacisk potozy na prowadzenie czynnosci nadzorczych obejmujacych identyfikacje, tzw. ,dzikich przejs¢”,
tj. miejsc, w ktorych osoby przebywajg na obszarze kolejowym w sposdb nieuprawniony (wbrew
obowigzujacym przepisom) oraz nadzoér nad przejazdami kolejowo-drogowymi.
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C. Zmiana stanu bezpieczenstwa

1. Szczegétowa analiza aktualnych tendencji

W tym rozdziale przedstawiona zostata analiza zdarzen kolejowych w oparciu o wspdlne
wskazniki bezpieczenstwa (CSl), ktére wykorzystywane sa do monitorowania stanu bezpieczenstwa
sektora kolejowego we wszystkich panstwach Unii Europejskiej. Analiza obejmuje swoim zakresem
wytacznie znaczace wypadki, wtym mieszczace sie w ich zakresie powazne wypadki, zaistniate
na ogoélnodostepnej sieci kolejowe] (bez sieci funkcjonalnie wyodrebnionej z systemu kolei).

W Sprawozdaniu ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego, opublikowanym w Biuletynie
Informacji Publicznej Urzedu Transportu Kolejowego na mocy prawa krajowego, dokonana zostata
analiza wszystkich zdarzen kolejowych zaistniatych w Polsce w 2016 r. Ponadto we wspomnianym
dokumencie nie ujeto pracy eksploatacyjnej dla innych przewozéw, czyli np. przewozu roboczego lub
technologicznego, ktére zostaty zawarte w tym raporcie.

1.1. Liczba ofiar Smiertelnych

Liczba ofiar Smiertelnych w znaczacych wypadkach zaistniatych w 2016 r. zmniejszyta sie 0 26,4%
(42 osoby) w poréwnaniu do 2015 r., tj. z ogdlnej liczby 227 do 167 osdb.

Zmiany w liczbie ofiar Smiertelnych, w podziale na poszczegdlne kategorie oséb objete wspdlnymi
wskaznikami bezpieczenstwa, miedzy rokiem 2015 a 2016 przedstawiajg sie nastepujgco:

— pasazerowie: spadek 0 50,0% (z 2 do 1 osoby);

— pracownicy: spadek 0 66,7% (z 3 do 1 osoby);

— uzytkownicy przejazdéw kolejowych: spadek o0 9,4% (z 53 do 48 0sdb);
— o0soby nieupowaznione: spadek 0 29,5% (ze 166 do 117 osdb);

— inne: spadek 0 100,0% (z 2 do 0 osdb).

Tabela 2. tqczna liczba ofiar smiertelnych w znaczqgcych wypadkach latach 2009 - 2016

Ofiary Smiertelne Ofiary Smiertelne na min

pociagokilometrow

2009 365 - 1,75 -
2010 283 -22% 1,29 -26%
2011 320 13% 141 9%
2012 271 -15% 1,21 -14%
2013 227 -16% 1,05 -13%
2014 206 -9% 0,96 -9%
2015 227 10% 1,01 5%
2016 167 -26% 0,71 -35%
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Rysunek 1. tgczna liczba ofiar Smiertelnych w znaczqgcych wypadkach w latach 2009 - 2016
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Wskazniki bezpieczenstwa dotyczace ofiar $miertelnych wypadkéw w 2016 roku s3 najnizsze
w okresie ostatnich 7 lat. Najwiecej ofiar $miertelnych to osoby nieupowaznione (117 o0so6b)
i uzytkownicy przejazdow kolejowych (48 osdb).

Ze wzgledu na utrzymujacy sie wysoki odsetek oséb poszkodowanych w wypadkach
na przejazdach kolejowo-drogowych Prezes UTK zaplanowat na 2016 r. dziatania, majgce podnies$¢
bezpieczenstwo w tym obszarze. Oprocz prowadzonych kontroli i akcji edukacyjnych promujacych
bezpieczenstwo, w listopadzie 2016r. odbyto sie spotkanie Zespotu zadaniowego do spraw
monitorowania poziomu bezpieczenstwa kolejowego w Polsce. W spotkaniu udziat wzieli
przedstawiciele zarzadcéw infrastruktury kolejowej, w tym narodowy zarzadca infrastruktury - PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A., Komendy Gtéwnej Panstwowej Strazy Pozarnej iZwigzku Powiatow
Polskich. Tematem spotkania byto oméwienie doswiadczen w przeciwdziataniu zdarzeniom
na przejazdach kolejowo-drogowych i wspdlnych inicjatyw, jakie s3 mozliwe do podjecia w tym zakresie.

Prezes UTK sprawuje systematyczny nadzér nad stanem technicznym, procesem utrzymania
i klasyfikacjg skrzyzowan linii kolejowych z drogami publicznymi. Weryfikowany jest nie tylko stan
infrastruktury iurzadzen kolejowych, ale takze poprawnos¢ oznakowania przejazdu czy stan drogi
dojazdowej. W przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci informacje zostajg przekazane do zarzadcy
drogi w celu wyeliminowania stwierdzonych naruszen.

W 2016 r. Prezes UTK w toku 181 dziatan nadzorczych skontrolowat tacznie 405 przejazdéw
w podziale na kategorie:

— kat. A skontrolowano 97;
— kat. B skontrolowano 61;
— kat. C skontrolowano 66;
— kat. D skontrolowano 181.

W wyniku podjetych czynnosci stwierdzono 643 naruszenia.

Do gtéwnych naruszen naleza:

— zte utrzymanie nawierzchni przejazdu kolejowo-drogowego;

— nieprawidtowosci w zakresie oznakowania i sygnalizacji;

— niewykonanie zalecen diagnostycznych;

— brak zapewnienia odpowiedniej widocznosci;

— nieprawidtowosci w metryce przejazdu kolejowo-drogowego;

— nieprawidtowos$ci w zakresie utrzymania urzadzen zabezpieczajacych przejazd kolejowo-
drogowy.

W 2016 r. wydano 117 decyzji stwierdzajgcych naruszenia dotyczace stanu technicznego
i eksploatacji infrastruktury kolejowej, a 45 decyzji w catosci lub czesci dotyczyto przejazdéw
kolejowych. Analogicznie, wsrdod 39 decyzji wstrzymujacych ruch kolejowy lub wprowadzajacych jego
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ograniczenia, 19 byto spowodowane w catosci lub w czesci naruszeniami zwigzanymi z przejazdami
kolejowymi.

Wskaznik nieprawidtowosci wyniést w przypadku przejazdéw kolejowo-drogowych 3,55,
ardznica miedzy 2016 r. i 2015 r. wyniosta 1,44 (Rysunek 2). Osiagniecie takiego wyniku wskazuje na
poprawe bezpieczenstwa w oméwionym zakresie.

Rysunek 2. Wyniki dziatarh nadzorczych prowadzonych na przejazdach kolejowo-drogowych w 2016 r.

33% m ydziat dziatan nadzorczych, w

ktorych nie zostaty stwierdzone
nieprawidtowosci

udziat dziatan nadzorczych, w
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nieprawidtowosci

1.2. Liczba oséb ciezko rannych

Liczba oséb ciezko rannych w zaistniatych w 2016 r. znaczacych wypadkach na sieci kolejowej
w Polsce obnizyta sie 0 1% w poréwnaniu do roku 2015, tj. z 93 do 92 oséb.

W rozbiciu na poszczegdlne kategorie oséb ciezko rannych objete monitorowaniem
za posrednictwem wspdlnych wskaznikow bezpieczenstwa, zmiany w 2016 r. w stosunku do roku
poprzedniego przedstawiajg sie nastepujaco:

— pasazerowie: spadek 0 16,7% (z 6 do 5 0séb);

— pracownicy: spadek 0 50% (z 4 do 2 oséb);

— uzytkownicy przejazdéw kolejowych: bez zmian (39 oséb);
— osoby nieuprawnione: wzrost o0 7% (z 43 do 46 osob);

— inne: spadek o0 100% (z 1 osoby do 0 0sdb).

Zbiorcze dane w tym obszarze przedstawia ponizsza tabela oraz kolejne wykresy uwzgledniajace
wartosci bezwzgledne oraz wskazniki odnoszace sie do liczby pociggokilometréw.

Tabela 3. Liczba 0s6b ciezko rannych w znaczqcych wypadkach w latach 2009 - 2016

Ciezko ranni Ciezko ranni na min pociggokilometrow

2009 199 - 0,95 -

2010 187 -6% 0,85 -11%
2011 209 12% 0,92 8%

2012 ‘ 184 -12% 0,82 -11%
2013 ‘ 101 -45% 0,47 -43%
2014 ‘ 95 -6% 0,44 -6%
2015 ‘ 93 -2% 0,41 -7%
2016 ‘ 92 -1% 0,39 -5%
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Od 2012 r. utrzymuje sie tendencja spadkowa w liczbie oséb ciezko rannych na 1 milion
pociagokilometrow. Wskazniki za lata 2012 - 2016 wynosza: 0,82 w 2012 r., 0,47 w 2013 r,, 0,44 w 2014 r.,

0,41w2015r.,0,39w2016r.

W powyzszym obszarze Prezes UTK w 2016 roku podjat dziatania analogiczne, jak wskazano w ppkt
1.1 raportu.

1.3. Liczba znaczacych wypadkéw

W 2016 r. liczba znaczacych wypadkéw na polskiej sieci kolejowej spadta o 13,7% w poréwnaniu
do roku 2015, tj. z ogdlnej liczby 307 do 265 (spadek o 21 zdarzen). Zmiany te wpisuja sie w ogdlna tendencje
spadkows liczby znaczacych wypadkéw. Zbiorcze dane w tym obszarze przedstawia ponizsza tabela oraz

kolejne wykresy.

Tabela 4. Liczba znaczgcych wypadkéw w latach 2009 - 2016

2009

2010

2011

2012

2013

Liczba wypadkéw Liczba wypadkéw na min pociggokilometréow

523 - 2,51 -

449 -14% 2,05 -18%

488 9% 2,15 5%

379 -22% 1,69 -21%

328 -13% 1,51 -11%

313 -5% 1,47 -3%

307 -2% 1,36 -8%

265 -14% 1,13 -17%
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Rysunek 4. Liczba znaczqcych wypadkéw w latach 2009 - 2016
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Rysunek 5. Liczba znaczqcych wypadkéw na 1 milion pociggokilometréw w latach 2009 - 2016
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Podobng tendencje mozna zauwazy¢ w odniesieniu do liczby znaczacych wypadkéw na 1 milion
pociggokilometréw, co przedstawia powyzszy rysunek. Poréwnujac liczbe znaczacych wypadkéw
w przeliczeniu na 1 milion pociggokilometréw w 2015 r. oraz 2016 r. mozna zauwazy¢ spadek o 11,5%,
tj. odpowiednio z 1,36 do 1,13. Wiaze sie on ze zmniejszeniem liczby znaczacych wypadkéw przy
jednoczesnym wzroscie pracy eksploatacyjnej wykonanej przez przewoznikow.

1.4. Liczba zdarzen poprzedzajacych wypadki

Jedng z kategorii w ramach wspdlnych wskaznikéw bezpieczenstwa sg wskazniki odnoszace sie
do zdarzen poprzedzajacych wypadki (ang. precursors of accident). Obejmuja one nastepujace rodzaje
zdarzen:

— peknieciaszyn;

— odksztatcenia toréw;

— defekty sygnalizacji;

— przypadki miniecia sygnatu ,Stéj” lub innego sygnatu ostrzegajacego o niebezpieczenstwie
(informacje zautomatycznych systemow ochrony pociagu, jak i np. przekazywane ustnie),
w podziale na przypadki z miniecie i bez miniecia punktu niebezpiecznego;

— pekniecia kot w pojazdach;

— pekniecia osi w pojazdach.

W grupie zdarzen poprzedzajacych wypadki rejestrowane sg zaréwno zdarzenia w odniesieniu
do ktérych, dzieki wtasciwemu zadziataniu wszystkich procedur, nie wystapity negatywne konsekwencje
(np. miniecie sygnatu ,Stéj”, zatrzymanie pociagu przez dyzurnego ruchu), jak i te skutkujgce wypadkami
(np. miniecie sygnatu ,Stdj” konczace sie kolizjg lub wykolejeniem pociggu). Gromadzenie tego rodzaju
danych pozwala na monitorowanie trendéw w obszarach, w ktérych wystepuja potencjalne zagrozenia
oraz podejmowanie dziatan prewencyjnych, ukierunkowanych na minimalizacje mozliwosci wystapienia
wypadku.

28



A— URZAD
TRANSPORTU
\ KOLEJOWEGO

Wskazana powyzej grupa zdarzeh poprzedzajgcych wypadki, ktére podlegajg raportowaniu,
wypracowana zostata na poziomie wspdélnotowym. W jej zakres wchodzg zdarzenia charakteryzujace sie
duza czestotliwoscia wystepowania oraz wysokim prawdopodobienstwem wystapienia negatywnych
konsekwencji w postaci znaczacego wypadku (w przypadku niezadziatania odpowiednich procedur badz
niewykrycia uszkodzenia elementu infrastruktury lub pojazdu, krytycznego zpunktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego).

Tabela 5. przedstawia liczbe poszczegdlnych zdarzeh poprzedzajagcych wypadki wraz
z uwzglednieniem zmian procentowych.

Tabela 5. Zdarzenia poprzedzajqgce wypadki w latach 2009 - 2016

. Pominiecia ..
Rok | Pekniete szyny Odksztejicenla Defe.kty“ - Peknlleaa B Razem
toréow sygnalizacji sto” kot

- 1679 -
-75% 1539 -8%
-33% 1618 5%

p Al 1506 - 22 - - 13 - 105 - 12
Pk 1461 -3% 23 5% 16 -24% 13 0% 23 | -78%
PABRN 1564 7% 20 -13% 0 -100% | 29 | 123% -87%

3
3 2
2012 ‘ 1800 | 15% 53 165% 5 - 33 | 14% 3 0% 4 | 100% 1898 17%
2013 ‘ 1145 | -36% 83 57% 13 160% | 34 3% 1 | -67% | 2 | -50% 1278 -33%
2014 ‘ 1293 | 13% 77 -7% 10 -21% 64 | 88% 1 0% 0 | -100% 1445 37%
2015 ‘ 1635 | 27% 48 -38% 18 80% 62 | -3% 0 |[-100% | 1 - 1764 22%
2016 ‘ 1705 4% 28 -42% 0 -100% | 75| 21% 2 - 8 | 800% 1818 3%

Ogolna liczba zdarzen poprzedzajacych wypadki w 2016 r. wzrosta o 3,0% w stosunku do 2015 .,
tj.z 1764 do 1818 (wzrost o 54 zdarzenia poprzedzajace). We wszystkich latach wskazanych w tabeli
najwiekszg grupe zdarzen poprzedzajgcych wypadki stanowig przypadki pekniecia szyn, ktore w 2016 r.
stanowity 94% wszystkich zdarzen poprzedzajacych wypadki. Wzrosta réwniez liczba zdarzen
zwigzanych z minieciem sygnatu ,Stoj”, przy czym liczba wypadkéw tej kategorii zmalata w 2016 r.
w stosunku do roku ubiegtego z 20 do 18 (spadek o 10%), natomiast liczba incydentow wzrosta
z44do 57 przypadkow (o prawie 30%). Ten stan wigza¢ nalezy zewzmozonym nadzorem nad
poprawnoscig zgtaszania zdarzen o mniejszych konsekwencjach niz wypadki, prowadzonym przez
Prezesa UTK. ktérych liczba byta w poprzednich latach niedoszacowana. Ze wzgledu na ztozonosc
przyczyn powstawania tych zdarzeh Prezes UTK zainicjowat w2016 roku prace nad innowacyjnym
projektem, ktéry pozwoli minimalizowa¢ wptyw czynnika ludzkiego napoziom bezpieczenstwa.
Inicjatywa - ,Centrum Monitorowania Maszynistow” ma wzmocni¢ i usprawnié proces egzaminowania
maszynistow. Bedzie to miejsce, w ktorym kompetencje wszystkich maszynistow beda weryfikowane
w sposéb niezalezny iobiektywny, co réwniez przyczyni sie do poprawy poziomu bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym.

Przechodzac do kategorii ,pekniecia két”, nalezy wskazaé, ze w 2016 roku odnotowano
1 zdarzenie tej kategorii. Prezes UTK przekazat podmiotom kolejowym alert bezpieczenstwa zgtoszony
29 kwietnia 2016 r. przez NSA Francji, dotyczacy két typu 42 mp. Defektéw sygnalizacji w 2016 r. nie
odnotowano.

1w tym dwa zdarzenia bez przejezdzania przez punkt niebezpieczny
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Rysunek é. Liczba zdarzen poprzedzajgcych wypadki w latach 2009 - 2016
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1.5. Koszty znaczacych wypadkow

Koszty znaczacych wypadkéw osiggnety najwiekszg wartosé w 2011 r., jednakze od tego czasu
do 2014 r. mozna byto zauwazy¢ wyrazna tendencje spadkowa. Koszty te w 2015 r. wzrosty nieznacznie
0 2% w stosunku roku do 2014 r., tj.z 160,22 min € do 163,37 mIn € (wzrost 0 3,15 min €), natomiast
w2016 r. zauwazalny jest ponowny spadek kosztéw znaczacych wypadkéw, tj. z 163,37 min €
do 123,18 mIn € (spadek 0 40,19 min €). Dane te przedstawia Tabela 6 oraz Rysunek 7.

Tabela 6. Koszty znaczqcych wypadkow w € w latach 2009 - 2016

Koszty znaczacych wypadkow [€] Zmiana

195644579

236523677 21%
189819756 -20%
170223520 -10%
160215127 -6%
163372767 2%
123185869 -24%
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Rysunek 7. Koszty znaczqcych wypadkéw w min € w latach 2009 - 2016
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Na wysokos¢ kosztéw znaczacych wypadkéw ma wptyw muin. liczba ofiar zdarzen kolejowych.
Dlatego tez dziatania podejmowane przez Prezesa UTK, o ktérych mowa w ppkt 1.1 i 1.2 niniejszego
opracowania, powinny miec przetozenie na zmniejszenie kosztéw znaczacych wypadkow.

2. Wyniki zalecen w zakresie bezpieczenstwa

Zgodnie z zatacznikiem do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 r.
w sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczacymi
uzyskania kolejowych certyfikatéw bezpieczenstwa oraz rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1169/2010
zdnia 10 grudnia 2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do zgodnosci
z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych autoryzacji bezpieczenstwa, przewoznicy kolejowi
izarzadcy infrastruktury kolejowej, funkcjonujacy w oparciu o system zarzadzania bezpieczenstwem,
zobowigzani sg do ustanowienia procedur zapewniajacych, aby zalecenia krajowego organu
bezpieczenstwa i krajowego organu dochodzeniowego byty oceniane iw stosownych przypadkach
wdrazane lub aby zalecono ich wdrozenie (kryterium Q2 wspdlnej metody bezpieczenstwa w zakresie
oceny zgodnosci).

Prezes UTK, wykonujac zadania wynikajace z Ustawy o transporcie kolejowym, prowadzi nadzér
nad realizowaniem zalecenn PKBWK przez podmioty, ktorych dziatalnos¢ ma wptyw na bezpieczenstwo
ruchu kolejowego oraz bezpieczenstwo eksploatacji kolei i podlegajacych regulacji na podstawie
przepisow ustawy. Dlatego przedsiebiorcy sektora kolejowego zostali powiadomieni o obowigzku
przekazania do UTK informacji o stanie realizacji zalecen wydanych przez Przewodniczagcego PKBWK.

W rocznym raporcie z prac Komisji zawarto nastepujace zalecenia:
Zalecenie 1:

Zarzqdcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi w ramach posiadanych systeméw zarzqdzania bedq
kontynuowali dziatania majqce na celu zmniejszenie liczby zdarzen spowodowanych ztym stanem technicznym
taboru kolejowego bez napedu.

Zalecenie 2:

Zarzqdcy infrastruktury i przewoZznicy kolejowi posiadajgcy zainstalowane w pojazdach kolejowych
cyfrowe urzqdzenia rejestracji danych (predkos¢, stany urzqdzen itd.) oraz urzqdzenia monitoringu szlaku
(rejestracja obrazu lub obrazu idZwieku) podejmqg dziatania majgce na celu wyposazenie cztonkéw komisji
kolejowych w odpowiednie narzedzia umozliwiajgce odczyt danych z tych rejestratoréw na miejscu zdarzenia
hiezwtocznie po jego zaistnieniu.
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Zalecenie 3a:

W zwiqzku ze zmianami w postanowieniach ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
oraz zmianami aktéw wykonawczych do ustawy dotyczgcych prowadzenia postepowan powypadkowych,
zarzqdcy infrastruktury iprzewoznicy dostosujq przepisy wewnetrzne oraz systemy zarzqgdzania
bezpieczeristwem (SMS) i utrzymaniem (MMS) do zmienionych wymogéw krajowych aktéw prawnych.

Zalecenie 3b:

W zwigzku ze zmianami w postanowieniach ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
oraz zmianami aktéw wykonawczych do ustawy dotyczgcych prowadzenia postepowan powypadkowych,
zarzqdcy infrastruktury i przewozZnicy zapewniq, aby pracownicy wyznaczeni do pracy w komisjach kolejowych
posiadali aktualng wiedze na temat zmienionych przepiséw krajowych, wewnetrznych i systeméw zarzqdzania
bezpieczenstwem i utrzymaniem, jak réwniez wiedze techniczng.

Uwzgledniajgc koniecznos¢ systemowego podejscia do zarzqdzania bezpieczeristwem i minimalizacji
ryzyka w transporcie kolejowym oraz po przeprowadzeniu analizy skierowanych powyzszych zalecen przez
Komisje, Prezes UTK sformutowat dodatkowe zalecenie i przekazat do realizacji podmiotom.

Zalecenie 4:

Przekazanie do Prezesa UTK informacji o dziataniach jakie Podmiot podjgt w celu zapewnienia, aby
wyniki badania zdarzenr kolejowych zawieraty odpowiedniq i dogtebng analize w tym m.in. identyfikacje
wszystkich wymaganych przyczyn.

Analiza informacji dotyczacych realizacji zalecen

Mimo wczesniejszego powiadomienia o obowiazku przekazania informacji o realizacji zalecen,
w analizach przedtozonych danych, zwraca uwage fakt, ze ok. 30% przedsiebiorstw rynku kolejowego nie
przekazato zadnej informacji. Podkresli¢ nalezy, ze wsréd 239 podmiotéw, ktére nie udzielity
odpowiedzi, znajduje sie 1 zarzadca infrastruktury oraz 8 przewoznikéw kolejowych.

Rysunek 8. Zestawienie odpowiedzi podmiotow na pismo Prezesa UTK dotyczgce obowigzku przekazania
informacji o realizacji zalecen PKBWK

458 podmiotow
66%

m odpowiedz na zalecenia

230 podmioty

33% \

m brak odpowiedzi
(zarzadcy)

® brak odpowiedzi
(przewoznicy)

brak odpwiedzi
(pozostate podmioty)

8 przewoinikéwJ \ 1zarzadca

W wyniku analizy przekazanych przez podmioty informacji, w przypadku 369 odpowiedzi przyjeto
zaproponowany sposob realizacji zalecen (Rysunek 9), co stanowi ponad 80% sposrod 458 podmiotéw.
W stosunku do pozostatych przedsiebiorstw sektora rynku kolejowego wystosowano pisma w celu
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uzupetnienia i przedstawienia planu realizacji zalecen. W przypadku braku wtasciwej reakcji ze strony
podmiotéw, Prezes UTK bedzie reagowat w toku dziatarn nadzorczych.

Rysunek 9. Ocena sposobu realizacji zalecen zaproponowanego przez podmioty

® przyjeto zaproponowany sposéb
realizacji zalecen

skierowano pismo wzywajace do
uzupetnien

369 podmiotow
80,04%

89 podmiotdéw 19,96%

/

Analizujac zadeklarowany przez podmioty etap realizacji zalecen (majac na uwadze usrednione
wartosci), mozna stwierdzi¢, ze zalecenia zrealizowano w 28% przypadkéw, u 23% podmiotow
sg w trakcie realizacji, u 2% podmiotéw podjeto dziatania alternatywne, 42% podmiotéw zalecenia nie
dotyczyty, natomiast w przypadku 5% odnotowano brak informacji.

Nadzorujac realizacje zalecen przez podmioty, ktérych dziatalnos¢ ma wptyw na bezpieczenstwo
ruchu kolejowego ibezpieczenstwo eksploatacji kolei, Prezes UTK dokonat w 2016 r. 74 kontroli
w miejscu prowadzenia dziatalnosci przedsiebiorstw kolejowych.

Liczba kontroli, jakie przeprowadzono w zakresie poszczegdélnych zalecen, przedstawia sie
nastepujaco:

— realizacja zalecenia 1 - skontrolowano 36 podmiotow;
— realizacja zalecenia 2 - skontrolowano 18 podmiotéw;
— realizacja zalecenia 3a - skontrolowano 56 podmiotéw;
— realizacja zalecenia 3b - skontrolowano 43 podmioty;
— realizacja zalecenia 4 - skontrolowano 27 podmiotéw.

Ogolne wyniki nadzoru w podziale na realizacje poszczegdlnych zalecehn przedstawiajg sie
nastepujaco:

W zakresie Zalecenia 1:

Przeprowadzono 69 dziatan nadzorczych, w tym kilkakrotnie wykonywano dziatania kontrolne
u wyznaczonych przewoznikéw kolejowych oraz na terenie PKP PLK. W przypadku czesci podmiotow
zidentyfikowane zostaty nieprawidtowosci zwigzane m.in. z:

— brakiem wspotpracy z podmiotami rynku kolejowego, w przypadkach odnoszacych sie
do obszaréw ryzyka wspdlnego pomiedzy zarzadcy infrastruktury a przewoznikami kolejowymi,
ktére utrudnia wdrozenie odpowiednich srodkéw kontroli ryzyka;

— nieprzestrzeganiem wymagan w zakresie utrzymania pojazdoéw, niezgodnosci w zakresie
dokumentacji oraz nadzoru nad jej prowadzeniem:;

— niezgodnoscig podejmowanych dziatan z obowigzujacymi normami i regulacjami;

— nieprawidtowosciami w zakresie uzytkowania urzadzen DSAT;

— niewtasciwa kwalifikacjg zdarzen.
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Nalezy zwréci¢ uwage na dziatania podejmowane przez kontrolowane podmioty zmierzajace
dorealizacji omawianego zalecenia, np. zwiekszona liczba kontroli stanu technicznego taboru oraz
pociggowych jazd kontrolnych, nadzér nad stanem technicznym wagondéw, monitorowanie wskazan
urzadzen rejestrujacych uszkodzenia i formutowanie wnioskéw oraz podjecie dziatan korygujaco -
zapobiegawczych przyczyniajacych sie do zmniejszenia liczby uszkodzen.

W zakresie Zalecenia 2:

Przeprowadzono 40 dziatan nadzorczych, w tym kilkakrotnie wykonywano dziatania kontrolne
uwyznaczonych przewoznikéw kolejowych oraz na terenie PKP PLK. W wyniku przeprowadzonych
czynnosci stwierdzono m.in.: brak wyposazenia cztonkéw komisji kolejowej w odpowiednie narzedzia
do odczytu danych z elektronicznych rejestratoréw parametréw jazdy. W jednym przypadku wskazano
na podjecie dziatan pilotazowych umozliwiajagcych odczyt online zapisow kamer monitorujacych szlak.
W czedci przypadkow nie stwierdzono nieprawidtowosci w niniejszym zakresie, co oznacza, ze podmioty
podjety dziatania zgodnie z wydanym zaleceniem.

W zakresie Zalecenia 3a:

Przeprowadzono 86 dziatan nadzorczych, w tym kilkakrotnie wykonywano dziatania kontrolne
uwyznaczonych przewoznikéw kolejowych oraz na terenie PKP PLK. U znacznej czesci podmiotéw
nadzorowanych  zidentyfikowano  wystepowanie nieprawidtowosci zwigzanych m.in. z:
niedostosowaniem regulaminu pracy do postanowien obowigzujacych przepiséw, brakiem dostosowania
posiadanego systemu SMS do nowych regulacji czy nieaktualnymi zapisami w DSU. W czesci
przypadkéw nie stwierdzono nieprawidtowosci, co oznacza, ze dostosowano przepisy wewnetrzne
zgodnie z wymogami krajowych aktéw prawnych.

W zakresie Zalecenia 3b:

Przeprowadzono 67 dziatan nadzorczych, w tym kilkakrotnie wykonywano dziatania kontrolne
uwyznaczonych przewoznikéw kolejowych oraz na terenie PKP PLK. W toku przeprowadzonych
czynnosci ustalono, ze w ramach realizacji tego zalecenia podmioty kierujg pracownikéw na szkolenia
w celu podnoszenia ich kwalifikacji oraz dostosowujg przepisy wewnetrzne do obowigzujgcych regulacji
prawnych. Niemniej jednak w trakcie realizacji czynnosci kontrolnych zidentyfikowano przypadek braku
kierowania na szkolenia cztonkow komisji.

W zakresie Zalecenia 4:

Przeprowadzono 45 dziatan nadzorczych, w tym kilkakrotnie wykonywano dziatania kontrolne
u wyznaczonych przewoznikéw kolejowych oraz na terenie PKP PLK, w wyniku ktérych zidentyfikowano
nieprawidtowosci zwigzane m.in. z: nieprawidtowo wypetniang dokumentacjg, brakiem wspotpracy
z podmiotami w zakresie wymiany informacji, niesporzadzaniem wymaganych biuletynéw. W wyniku
przeprowadzonych czynnosci ustalono, ze dziatania, jakie zostaty podjete w celu realizacji powyzszego
zalecenia, to m.in. analizy SMS po zdarzeniach oraz szkolenia pracownikéw zzakresie wymagan
prawnych

Prezes UTK, analizujgc zgromadzone dane dotyczace realizacji zalecen uzyskane
od autoryzowanych zarzadcow infrastruktury kolejowej, certyfikowanych przewoznikow kolejowych,
podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie oraz podmiotéw dziatajgcych na podstawie swiadectw
bezpieczenstwa, stwierdzit, ze:

— nalezy pozytywnie ocenié¢ poziom realizacji zaleceh przez podmioty funkcjonujgce w oparciu
o SMS lub inny przyjety system zarzadzania (zarzadcy infrastruktury, przewoznicy kolejowi,
uzytkownicy bocznic);

— duza liczba podmiotéw, w szczegéblnosci dziatajgcych na podstawie $wiadectw bezpieczenstwa,
nie przekazata zadnej informacji o realizacji zalecen.
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Doktadne przyczyny braku odpowiedzi ze strony uzytkownikéw bocznic bedzie mozna poznac
dzieki dziataniom nadzorczym. W przypadku uzytkownikéw bocznic - stosunkowo nowej kategorii
podmiotow, ktdra jest objeta obowigzkami w zakresie zdarzen kolejowych (m.in. informowanie
o zdarzeniach, sprawozdawczos$¢ w zakresie zaistniatych zdarzen i realizacji zalecen), powodem braku
przekazania wymaganych informacji moze by¢ niewielkie doswiadczenie w omawianym obszarze.
Podmioty te sg objete ww. obowigzkami od 1 marca 2016 ., przy czym ustawodawca przewidziat krotki,
6-miesieczny okres na dostosowanie przepiséw wewnetrznych do nowych zapiséw Rozporzadzenia
w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentéw w transporcie kolejowym.

W stosunku do podmiotéw, ktére nie udzielity odpowiedzi oraz tych dla ktérych nie przyjeto
proponowanego sposobu realizacji zalecen, zostaty wystosowane pisma wzywajace do przestania
uzupetnien lub dalszych wyjasnien. W przypadku braku odpowiedzi na wezwania, Prezes UTK podejmie
dziatania nadzorcze w tym zakresie.

Zalecenia PKBWK stanowig istotny element i inspiracje dla dziatan w obszarze edukacji
i monitorowania bezpieczennstwa prowadzonych w Urzedzie Transportu Kolejowego, takich jak:
cykliczne spotkania Zespotu ds. bezpieczenstwa, szkolenia dla podmiotéw rynku kolejowego w ramach
Akademii UTK oraz projektu ,Kultura Bezpieczenstwa”.

3. Widrozone srodki niezwigzane z zaleceniami w zakresie bezpieczenstwa

Wykaz najistotniejszych $rodkéw bezpieczenstwa wprowadzonych przez Urzad Transportu
Kolejowego jako krajowy organ ds. bezpieczenstwa, wraz z opisem przyczyn ich wprowadzenia, zawiera
Tabela 7.

Tabela 7. Najistotniejsze srodki bezpieczeristwa wprowadzone przez krajowy organ ds. bezpieczeristwa.

Liczba
Obszar Opis przyczyn Wprowadzony srodek bezpieczenstwa wydanych
decyzji
Powtarzajace sie
nieprawidtowosci w zakresie | — decyzje administracyjne wytaczajace
Eksploatacja utrzymania pojazdow pojazdy kolejowe z eksploatacji lub
pojazdéw kolejowych oraz ograniczajace ich eksploatacje, 500
kolejowych powtarzajace sie przypadki — decyzje administracyjne nakazujace
awarii obnizajacych poziom usuniecie naruszen w terminie.
bezpieczenstwa
Nieprawidtowosci - decyz;g n_akazujace usuniecie naruszen
Systemy . - w terminie,
. w zakresie wdrozenia . . .
zarzadzania . — decyzje dotyczace cofniecia certyfikatu 27
. 3 systemu zarzadzania . , : .
bezpieczeristwem bezpieczenstwem bezpieczenstwa lub zawieszenia
P ’ certyfikatu ECM.
— decyzje nakazujace usuniecie naruszen
w terminie,
Utrzymanie Nieprawidtowosci — decyzje administracyjne ograniczajace
infrastruktury w zakresie utrzymania ruch na liniach kolejowych lub bocznicach 156
kolejowej infrastruktury. kolejowych,
decyzje administracyjne wstrzymujace
ruch kolejowy na bocznicach.
Naruszenia podlegajace
karze pienieznej
na podstawie przepiséw . . .
. . decyzje w sprawie natozenia kary
Kary pieniezne ustawy o transporcie I . - 66
. pienieznej za stwierdzone naruszenia
kolejowym lub ustawy o
przewozie towaréw
niebezpiecznych.
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Krajowe wtadze bezpieczenstwa lub krajowe organy dochodzeniowe, analizujgc informacje dotyczace
bezpieczenstwa systemow kolejowych, moga uznad, ze istnieje prawdopodobienistwo, iz dana informacja moze
miec znaczenie dla innego panstwa cztonkowskiego.

W 2016 r., podobnie jak w latach ubiegtych, w Systemie Informacji Bezpieczenstwa prowadzonym
przez Agencje, krajowe wtadze bezpieczenstwa publikowaty alerty bezpieczenstwa w sprawie zagrozen
zidentyfikowanych w ramach poszczegdélnych systeméw kolejowych panstw cztonkowskich.

Dziatania podejmowane przez Prezesa UTK w obszarze alertéw bezpieczenstwa koncentrowaty sie
w 2016 r. (podobnie jak w latach ubiegtych) na mozliwie niezwtocznym udostepnianiu przettumaczonych
najezyk polski tresci alertéw wraz ze wskazywaniem koniecznosci przeprowadzenia analizy systemowe;j.
Publikowano réwniez informacje, czy dany alert bezpieczenstwa moze mie¢ wptyw na prowadzong przez
przedsiebiorstwa dziatalno$¢ oraz o ocenienie potencjalnego ryzyka zwigzanego z wystapieniem zdarzenia
opisanego w alercie bezpieczenstwa.

W zwiagzku z wystapieniem 14 przypadkéw peknieé¢ ram wédzkéw tocznych typu 37AN, 19 lutego
2016 r. Prezes UTK wydat alert bezpieczenstwa.

W 2016 r. Prezes UTK poinformowat krajowe podmioty rynku kolejowego, zaréwno za posrednictwem
strony internetowej oraz informacji przesytanych bezposrednio do wskazanych oséb, o opublikowaniu
w Systemie Informacji Bezpieczenstwa kolejnych alertéw bezpieczenstwa, tj.:

— dotyczacego wykolejenia pociggu towarowego z 24 kwietnia 2016 r., majacego miejsce w Frangji,
na skutek przesuniecia o 30 cm do $Srodka osi prawego kota pierwszego zestawu kotowego typu 42 mp
wagonu;

— finskiej krajowej wtadzy bezpieczenstwa (Trafi), w sprawie wykolejenia wagonéw do przewozu wegla
z powodu awarii wozka Axle Motion Il (K-17) - $ruby taczace zwore maznicza z konstrukcjg wspornika
maznicy poluzowaty sie podczas jazdy z powodu wibracji;

— witoskiej krajowej wtadzy bezpieczenstwa (ANSF), w nawigzaniu do alertu bezpieczenstwa wydanego
przez Prezesa UTK, informujgcego przewoznikéw kolejowych i podmioty odpowiedzialne
za utrzymanie wagonéw towarowych o mozliwych peknieciach ram wézkéw typu 37ANa oraz wézkow
typu 24MN. Na podstawie tego alertu podjeto decyzje o wycofaniu z eksploatacji pojazdéw, w ktérych
zamontowane sg wskazane wozki oraz zawieszono procedury dopuszczen nowych pojazdow;

— finskiej krajowej wtadzy bezpieczenstwa (Trafi) opublikowany w zwigzku z wykrytym problemem
kompozytowych wstawek hamulcowych C333, wystepujacym szczegdlnie podczas trudnych warunkéw
atmosferycznych;

— wegierskiej krajowej wtadzy bezpieczenstwa (NIB Hungary) w zwigzku z powtarzajagcym sie
problemem mogacym doprowadzi¢ do niespodziewanego wyluzowania hamulca dodatkowego
lokomotywy Siemens Vectron X4 Family A w skutek ucieczki sprezonego powietrza z uktadu
pneumatycznego.

W przypadku, gdy w ocenie Prezesa UTK informacje dotyczace bezpieczenstwa systemu kolejowego
moga by¢ istotne dla innych panstw cztonkowskich, beda one niezwtocznie zamieszczane w Systemie
Informacji Bezpieczenstwa.
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D.Nadzoér

1. Strategiaiplany

Zgodnie z art. 3 oraz art. 7 Rozporzadzenia Komisji (UE) 1077/2012 z dnia 16 listopada 2012 r.
w sprawie wspodlnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do nadzoru sprawowanego przez
krajowe organy ds.bezpieczenstwa powydaniu certyfikatu bezpieczehAstwa lub autoryzacji
bezpieczenstwa (Dz. U. UE L 320 z 17 listopada 2012 r. str. 3 inast.), dotyczacym m.in. obowigzku
opracowania strategii i Planu Nadzoru, przedstawienia ogdélnych celéw tej strategii oraz kryteriow
decyzyjnych, Prezes UTK corocznie opracowuje dokument przedstawiajgcy opis strategii nadzoru oraz
plan nadzoru na kolejny rok. Na Plan Nadzoru sktadajg sie analizy nadzorowanych obszaréw oraz
rozktad czynnosci nadzorczych w poszczegélnych zakresach tematycznych. Opis zrealizowanych dziatan
stanowi dane wejéciowe dozaplanowania czynnosci nadzorczych narok nastepny. Catoksztatt
niniejszych dziatan - wypetniajgc definicje procesu - przeksztatca dane wejsciowe, czyli wyniki dziatan
nadzorczych, na dane wyjsciowe, to jest plan dziatan nadzorczych. Proces ten przeprowadzany jest
w sposéb cykliczny, w cyklach rocznych, a uzyskana w ten sposéb wiedza pozwala naidentyfikacje
newralgicznych obszaréw w systemie kolejowym i adekwatne zaplanowanie dziatan na kolejny rok.

Ponadto Prezes UTK prowadzi staty monitoring poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego
iwrazie powziecia informacji o mozliwosci wystapienia zagrozenia podejmuje dodatkowe dziatania
nadzorcze, nieprzewidziane w Planie Nadzoru. Sygnaty bedace motorem do podjecia czynnosci
doraznych pochodzg zréznych Zrédet, w tym m.in. zgtoszeh wptywajacych do Urzedu oraz biezacej
analizy danych dotyczacych rynku kolejowego. Podkreslenia wymaga fakt, ze wszystkie prowadzone
przez Prezesa UTK dziatania nadzorcze majg na celu zapewnienie prawidtowego funkcjonowania rynku
kolejowego, jednak czynnosci dorazne wymagajg natychmiastowe] interwencji ze wzgledu na wysoki
poziom prawdopodobienstwa wystapienia zagrozenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Nalezy jednoczes$nie wskazac, ze realizacja pozaplanowych dziatan nadzorczych nie zaburza
realizacji Planu Nadzoru. Dzieje sie tak dlatego, ze dziatania dorazne sg nieodtagcznym elementem
sprawowania nadzoru nad bezpieczenstwem ruchu kolejowego przez Prezesa UTK. State
monitorowanie rynku i reakcja na negatywne trendy powoduje konieczno$¢ podejmowania dziatan ad
hoc. Dynamika transportu kolejowego oraz zjawiska w nim zachodzace powodujg, ze czes¢ dziatan nie
jest ujeta w Planie Nadzoru. Niemniej jednak nie oznacza to, zetakie dziatania nie podlegaja
prognozowaniu. Na bazie dtugoletnich doswiadczen i wnioskédw wycigganych woparciu o analizy
dziatan, wykonywanych w trybie doraznym w latach ubiegtych, szacowany jest rozktad dziatan
planowych z jednoczesnym uwzglednieniem koniecznosci realizacji dziatan doraznych. Powoduje
to zachowanie odpowiedniej rezerwy zasobéw do przeprowadzenia dziatan nieujetych w Planie Nadzoru
i daje mozliwosc¢ niezwtocznej reakcji Prezesa UTK na aktualng sytuacje na rynku kolejowym.

Opracowanie niniejszego dokumentu dokonywane jest w oparciu o analize danych
statystycznych dotyczacych wynikéw dziatan nadzorczych z ubiegtych lat, zdarzen kolejowych i innych
dostepnych w Urzedzie danych.
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Tabela 8. Priorytety nadzoru Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w 2016 r.

Zakres tematyczny dziatan nadzorczych

Nadzor nad podmiotami posiadajacymi autoryzacje i certyfikaty bezpieczenstwa w procesie
recertyfikacji w tym nad wybranymi kryteriami SMS oraz spetnieniem warunkéw wydania licencji

YA Nadzor nad spetnieniem warunkédw wydania licencji na $wiadczenie ustug trakcyjnych

3 Nadzér nad wydanymi certyfikatami dla podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw
Bl oraz wydanych certyfikatéw w zakresie funkcji utrzymania

3 Nadzor na pracami komisji kolejowych

5 Nadzér nad stanem infrastruktury oraz procesem utrzymania w zakresie Systeméw Zarzadzania
I Bezpieczenstwem

Nadzor nad stanem technicznym, procesem utrzymania i klasyfikacjg skrzyzowan linii kolejowych
(3 7 drogami ze szczegdlnym uwzglednieniem przejazdéw kolejowych, na ktérych miaty miejsce
zdarzenia kolejowe

VAR Nadzor nad prawidtowoscia zapiséw zawartych w regulaminach technicznych stacji

8 Nadzér nad funkcjonowaniem ratownictwa technicznego zarzadcéw infrastruktury w zakresie
B Systemoéw Zarzadzania Bezpieczenstwem

P2 Nadzor nad bezpieczenstwem eksploatacji bocznic kolejowych

[V Nadzor nad prowadzeniem ruchu kolejowego

11 Nadzor nad przygotowaniem i realizacjg procesu przewozowego wraz z elementami utrzymania
B infrastruktury

2 Nadzor nad stanem technicznym pojazdéw kolejowych oraz ich oznakowaniem

R Nadzor nad procesem przewozu kolejg towaréw niebezpiecznych

9 Nadzor nad przemieszczaniem odpaddéw zawierajgcych substancje niebezpieczne

IS Nadzor nad przestrzeganiem praw pasazerdw i jakoscig ustug w transporcie kolejowym

16 Nadzér nad stopniem przygotowania do pracy w warunkach zimowych w zakresie Systeméw
B 7 arzadzania Bezpieczenstwem

WA Nadzor nad kwalifikacjami pracownikéw zwigzanych z bezpieczenistwem ruchu kolejowego

Nadzor nad czasem pracy maszynistow zatrudnionych w kilku podmiotach jednoczesnie oraz nad

18: sktadaniem i przekazywaniem do Prezesa UTK oswiadczen maszynistéw

A Nadzor nad praca komisji egzaminacyjnych

Nadzér nad osrodkami szkolenia wpisanymi na liste podmiotéw uprawnionych do szkolenia
PR | cgzaminowania 0sob ubiegajacych sie o licencje i Swiadectwa maszynisty, jak réwniez trybu pracy
dziatajacych w tych osrodkach komisji egzaminacyjnych

ya Bl Nadzor nad funkcjonowaniem kolejowej medycyny pracy

29 Nadzér nad rynkiem wyrobéw stosowanych w kolejnictwie, w tym nad interoperacyjnoscia
B systemu kolei

yZXM Nadzor nad spetnieniem zasadniczych wymagan przez koleje linowe

yZ8l Nadzor nad cisnieniowymi urzadzeniami transportowymi

ySHM Nadzor nad funkcjonowaniem notyfikowanych jednostek certyfikujgcych

yZ. 3 Nadzor nad funkcjonowaniem notyfikowanych laboratoriéw badawczych

YA Nadzor nad bezpieczehstwem w metrze
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2. Nadzor nad systemami zarzadzania w transporcie kolejowym

Nalezy wyjasni¢, ze system zarzadzania bezpieczenstwem jest pojeciem zdefiniowanym przez
przepisy ustawy o transporcie kolejowym, w rozumieniu ktérych oznacza organizacje i dziatanie przyjete
przez zarzadce iprzewoznika kolejowego dla zapewnienia bezpieczenstwa. System, ktérego
podstawowe elementy zostaty okreslone w rozporzadzeniu Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r.
W sprawie systemu zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym (tekst jednolity: Dz. U.
22016 r., poz. 328), stanowi spdjng i logicznie uporzadkowang catos$é, w ktérej wszystkie procedury
i procesy sg ze soba wzajemnie powigzane i na siebie oddziatywaja. Stad mozna go okresli¢, jako sume
procesOw wspierajgcg opracowywanie, planowanie, wykonywanie oraz kontrole dziatan w ramach
normalnej dziatalnosci przedsiebiorstwa. Przyjecie uporzadkowanego podejscia umozliwia wskazywanie
zagrozen i state zarzadzanie ryzykiem zwigzanym zdziatalnoscia podmiotu, w celu zapobiegania
wypadkom. Whtasciwe wdrozenie wszystkich istotnych elementéw SMS daje organowi nadzoru
niezbedna pewnosc, ze podmiot kontroluje i bedzie kontrolowa¢ wszystkie rodzaje ryzyka zwigzanego
z jego dziatalnoscig w kazdych warunkach.

System ten musi by¢ utworzony i, aby mégt realizowaé¢ swéj podstawowy cel, jakim jest
zapewnienie bezpieczenstwa, powinien zostaé wdrozony i stosowany. Dlatego tez zaniedbanie podjecia
tych dziatan w stopniu oczywistym przektada sie na obnizenie poziomu bezpieczenstwa.

Prawidtowo funkcjonujacy system zarzadzania bezpieczefnstwem (SMS) jest podstawowym
warunkiem uzyskania przez zarzadce infrastruktury/przewoznika kolejowego odpowiednio
autoryzacji/certyfikatu bezpieczenstwa. SMS obejmuje swoimi procedurami wszystkie procesy majace
wptyw na bezpieczenstwo, tak wiec kontrola catego systemu lub jego wybranych procedur pozwala
na kompleksowy nadzér nad przestrzeganiem przez podmiot wymogow zwigzanych z bezpieczenstwem
ruchu kolejowego, w tym réwniez wymogow, ktére nie sg sprawdzane w czasie dedykowanych kontroli
tematycznych. Przyktadem moze by¢ kontrola ryzyka zwigzanego z dostawami materiatéw i ustug lub
tez kontrola procesu ciggtego doskonalenia, bedacego swoistym ,motorem” catego systemu. Nalezy
rowniez podkresli¢, ze wspdlne metody oceny bezpieczenstwa, w odniesieniu do zgodnosci z wymogami
dotyczacymi uzyskania kolejowych certyfikatow bezpieczenstwa i autoryzacji bezpieczenstwa,
okreslone odpowiednio w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 r. w sprawie
wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania
kolejowych certyfikatéw bezpieczenstwa (Dz. U. UE L 326/11 z 10 grudnia 2010 r.) i rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa
w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych autoryzacji w zakresie
bezpieczenstwa (Dz. U. UE L 327/13 z 11 grudnia 2010 r.), ustalajg jednakowe w catej Unii Europejskiej
kryteria oceny zgodnosci zwymogami dotyczacymi uzyskania takich dokumentéw. Natomiast kontrole
prowadzone w oparciu o jednolite kryteria pozwalajg na uzyskanie poréwnywalnych wynikéw,
a zestawienie stwierdzonych naruszeh pozwala na ocene poziomu bezpieczenstwa catego sektora.
Nalezy réwniez nadmienié, ze celem kontroli nie jest wytacznie wykrycie naruszen, ale przede wszystkim
osiggniecie przez podmiot oczekiwanego poziomu bezpieczenstwa.

W 2016 . liczba kontroli w zakresie nadzoru nad podmiotami funkcjonujgcymi w oparciu o system
zarzadzania bezpieczenstwem wyniosta 131. W toku 112 dziatah stwierdzono 996 nieprawidtowosci,
cooznacza, ze naruszenia zostaty wskazane w przypadku ok. 85 % realizowanych w omawianym
obszarze czynnosci. W przypadku tego zakresu wskaznik nieprawidtowosci za 2016 r. to 7,6, a réznica
pomiedzy wskaznikami nieprawidtowosci w 2016 r.i 2015 r. wyniosta -1,34.
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Rysunek 10. Wyniki dziatan nadzorczych przeprowadzonych w zakresie nadzoru nad podmiotami
funkcjonujgcymi w oparciu o System Zarzqdzania Bezpieczeristwem w 2016 r.

UDZIAL DZIAEAN
NADZORCZYCH,W
KTORYCH NIE ZOSTALY
STWIERDZONE
NIEPRAWIDEOWOSCI
14,5%

UDZIAL DZIALAN
NADZORCZYCH,W
KTORYCH ZOSTALY

STWIERDZONE
NIEPRAWIDEOWOSCI
85,5%

Do gtéwnych nieprawidtowosci wystepujagcych w analizowanym obszarze, w odniesieniu
do zarzadcéw infrastruktury, naleza:

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

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

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

— brak kontroli skutecznosci dziatan w zakresie utrzymania pojazdéw kolejowych;

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

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

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

— niewtasciwy nadzér nad procesem oceny dostawcéw;
— niezawieranie w zleceniach zapiséw dot. obowigzkéw w zakresie bezpieczenstwa dostawcéw;
— nieujecie na liscie kwalifikowanych dostawcow wszystkich podmiotéw;

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

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

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

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

kryterium G - Zapewnienie kontroli przez kierownictwo na réznych poziomach:

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

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

— brak oceny skutecznosci dziatarh oraz monitorowania;

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

— brak monitorowania celéw okreslonych w programach poprawy bezpieczenstwa;

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

— nieprawidtowe prowadzenie dokumentacji zwigzanej z utrzymaniem infrastruktury;

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

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

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

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

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

— brak na wyposazeniu obowigzujacych instrukcji wewnetrznych;

kryterium P - Procedury i formaty dokumentowania informacji w zakresie bezpieczenstwa oraz
ustanowienie procedury kontroli konfiguracji waznych informacji w zakresie bezpieczenistwa:
— brak spéjnosci zapiséw w dokumentacji;
— brak wpiséw w dokumentacji;
kryterium Q - procedury zapewniajace, aby wypadki, incydenty, zdarzenia potencjalnie wypadkowe

oraz inne niebezpieczne zdarzenia byty zgtaszane, badane i analizowane oraz aby podejmowano
niezbedne srodki zapobiegawcze:

— nieanalizowanie sytuacji potencjalnie niebezpiecznych;
— brak wnioskéw w protokotach ustalen koricowych;
— nierealizowanie srodkéw zaradczych okreslonych w protokotach ustalei koicowych;

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

— brak éwiczen i symulacji postepowania w wypadku wystgpienia zagrozenia;

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

— niezapoznanie kierownictwa z wynikami audytu wewnetrznego;
— nieupowaznienie 0sob przeszkolonych do wykonywania audytéw bezpieczenstwa;
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kryterium T - Bezpieczne projektowanie infrastruktury kolejowej:
— brak systemowych rozwigzan udostepniania projektantom wytycznych w zakresie projektowania;
kryterium U - Bezpieczenstwo eksploatacyjne infrastruktury:

— niewykonywanie badan i ogledzin infrastruktury kolejowej;

— brak usuwania usterek okreslonych podczas badan diagnostycznych;

— niewykonywanie obchodéw z wymaganga czestotliwoscia;

— eksploatowanie infrastruktury bedacej w niewtasciwym stanie technicznym;

— nieprawidtowe oznakowanie;

— nieprawidtowo prowadzong dokumentacje zwigzang z utrzymaniem;

— niesporzadzanie wymaganej dokumentacji zwigzanej z utrzymaniem;

— niespetnienie wymagan w zakresie odlegtosci i warunkéw dopuszczajacych usytuowanie drzew
i krzewéw w odlegtosci mniejszej od 15 m;

kryterium V - Swiadczenie ustug utrzymania oraz dostarczanie materiatow:

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

kryterium W - Utrzymanie i eksploatacja systemu sterowania ruchem kolejowym:

— brak sprawowania wtasciwego nadzoru nad utrzymaniem urzadzen sterowania ruchem
kolejowym;

— nieprawidtowe odstepy czasowe konserwacji;

— niewykonanie zalecen z badan diagnostycznych urzadzen SRK.

Do gtéwnych nieprawidtowosci, w poszczegdlnych grupach kryteriow, w odniesieniu
do przewozZnika kolejowego naleza:

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

— brak monitorowania srodkéw kontroli ryzyka;

— nieuwzglednienie zagrozeh wynikajacych z prowadzonej dziatalnosci;

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

— brak wspoétpracy z innymi podmiotami w zakresie ryzyka wspélnego;

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

— nieprzestrzeganie cykli przeglagdowo - naprawczych;
— niewykonywanie wymaganych pomiardéw;

— niedokumentowanie przeprowadzonych czynnosci przegladowo - naprawczych;

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

— nieocenianie dostawcéw ustug zwigzanych z bezpieczenstwem;

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

— nieprawidtlowe prowadzenie dokumentacji dotyczacej wspotpracy z dostawcami ustug
zwigzanych z bezpieczenstwem;

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

— niemonitorowanie zagrozen generowanych przez strony spoza systemu kolejowego;
— niestosowanie srodkéw kontroli ryzyka wynikajgcego z dziatan innych stron poza systemem
kolejowym;
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kryterium E - Dokumentacja systemu zarzadzania bezpieczenstwem:

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

kryterium F - Podziat obowigzkéw:

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

kryterium G - Zapewnienie kontroli przez kierownictwo na réznych poziomach:

— brak skutecznego monitorowania wykonywania zadan w obszarze prowadzonej dziatalnosci;

— brak okreslenia wptywu innych dziatan na system zarzadzania bezpieczenstwem;

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

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

— nieprowadzenie konsultacji w zakresie definiowania, proponowania, przegladu oraz rozwoju
aspektéw bezpieczenstwa procedur operacyjnych z przedstawicielami pracownikéw lub
reprezentacja pracownikéw;

kryterium | - Zapewnienie ciggtego doskonalenia:

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

— nieprzeprowadzanie oceny skutecznosci dziatan korygujacych lub zapobiegawczych;

— przeprowadzanie przegladu zarzadzania bez uwzglednienia wszystkich wymaganych danych
wejsciowych;

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

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

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

— brak realizacji zatozonych celéw;

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

— brak procedury dotyczacej oceny zgodnosci celéw bezpieczenistwa ze standardami;

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

— brak aktualizacji regulacji wewnetrznych do aktualnych wymagan prawnych;
— niedostosowanie przepiséw wewnetrznych do rzeczywistych uwarunkowan organizacyjnych;
— nieprawidtowe oznakowanie pojazdéw kolejowych;

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

— brak oceny wprowadzonych zmian;
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kryterium N - Zapewnienie programu szkolenia pracownikéw i systeméw zapewniajacych utrzymanie
kompetencji pracownikéw i prawidtowe wykonanie zadan:

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

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

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

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

— brak kompletnosci, spéjnosci oraz nalezytego dokumentowania istotnych informacji w zakresie
bezpieczenstwa (nieprawidtowe prowadzenie rejestru pojazdow kolejowych, brak prawidtowego
wypetnienia ksigzek poktadowych pojazdow);

— stosowanie formularzy nieujetych w dokumentacji SMS;

— nieprawidtowe dokumentowanie wykonanych zadan (brak dat, podpiséw, niepodawanie
niektérych danych);

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

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

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

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

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

— brak zapoznania kierownictwa z wynikami audytéw;
— niezapewnienie niezaleznos$ci systemu audytu (niezaleznosci i bezstronnos$ci audytorow);
— nieobjecie audytami wszystkich proceséw i procedur systemu zarzadzania bezpieczenstwem.

W przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci dotyczacych wdrozenia systemu SMS, Prezes UTK
wyposazony jest w dwa narzedzia - stwierdzenie naruszenia przepisdw w zakresie bezpieczenstwa
transportu kolejowego wraz z okresleniem terminu ich usuniecia (art. 14 ust. 1 ustawy o transporcie
kolejowym) oraz cofniecie autoryzacji bezpieczenstwa lub certyfikatu bezpieczenstwa dla zarzadcy
infrastruktury kolejowej (art.18a ust. 6 pkt 2 ustawy o transporcie kolejowym) lub przewoznika
kolejowego (§ 18 ust.8 pkt 2 ustawy o transporcie kolejowym). Cofniecie autoryzacji bezpieczenstwa lub
certyfikatu bezpieczenstwa oznacza wyeliminowanie podmiotu zrynku, a wiec takie decyzje maja
ogromne znaczenie dla rynku kolejowego.

W 2016 r. Prezes UTK wydat dwie decyzje cofajace certyfikat bezpieczenstwa przewoznika
kolejowego w catosci, natomiast w czterech przypadkach postepowanie administracyjne umorzyt.
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Powodem decyzji o cofnieciu certyfikatu w przytoczonych sprawach byty nieprawidtowosci
w zakresie stosowania systemu zarzadzania bezpieczenstwem ujawnione podczas przeprowadzonej
kontroli.

W jednym z przypadkéw Prezes UTK stwierdzit nieprawidtowosci w przedmiocie wdrozenia
systemu zarzadzania bezpieczenstwem w postaci uchybienia spetnienia kryteriéw oceny zgodnosci
zwymogami dotyczacymi uzyskania certyfikatu bezpieczenstwa - wydanego zgodnie z art. 10 ust. 2 lit. a
dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego iRady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych oraz zmieniajacej dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie
przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei)
(Dz. UE. L 164/44 z 30 kwietnia 2004 r. z pdzn. zm.), tj. zwigzane ze stosowaniem procedur:

— oceny ryzyka operacyjnego;

— zarzadzania kompetencjami personelu;

— audytow wewnetrznych;

— weryfikacji kompetencji dostawcow;

— spéjnosci i aktualnosci zapiséw dokumentacji systemu zarzadzania bezpieczeristwem.

Nie podjeto tez - ani na etapie postepowania kontrolnego, ani postepowania administracyjnego -
wystarczajacych krokéw zmierzajacych do usuniecia stwierdzonych uchybien.

W drugim przypadku stwierdzone uchybienia odnosity sie w zasadzie do kazdego kryterium
prawidtowo funkcjonujacego systemu, tj. odnoszacych sie do m.in. procedur oceny ryzyka operacyjnego,
utrzymania pojazdéw kolejowych, oceny dostawcéw ustug, kontroli i audytéw wewnetrznych,
doskonalenia systemu zarzadzania bezpieczenstwem oraz kwalifikacji pracownikéw.

W 2016 r. Prezes UTK utrzymat takze w mocy wczesniejszg zaskarzong decyzje, cofajaca
w catosci certyfikat bezpieczeinstwa. W obu przypadkach, w obszernym uzasadnieniu, Prezes UTK
przypomniat o obowigzkach cigzacych nalicencjonowanych i certyfikowanych przewoznikach
kolejowych. W tych sprawach Prezes UTK stwierdzit, ze przewozZnicy nie zaimplementowali systemoéw
zarzadzania bezpieczenstwem i nie stosowali go w praktyce.

Dodatkowo nalezy przypomnied, ze Ustawa o transporcie kolejowym naktada na przewoznika,
obowigzek spetniania warunkéw organizacyjnych, ktore zapewnig bezpieczne prowadzenie ruchu
kolejowego, bezpieczng eksploatacje pojazdéw kolejowych, a takze ochrone przeciwpozarows i ochrone
Srodowiska. Warunki te sg uszczegdtowiane przez same spotki w zaakceptowanym przez organ systemie
zarzadzania bezpieczenstwem przewoznika kolejowego w transporcie kolejowym. Wypada podkreslic,
ze o tresci poszczegdlnych procedur systemu zarzadzania bezpieczenstwem decyduje sam przewoznik,
ktéry ksztattuje je w ten sposdb, by byty odpowiednie dla jego dziatalnosci.

System zarzadzania utrzymaniem (MMS) obejmuje zestaw procedur i instrukgji, ukierunkowanych
na minimalizacje ryzyka zwigzanego z utrzymaniem pojazdu kolejowego oraz w efekcie zapewnienie, aby
utrzymywane pojazdy byty wstanie porusza¢ sie po sieci kolejowej w bezpieczny sposéb. System
powinien zapewnié, aby pojazdy byty utrzymywane zgodnie z dokumentacjg dotyczaca utrzymania dla
danego pojazdu oraz wytycznymi i postanowieniami, wynikajagcymi z obowigzujgcych przepiséw, w tym
Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci. Do opracowania iwdrozenia systemu zarzadzania
utrzymaniem zobowigzane s3 tzw. podmioty odpowiedzialne za utrzymanie.

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

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie systemu certyfikacji
podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujagcym wagony towarowe oraz
zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 653/2007 ( Dz. U. UE L 122/22 z 11 maja 2011 r.) okresla szereg
wymagan, ktére musi spetniaé system zarzadzania utrzymaniem oraz wskazuje kryteria wykorzystywane
w procesie certyfikacyjnym w celu jego oceny. Cecha charakterystyczng systemu zarzadzania
utrzymaniem jest jego podziat na cztery funkcje sktadowe:

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

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

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

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

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

Zasady kontroli tych podmiotéw réwniez okreslone zostaty w rozporzadzeniu nr 445/2011.
Zatacznik 1l do tego dokumentu wskazuje wymogi i kryteria oceny w odniesieniu do organizacji
sktadajacych  wniosek ocertyfikat podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie. Zgodnie
Z postanowieniami tego rozporzadzenia 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, ktéorym przyznat certyfikaty, celem
weryfikacji, czy podmioty te nadal spetniajg kryteria okresSlone w zatgczniku Ill. Niezaleznie
od obowigzku natozonego powyzszym postanowieniem, uznanie kontroli systeméw MMS za jeden
z priorytetéw nadzoru Prezesa UTK wynika ze znaczenia funkcji petnionych przez certyfikowane ECM
wsystemie kolejowym. Wagony towarowe s3a najliczniejsza grupa pojazdéw kolejowych, aich
prawidtowe utrzymanie jest warunkiem zachowania bezpieczenstwa transportu kolejowego. System
MMS obejmuje wszystkie procesy zwigzane z utrzymaniem pojazdow kolejowych (wagondw
towarowych), z tego wzgledu jego kontrola pozwala na ujawnienie nieprawidtowosci lezgcych po stronie
ECM, warsztatu naprawczego czy nawet przewoznika.

W 2016 r. przeprowadzono 64 dziatania nadzorcze w zakresie nadzoru nad podmiotami
funkcjonujacymi w oparciu osystem zarzadzania utrzymaniem, a w toku 50 dziatan stwierdzono
359 nieprawidtowosci, co oznacza, ze naruszenia zostaty wskazane w przypadku ok. 78 % realizowanych
w omawianym obszarze czynnosci. Wskaznik nieprawidtowosci wtym obszarze to 5,61. W przypadku
kontroli w zakresie MMS réznica we wskaznikach miedzy 2015 r i 2016 r. to -0,99, zczego wynika,
ze na tej ptaszczyznie stwierdzanych jest coraz mniej nieprawidtowosci w trakcie czynnosci kontrolnych
realizowanych przez Prezesa UTK.
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Rysunek 11. Wyniki dziatan nadzorczych przeprowadzonych w zakresie nadzoru nad podmiotami
funkcjonujgcymi w oparciu o System Zarzqdzania Utrzymaniaw 2016 r.

UDZIAE DZIAEAN
NADZORCZYCH,W
KTORYCH NIE ZOSTALY
STWIERDZONE
NIEPRAWIDEOWOSCI
21,9%

UDZIAL DZIAEAN
NADZORCZYCH,W
KTORYCH ZOSTALY
STWIERDZONE ~~  —————
NIEPRAWIDEOWOSCI
78,1%

Do gtéwnych nieprawidtowosci pojawiajacych sie w tym obszarze naleza:

kryterium 1.1 - Przywédztwo - zaangazowanie w rozwéj i wdrazanie systemu utrzymania organizacji
oraz w ciaggte udoskonalanie jego efektywnosci:

— brak oceny realizacji celéw bezpieczenstwa w zakresie utrzymania;

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

— brak okreslenia wptywu innych dziatan zarzadczych na system MMS;

kryterium 1.2 - Ocena ryzyka - kompleksowe podejscie ukierunkowane na ocene ryzyka zwigzanego
z utrzymaniem wagonéw towarowych, w tym ryzyka wynikajacego bezposrednio z proceséw
operacyjnych oraz dziatan innych organizacji lub oséb, a takze na okreslenie odpowiednich
srodkow kontroli ryzyka:

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

— nieprawidtowo oszacowane prawdopodobienstwa wystapienia zagrozen;

— nieprzeprowadzenie oceny ryzyka wobec zidentyfikowanych zagrozen;

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

kryterium 1.3 - Monitorowanie - kompleksowe podejscie ukierunkowane na zapewnienie wdrozenia
srodkéw kontroli ryzyka, prawidtowo dziatajacych i umozliwiajacych osiagniecie celéw
organizacji:

— brak monitorowania wskaznikéw wynikajgcych z dokumentacji MMS;
— niewdrozenie rozporzadzenia 1078/2012;

kryterium 1.4 - Ciaggte udoskonalanie - kompleksowe podejscie ukierunkowane na analizowanie
informacji gromadzonych poprzez regularne monitorowanie i prowadzenie audytow lub
informacji pochodzacych zinnych odpowiednich Zrédet, atakze na wykorzystywanie wynikéw
do uczenia sie i przyjmowania srodkéw zapobiegawczych lub naprawczych w celu utrzymywania
lub podnoszenia poziomu bezpieczenstwa:

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

kryterium L5 -Struktura i odpowiedzialnos¢ - kompleksowe podejscie ukierunkowane na okreslenie
zakresu odpowiedzialnosci jednostek i zespotéw, co ma na celu niezawodng realizacje celéw
organizacji w zakresie bezpieczenstwa:

— nieuwzglednienie wszystkich stanowisk zwigzanych z utrzymaniem w dokumentacji systemu;
— niewtasciwy nadzér kierownictwa nad realizacjg procedur systemu MMS;
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kryterium 1.7 - Informacja - kompleksowe podejscie ukierunkowane na dopilnowanie, aby istotne
informacje byty dostepne dla osob wydajacych opinie i decyzje na wszystkich szczeblach
organizacji:

— niewtasciwy nadzor nad aktualizowaniem dokumentacji MMS;
— prowadzenie rejestru pojazdéw kolejowych niezgodnie z wymaganiami;
— niezgodne z wymaganiami oznakowanie wagonow towarowych;

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

— brak monitorowania i aktualizowania dokumentacji systemu zarzadzania utrzymaniem;
— brak aktualizacji instrukcji wewnetrznych obowigzujagcych w ECM,;

kryterium 1.9 -Dziatania w zakresie zlecania - kompleksowe podej$cie ukierunkowane na zapewnienie
odpowiedniego zarzadzania dziataniami zleconymi podwykonawcom, tak by osiggnac¢ cele
organizacji:

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

kryterium 11.4 - W przypadku rozpoczynania eksploatacji wagonéw towarowych organizacja musi
posiadac procedury majace na celu:

— uzyskanie wstepnej dokumentacji oraz zgromadzenie wystarczajgcych informacji na temat
planowanej eksploataciji;
— przeprowadzenie analizy wstepnej dokumentacji oraz przekazanie pierwszej dokumentacji
utrzymania, biorac takze pod uwage obowiagzki zawarte we wszystkich powigzanych gwarancjach;
— zapewnienie prawidtowego wdrozenia pierwszej dokumentacji utrzymania
— brak zapewnienia prawidtowego wdrozenia pierwszej dokumentacji systemu utrzymania
wagonu towarowego;

kryterium 1.5 - Aby zapewni¢ aktualno$¢ dokumentacji utrzymania przez caty cykl eksploatacyjny
wagonu towarowego, organizacja musi posiada¢ procedury majace na celu:

— gromadzenie przynajmniej istotnych informacji dotyczacych:

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

— typuizakresu planowanej eksploatacji;

— faktycznie przeprowadzonego utrzymania;

— okreslenie potrzeby dokonywania aktualizacji, przy uwzglednieniu wartosci dopuszczalnych

w odniesieniu do interoperacyjnosci;

— sktadanie wnioskéw dotyczacych zmian i ich realizacji oraz ich zatwierdzanie, z zamiarem podjecia
decyzji opartej na wyraznie okreslonych kryteriach, przy uwzglednieniu ustalen z oceny ryzyka;

— zapewnienie prawidtowego wdrozenia zmian:
— niezgodne z wymaganiami zarzadzanie dokumentacjami systemu utrzymania;

kryterium I11.3 - Organizacja musi posiada¢ procedure umozliwiajgca odestanie wagonéw towarowych
do utrzymania w odpowiednim czasie:

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

— niewdrozenie procedury dotyczacej zarzadzania utrzymaniem taboru;

— nieodnotowywanie wszystkich przebiegéw wagonow towarowych;
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kryterium lII.5 - Organizacja musi posiada¢ procedure umozliwiajagca okreslenie niezbednych
srodkow kontroli stosowanych do przeprowadzonego utrzymania oraz do dopuszczenia
wagonoéw towarowych do uzytkowania:

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

kryterium 1.6 - Organizacja musi posiada¢ procedure umozliwiajagcg wydanie zawiadomienia
o przywroceniu do eksploatacji, przy uwzglednieniu dokumentacji dopuszczenia do uzytkowania:

— nieujecie w procedurze formularza ,przywrdcenie do eksploatacji;

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

— brak wydawania zawiadomienia o przywrdéceniu do eksploatacji;

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

— zlecenia dotyczace utrzymania;

— przywrécenie do eksploatacji, w tym ograniczenia uzytkowania istotne z punktu widzenia
przedsiebiorstw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury:
— brak rejestracji dokumentéw przywrdécenia do eksploatacji;
— niewystawianie zlecen utrzymania wagonéw;

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

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

— elementy i materiaty byty przechowywane, traktowane i przewozone w sposéb zapobiegajacy
zuzyciu iuszkodzeniu, iokreslony w zleceniach dotyczacych utrzymania oraz w dokumentacji
dostawcy;

— wszystkie elementy i materiaty, takze te dostarczone przez klienta, byty zgodne z odpowiednimi
przepisami krajowymi imiedzynarodowymi, jak réwniez z wymogami odpowiednich zlecen
dotyczacych utrzymania;

— przechowywanie elementéw i materiatéw w miejscach nieoznaczonych oraz przechowywanie
czesci nowych razem z cze$ciami starouzytecznymi;

kryterium IV.5 - Organizacja musi posiada¢ procedury w celu dopilnowania, aby wszystkie instalacje,
wyposazenie inarzedzia byty wiasciwie wykorzystywane, kalibrowane, konserwowane
i utrzymywane zgodnie z udokumentowanymi procedurami:

— brak nadzoru nad procesem wzorcowania / legalizacji przyrzagdéow pomiarowych;
— nieprawidtowy nadzér nad ewidencja i oznakowaniem przyrzadéw pomiarowych;

kryterium IV.6 - Organizacja musi posiada¢ procedury w celu sprawdzenia, czy wykonane czynnosci
utrzymaniowe s3zgodne ze zleceniami oraz w celu wydania zawiadomienia o dopuszczeniu
do uzytkowania, z zaznaczeniem ewentualnych ograniczen dotyczacych uzytkowania:

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

— wystawianie dopuszczenia do uzytkowania przed wykonaniem wszystkich czynnos$ci wymaganych
dla danego przegladu.

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

Szacunkowe dane charakteryzujgce proces nadzoru w 2016 r. w kontekscie zasobéw ludzkich
przedstawiajg sie nastepujaco:

— catkowity czas przeprowadzonych inspekcji i audytéw wyniost 107 968 godz,;

— czas przeprowadzonych inspekcji i audytéw przypadajacych na jednego pracownika wynidst
1565 godz,;

— odsetek czasu spedzonego przez pracownikéw na przeprowadzaniu inspekcji i audytéw wyniost
81,5%.

Nalezy podkresli¢, ze warto$¢ ta obejmuje jedynie rzeczywisty czas spedzony na prowadzeniu
dziatan nadzorczych, natomiast pozostatg czes¢ stanowig czynnosci zwigzane z analizg i opracowaniem
dokumentacji pokontrolne;j.

4. Kompetencje

Rozwdj kompetencji zaliczamy do jednego z podstawowych narzedzi zapewniajacych wtasciwe
zarzadzanie zasobami ludzkimi w danym przedsiebiorstwie. Pracodawcy poszukujg skutecznych metod
wykorzystania wiedzy, umiejetnosci oraz kompetencji pracownikéw nie tylko w biezacej dziatalnosci, ale
réwniez do realizacji planéw dtugookresowych. Z tego tez wzgledu w Urzedzie Transportu Kolejowego
powstata Akademia UTK, w ramach ktorej organizowane s3 szkolenia majace na celu podnoszenie
kwalifikacji poszczegélnych pracownikéw, zwtaszcza tych ktérzy prowadzg dziatania w terenie.

Dziatalnos¢ edukacyjna prowadzona w ramach szkolen zewnetrznych pozwala zapewnié szybki
przekaz wiedzy specjalistycznej znajdujacej sie w UTK na rynek kolejowy. Takie dziatania majg czesto
charakter prewencyjny, co pozwala na przygotowanie rynku na wprowadzenie nowych regulacji i zmian
przepiséw. Staty kontakt z przedstawicielami rynku kolejowego pozwala na wigksze zrozumienie
probleméw z jakimi borykajg sie uczestnicy rynku, a tym samym umozliwia sprawne reagowanie
na pojawiajace sie na problemy.

Nalezy podkresli¢, ze oprocz wskazanych powyzej rozwigzan systematyczny rozwadj pracownikow
realizujgcych dziatania nadzorcze osiggany jest poprzez realizacje kontroli w zespotach
interdyscyplinarnych. Sktad zespotu kontrolnego dobierany jest z uwzglednieniem charakteru
wykonywanej kontroli oraz specjalizacji inspektoréw. Gwarantuje to sprawne irzetelne wykonanie
zadania, a najwyzszy poziom merytoryczny prowadzonych przez inspektoréw kontroli przektada sie
bezposrednio na wzrost bezpieczenstwa transportu kolejowego.

5. Proces decyzyjny

Dziatania nadzorcze podejmowane przez Prezesa UTK posiadajg wieloraki charakter. Moga
przybiera¢ forme postepowania kontrolnego, postepowania administracyjnego, a takze postepowania
wyjasniajgcego. Postepowania kontrolne realizowane sg na zasadach okreslonych w rozporzadzeniu
Ministra Transportu z dnia 12 marca 2007 r. wsprawie trybu wykonywania kontroli przez Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego (Dz. U.z 2007 r., Nr 57 poz. 388). Zgodnie z § 14 ust. 1 tego aktu wyniki
przeprowadzonej kontroli kontrolujacy przedstawia w protokole kontroli. Protokdét taki zawiera m.in.
opis stanu faktycznego ustalonego w toku kontroli, w tym opis stwierdzonych nieprawidtowosci. W mysl|
§16 ust. 2 ww. rozporzadzenia w wyniku czynnosci kontrolnych sporzadza sie réwniez wystgpienie
pokontrolne, ktére zawiera ocene kontrolowanej dziatalnosci, wynikajaca z ustalen zawartych
w protokole kontroli. W przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci, w wystgpieniu pokontrolnym
wskazuje sie przepisy, ktére zostaty naruszone oraz umieszcza sie uwagi iwnioski w sprawie ich
usuniecia we wskazanym terminie. Do podstawowych zalecern wydawanych w przedstawionym trybie
naleza m.in.:
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— usuniecie nieprawidtowosci stwierdzonych w toku realizacji kontroli oraz wskazanie terminu ich
usuniecia;

— dokonanie analizy wskazanych nieprawidtowosci w analogicznych dokumentach, pojazdach
kolejowych oraz usuniecie tych uchybien;

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

— poinformowanie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego o wykonaniu uwag i wnioskow oraz
przedstawienie stosowanych dowodéw dokumentujgcych zrealizowane dziatania/usuniete
nieprawidtowosci w okreslonym terminie.

Wydawanie zalecen oraz proces weryfikacji ich wykonania umozliwia przeprowadzenie dogtebnej
analizy w zakresie usuniecia stwierdzonych nieprawidtowosci oraz podjecia przez podmiot dziatan
naprawczych i profilaktycznych we wtasciwych obszarach.

Nadmieni¢ nalezy, ze w przypadku stwierdzenia niezgodnosci prowadzonej przez podmiot
dziatalnosdci z przepisami prawa, poza okresleniem sformutowaniem wnioskéw i zalecen ujetych
w wystgpieniach pokontrolnych, wdrazane s3 tez stosowne postepowania administracyjne. Podkreslenia
wymaga fakt, zZepostepowanie kontrolne jest postepowaniem odrebnym od postepowania
administracyjnego, apostanowienia podejmowane w postepowaniu kontrolnym, w odrdéznieniu
od postanowien wydawanych w postepowaniu administracyjnym, nie nadajg uprawnien lub naktadaja
obowigzkéw jednostki. W zwigzku z tak uksztattowang zaleznoscia postepowan kontrolnego
i administracyjnego, Prezes UTK zostat umocowany dowydawania decyzji administracyjnych
zmierzajgcych do poprawy bezpieczenstwa prowadzenia ruchu kolejowego.

Postepowanie administracyjne wszczynane jest, co do zasady, gdy ustalony w toku postepowania
kontrolnego stan faktyczny $wiadczy o naruszeniu przez kontrolowany podmiot obowigzkéw
natozonych trescig przepiséw w zakresie bezpieczenstwa transportu kolejowego, w szczegdlnosci
spetniania warunkéw technicznych i organizacyjnych zapewniajacych bezpieczne prowadzenie ruchu
kolejowego oraz bezpieczng eksploatacje pojazdéw kolejowych.

Zgodnie z art. 13b. ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym, w przypadku stwierdzenia naruszenia
przepiséw, decyzji lub postanowien z zakresu kolejnictwa Prezes UTK wydaje decyzje okreslajacg zakres
naruszenia oraz termin usuniecia nieprawidtowosci.

Do postepowan przed Prezesem UTK stosuje sie przepisy Kodeksu postepowania
administracyjnego. W trakcie postepowania podmioty majg prawo do czynnego udziatu w kazdym
stadium postepowania, a takze wypowiedzenia sie co do zebranych dowoddéw i materiatéw oraz
zgtoszonych zadan. Prezes UTK moze odstapi¢ od powyzszej zasady wytacznie w przypadku zagrozenia
bezpieczenstwa dla zycia lub zdrowia ludzkiego. Ponadto po wydaniu decyzji ma prawo wystapic
do Prezesa UTK o ponowne rozpatrzenie sprawy (w przypadku natozenia kary wynikajacej z ustawy
otransporcie kolejowym do ztozenia odwotania do sadu) i uprawnienie tobyto przez podmioty
wykorzystywane. Whnioski byty motywowane przede wszystkim:

— zmiang stanu faktycznego - usunieciem nieprawidtowosci;
— wyznaczeniu podmiotom zbyt krétkich terminéw usuniecia nieprawidtowosci;
— zasadnosci natozenia kary pienieznej.

Decyzje Prezesa UTK podlegajg réwniez kontroli sadowej na zasadach ogdlnych.

Ponadto w ramach prowadzonej dziatalnosci realizowane s3 liczne projekty promujace
i rozwijajace idee kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym, ktére czesto wykraczajg poza ramy
delegacji ustawowej istanowig autorska inicjatywe. Podejmowane przedsiewziecia koncentrujg sie
w szczegblnosci na zwiekszaniu poziomu bezpieczenstwa catego systemu kolejowego, a takze
podnoszeniu $wiadomosci réznych grup podmiotow.
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6. Koordynacjaiwspoétpraca

Prezes UTK, realizujagc zadania wynikajgce z przepiséw prawa krajowego oraz wspdlnotowego,
prowadzi intensywng wspotprace miedzynarodows z instytucjami Unii Europejskiej, partnerskimi
urzedami z panstw cztonkowskich, wtasciwymi w zakresie kolejnictwa oraz instytucjami i podmiotami
reprezentujacymi panstwa trzecie.

Obszary w jakich Prezes UTK prowadzi wspétprace miedzynarodowg skorelowane s3 z trzema
kluczowymi funkcjami, jakie Urzad Transportu Kolejowego petni na krajowym rynku kolejowym,
amianowicie funkcja Krajowej Wtadzy Bezpieczenstwa (NSA), funkcja Krajowego Organu
Regulacyjnego (RB) oraz funkcjg Organu wtasciwego w zakresie Nadzoru nad Przestrzeganiem Praw
Pasazera (NEB).

Wspotpraca i koordynacja dziatan nadzorczych prowadzonych przez NSA jest wymagana m.in.
w: Zataczniku IV do Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1158/2010 i Zataczniku Il do Rozporzadzenia
Komisji (UE) Nr 1169/2010 - ktoére ustalajg gtéwne zasady wspdtpracy obu NSA i razem tworza wspdlng
metode oceny bezpieczenstwa w odniesieniu dozgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania
kolejowych certyfikatéw bezpieczenstwa oraz uzyskania kolejowych autoryzacji bezpieczenstwa, jak
réowniez Rozporzadzeniu Komisji (UE) Nr 1077/2012 w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa
(CSM), z ktérego wynika bardziej szczegdétowy zakres omawianej wspotpracy. Artykut 8
ww. Rozporzadzenia zobowigzuje NSA do skoordynowania zasad swojego podejscia do kwestii nadzoru
w celu zapewnienia, ze system zarzadzania bezpieczenstwem przedsiebiorstwa kolejowego (RU) dziata
w sposob efektywny i okreslenia jakie informacje podlegaja wymianie pomiedzy zaangazowanymi
w nadzor NSA. Koordynacja taka obejmuje ponadto wymiane informacji dotyczacych strategii i planu lub
planéw nadzoru miedzy zainteresowanymi NSA, w tym okreslonych wynikéw prowadzonych dziatan,
w celu zapewnienia wspdlnego podejscia do sposobu postepowania w przypadku braku zgodnosci.

Obecnie Prezes Urzedu Transportu Kolejowego realizuje wspotprace w powyzszym zakresie
z Krajowymi Wtadzami Bezpieczenstwa (NSA) Litwy i Wegier. Zaréwno porozumienie zawarte 21 lipca
2015 r. w Wilnie (PL-LT), jak i podpisane 5 grudnia 2016 r. w Budapeszcie (PL-HU) opiera sie o model
wspodlnego podejscia do nadzoru (CAS - Common Approach to Supervision). Porozumienia te, zawarte
w oparciu o ten model regulujg ponizsze kwestie:

— zasady wspélnego nadzoru;

— wspdlne obszary nadzoru i/lub typowe problemy;

— sposéb radzenia sobie z rdéznicami wystepujgcymi pomiedzy NSA w zwigzku z réznicami
w prawodawstwie oraz podejsciem do krytycznosci stwierdzanych niezgodnosci;

— harmonogram dziatan podejmowanych w ramach wspétpracy;

— zakres raportu rocznego;

— zakres dziatan lokalnych;

— (re)certyfikacji systeméw zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) i utrzymaniem (MMS) - NSA
wydajgca certyfikat czesci A certyfikatu podczas ponownej oceny systeméw SMS i MMS
uwzglednia wyniki dziatan nadzorczych w innym Panstwie Cztonkowskim.

Porozumienia pomiedzy krajowymi organami ds. bezpieczeinstwa Polski i Litwy oraz Polski
i Wegier zaktadajg gtownie wymiane informacji i doswiadczen dotyczacych podmiotéow rynku
kolejowego posiadajacych certyfikat czesci B w odpowiednich krajach, m.in. z zakresu strategii i planéw
nadzoru, rodzaju i liczby stwierdzonych niezgodnosci, poziomu bezpieczenstwa poszczegélnych
przedsiebiorstw kolejowych czy wynikéw dziatan nadzorczych. Organy wspétpracujg réwniez w zakresie
dziatan nadzorczych wobec podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie (ECM).

W ramach porozumienia oba kraje wymieniaja informacje zwigzane z powaznymi
niezgodnosciami, mogacymi mie¢ wptyw na bezpieczenstwo oraz znaczacymi zmianami wprowadzonymi
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w systemach zarzadzania bezpieczenstwem przedsiebiorstw kolejowych, ktére wymagajg zmiany
certyfikatow bezpieczenstwa czesci A. Wymiana informacji pomiedzy organami odbywa sie w trzech
trybach:

— po zawarciu porozumienia, i obejmuje Pierwszy raport o przedsiebiorstwach kolejowych (RU)
i podmiotach odpowiedzialnych za utrzymanie (ECM);
— corocznie, i obejmuje Roczny raport o poziomie bezpieczenstwa odnosnie przedsiebiorstw
kolejowych i podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie;
— niezwtocznie w przypadku wystgpienia:
— powaznej niezgodnosci, ktére mogg mie¢ wptyw na poziom bezpieczenstwa;
— znaczacej zmiany w systemach zarzadzania bezpieczeristwem podmiotéw kolejowych, ktére
wymagaja zmiany certyfikatu bezpieczenstwa;
— znaczacej zmiany w systemach zarzadzania utrzymaniem ECM, ktére wymagajg zmiany
certyfikatu ECM;
— zmiany certyfikatu bezpieczenstwa lub certyfikatu ECM;
— wszczynanie postepowania w sprawie cofniecia certyfikatu bezpieczenstwa lub certyfikatu
ECM;
— uniewaznienia certyfikatow bezpieczenstwa lub certyfikatéw ECM.

Celem porozumienia jest wzajemne wsparcie obu panstw w dazeniu do podniesienia poziomu
bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

3 czerwca 2016 r. podpisano porozumienie pomiedzy Urzedem Transportu Kolejowego,
a Przewodniczacym Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych. Zawarte porozumienie ma
na celu wspdlne dziatanie stron na rzecz rozwoju i zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym. Odbywa sie to m.in. poprzez prowadzenie dziatarn w oparciu o wspdlne zasady
oraz wymiane informacji i dobrych praktyk dotyczacych nadzoru nad postepowaniami prowadzonymi
przez komisje kolejowe.

W oparciu o zapisy porozumienia Urzad Transportu Kolejowego oraz Panstwowa Komisja
Badania Wypadkéw Kolejowych uzyskaty wzajemny dostep do baz danych dotyczacych zdarzen
kolejowych, wymieniajg informacje o narzedziach nadzorczych, ich efektywnosci, a takze doswiadczenia
w nadzorowaniu postepowan prowadzonych przez komisje kolejowe. Ponadto na podstawie
porozumienia strony zapewniajg sobie wzajemny dostep do informacji o prowadzonych szkoleniach.

7. Whioski z podjetych dziatan nadzorczych

Zgodnie z §16 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 12 marca 2007 r. w sprawie trybu
wykonywania kontroli przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego (Dz. U. Z 2007 r., Nr 57 poz. 388)
whnioski poczynione w toku prowadzonych czynnosci kontrolnych zamieszczane sg w dokumentacji
pokontrolnej, tj. wystgpieniu pokontrolnym. Powyzszy dokument zawiera m.in. ocene dziatalnosci
kontrolowanego podmiotu, ktéra zostata wykreowana w oparciu o poczynione w trakcie wtasciwych
dziatan ustalenia. W przypadku wskazania nieprawidtowosci oznacza sie przepisy, ktore zostaty
naruszone. W zwigzku ze stwierdzeniem naruszen w dziatalnosci kontrolowanego podmiotu, Prezes
UTK umieszcza w wystgpieniu pokontrolnym réwniez uwagi i wnioski odnoszace sie do usuniecia
niezgodnosci we wskazanym terminie. Stanowi to podstawe do egzekwowania podjecia przez podmiot
wtasciwych $rodkow zaradczych oraz prewencyjnych, ktoére pozwolg na wyeliminowanie
zdiagnozowanego problemu oraz unikniecie podobnych sytuacji w przysztosci. Prezes UTK wsréd
wydawanych zalecen wskazuje nie tylko na obowigzek usuniecia juz stwierdzonych nieprawidtowosci,
ale takze dokonania analizy innych obszaréw prowadzonej dziatalnosci, w kontekscie wykrycia
i usuniecia podobnych uchybien oraz podjecia odpowiednich dziatan zgodnie z posiadanym Systemem
Zarzadzania Bezpieczenstwem, ktore beda miaty na celu nadzér nad poziomem ryzyka, zwigzanym
z prowadzeniem dziatalnosci. Ponadto kontrolowany podmiot zobowigzany jest do przedstawienia
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wtasciwych dowodéw/dokumentéw, ktére potwierdzajg podjecie dziatan zaradczych, wyeliminowanie
zagrozenia i wprowadzenie rozwigzan je minimalizujgcych. Jest to narzedzie umozliwiajgce Prezesowi
UTK staty monitoring poziomu bezpieczenstwa rynku kolejowego oraz funkcjonowania podmiotéw
w kontekscie wdrazania dziatan umozliwiajacych jego staty wzrost. W celu uzyskania ogélnego obrazu
branzy kolejowej ipodsumowania wynikow prowadzonych dziatan nadzorczych, dokonano analizy
zgromadzonych informacji. Natej podstawie opracowano materiat podsumowujacy prowadzone
dotychczas czynnosci, w ktérym dokonano oceny stanu bezpieczenstwa transportu kolejowego oraz
wskazano na trendy i zmiany, jakie w tym obszarze zachodza.

Podsumowujgc zawarte w tej analizie wnioski nalezy zwrdci¢ szczegélng uwage na znaczacy
wzrost liczby przeprowadzonych przez Prezesa UTK dziatan nadzorczych, przy jednoczesnym
zmniejszeniu liczby nieprawidtowosci stwierdzanych w toku ich realizacji. W wiekszosci z analizowanych
szczegbétowych zakreséw dziatania, odnotowano spadek wskazZnika nieprawidtowosci w odniesieniu
do 2015 r., co szczegdlnie wyrazne zaobserwowaé mozna w przypadku obszaréw nalezacych
do priorytetéw nadzorczych Prezesa UTK, tj. m.in. nadzér nad stanem technicznym ieksploatacja
infrastruktury kolejowej, nadzér nad stanem technicznym i procesem utrzymania infrastruktury torowe;j
i przylegtych gruntéw, nadzér nad stanem technicznym ieksploatacjg pojazdéw kolejowych oraz
realizacja procesu przewozowego, nadzér nad podmiotami funkcjonujagcymi w oparciu o System
Zarzadzania Bezpieczenstwem czy System Zarzadzania Utrzymaniem.

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

Z drugiej strony najwiekszy wzrost wskaznika nieprawidtowosci w 2016 r. w stosunku do roku
2015 zostat odnotowany w przypadku nadzoru nad osrodkami szkolenia i egzaminowania. Taki stan
rzeczy stanowi uzasadnienie dla realizowanego przez Prezesa UTK, wzmozonego nadzoru w powyzszym
zakresie oraz wprowadzenia dodatkowych dziatan, ktére umozliwig poprawe bezpieczenstwa na tej
ptaszczyznie.

W kontekscie srodkéw podejmowanych przez podmioty rynku kolejowego w celu usuniecia
niezgodnosci nalezy réwniez zwrécié uwage, ze w przypadku stwierdzenia w toku czynnosci kontrolnych
nieprawidtowosci w funkcjonowaniu podmiotu poza sformutowaniem wnioskéw i zalecen, Prezes UTK
wdraza réowniez postepowania administracyjne, w trakcie ktérych wydaje decyzje administracyjne.

Dodatkowo nalezy réwniez mie¢ na uwadze, iz w czesci przypadkdow sam przedsiebiorca
w zwigzku zustaleniami poczynionymi w protokole kontroli, a nastepnie wnioskami zawartymi
w wystgpieniu pokontrolnym podejmuje dziatania zmierzajgce do usuniecia stwierdzonych
nieprawidtowosci, jak i finalnie nieprawidtowosci teusuwa, co czyni wszczecie postepowania
zmierzajacego do wydanie decyzji, o ktérej mowa w art. 14 ustawy otransporcie kolejowym,
bezprzedmiotowym.

Nalezy takze zauwazy¢, ze juz samo wszczecie postepowania w sprawie stwierdzenia naruszenia
przepiséw z zakresu kolejnictwa, oddziatuje na podmioty, ktdre to na etapie toczacego sie postepowania
administracyjnego podejmujg czynnosci zmierzajace do usuniecia stwierdzonych uchybien, ktére
stanowity podstawe wszczecia postepowania.

W tym miejscu warto rowniez wskazac¢ na widoczne zaangazowanie podmiotéw we wdrazanie
irozwijanie Systeméw Zarzadzania Bezpieczeristwem oraz co wazne rozwdj kultury bezpieczenstwa,
tj. wprowadzanie nowych - proaktywnych rozwigzan umozliwiajgcych staty rozwdj. Jednak oprocz
wyraznych sygnatéw wskazujgcych na wzrost $wiadomosci i zaangazowania w rozwéj bezpieczenstwa
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w transporcie kolejowym nalezy réwniez przytoczy¢ sytuacje, w ktérych uczestnicy rynku kolejowego
nie wywiazywali sie z podstawowych obowigzkéw i zatozeh wynikajacych z przyjetych Systeméw
Zarzadzania Bezpieczenstwem i dopuszczali sie razgcych naruszen w tym zakresie.

Prawidtowo funkcjonujacy System Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) jest podstawowym
warunkiem uzyskania przez zarzadce infrastruktury/przewoznika kolejowego odpowiednio
autoryzacji/certyfikatu bezpieczenstwa. SMS obejmuje swoimi procedurami wszystkie procesy majace
wptyw na bezpieczenstwo, tak wiec kontrola catego systemu lub jego wybranych procedur pozwala
na kompleksowy nadzér nad przestrzeganiem przez podmiot wymogdéw zwigzanych z bezpieczehstwem
ruchu kolejowego, w tym réwniez wymogow, ktére nie sg sprawdzane w czasie dedykowanych kontroli
tematycznych.
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E. Certyfikacja i autoryzacja bezpieczenstwa

1. Wytyczne

Wytyczne Prezesa UTK w zakresie procedury uzyskiwania certyfikatéw i autoryzacji
bezpieczenstwa dostepne sg na stronie internetowej UTK. Znalez¢ tam mozna najwazniejsze informacje
dotyczace trybu uzyskiwania tych dokumentéw. W poszczegdlnych dziatach zawarte sg podstawowe
informacje o systemie zarzadzania bezpieczenstwem, wzér wniosku wraz z instrukcjg jego wypetniania
orazinformacje dotyczace optat.

W ramach dziatan zmierzajgcych do zwiekszenia przejrzystosci informacji przekazywanych
podmiotom rynku kolejowego od 2013 r. zapewniany jest dostep na stronie internetowej UTK
dorejestru certyfikatow bezpieczenstwa w czesci A i B oraz autoryzacji bezpieczenstwa. Kazdy
zainteresowany moze tam otrzymac informacje dotyczaca ich tresci i zakresu.

2. Kontakty z innymi krajowymi organami ds. bezpieczenstwa

W 2016 r., podobnie jak w latach poprzednich, kontakty UTK z innymi krajowymi organami ds.
bezpieczenstwa w ramach procesu certyfikacji bezpieczenstwa byty ograniczone. Do UTK nie wptynety
wnioski innych organéw ds. bezpieczenstwa o udzielenie informacji dotyczacych -certyfikatu
bezpieczenstwa czesci A wydanego dla przedsiebiorstwa kolejowego w Polsce.

W 2016 r. certyfikat bezpieczenstwa w czesci B w Polsce uzyskat czeski przewoznik LokoTrain
s.r.o. Sposrod polskich przedsiebiorstw HSL Polska Sp. z o.0. uzyskata taki certyfikat wydany przez
belgijska wtadze bezpieczenstwa.

3. Kwestie proceduralne

Rok 2015 byt rokiem przedtuzania waznosci duzej liczby autoryzacji i certyfikatow
bezpieczenstwa, wydanych w Polsce wroku 2010. W zwigzku z tym w 2016 r. liczba wnioskow,
a co za tym idzie wydanych autoryzacji i certyfikatdow, zmalata. £acznie wydano 63 certyfikaty
i autoryzacje bezpieczenstwa, w tym 27 certyfikatow czes¢ A, 32 certyfikaty cze$é B oraz 4 autoryzacje
bezpieczenstwa.

Wsréd wydanych w 2016 r. 59 certyfikatéw, 25 wydano nowym przewoznikom kolejowym
(12 czes¢ A i13czes¢ B), 15 certyfikatow wydano po rozpatrzeniu wnioskéw o zmiane (8 czesci A
i7czesci B), zas 19 zostato wydanych w wyniku przedtuzenia terminu waznosci poprzednich
certyfikatow (7 czes¢ Ai 12 czes$c B).

W zakresie autoryzacji w 2016 r. do Prezesa UTK wptynety 2 wnioski o dokonanie zmiany oraz
rozpoznano 2 wnioski z 2015 r. dotyczace przedtuzenia terminu waznosci.

W 2016 r. Prezes UTK przeprowadzit 131 kontroli w zakresie nadzoru nad podmiotami
funkcjonujgcymi w oparciu o system zarzadzania bezpieczenstwem. W trakcie tych dziatan stwierdzono
tacznie 996 nieprawidtowosci. Naruszenia zostaty wykazane w ok. 85% realizowanych w omawianym
obszarze czynnosci, co oznacza, ze podczas 112 kontroli odnotowano wystapienie przynajmniej jednej
nieprawidtowosci. Wskaznik nieprawidtowosci za 2016 r. wynidst 7,6. Poréwnujac wartos¢ wskaznika
zrokiem 2015 mozna zauwazy¢ spadek o 1,34, co w praktyce oznacza zmniejszenie Sredniej liczby
nieprawidtowosci stwierdzanych podczas kazdej z kontroli. To zas wskazuje na poprawe w obszarze
funkcjonowania systeméw zarzadzania bezpieczenistwem u kontrolowanych podmiotéw i bezposrednio
wptywa na podniesienie poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

W wyniku przeprowadzonych kontroli w 2016 r. Prezes UTK przeprowadzit 6 postepowan
w sprawie cofniecia certyfikatu bezpieczernstwa w catosci, z czego w 4 przypadkach, z uwagi na usuniecie

56



A— URZAD
TRANSPORTU
\ KOLEJOWEGO

przez podmioty stwierdzonych nieprawidtowosci, postepowania administracyjne umorzyt, natomiast
w 2 wydat decyzje cofajace certyfikat bezpieczenstwa przewoznika kolejowego w catosci.

Powodem decyzji o cofnieciu certyfikatu w przytoczonych sprawach byty nieprawidtowosci
w zakresie stosowania systemu zarzadzania bezpieczenstwem ujawnione podczas przeprowadzonej
kontroli.

W jednym z przypadkéw Prezes UTK stwierdzit nieprawidtowosci w przedmiocie wdrozenia
systemu zarzadzania bezpieczenstwem w postaci uchybienia spetnienia kryteriéw oceny zgodnosci
zwymogami dotyczacymi uzyskania certyfikatu bezpieczenstwa - wydanego zgodnie z art. 10 ust. 2 lit. a
dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego iRady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych oraz zmieniajacej dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie
przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei)
(Dz. UE. L 164/44 z 30 kwietnia 2004 r. z pdzn. zm.), tj. zwigzane ze stosowaniem procedur:

— oceny ryzyka operacyjnego;

— zarzadzania kompetencjami personelu;

— audytow wewnetrznych;

— weryfikacji kompetencji dostawcow;

— spdjnosci i aktualnosci zapiséw dokumentacji systemu zarzadzania bezpieczernstwem.

Nie podjeto tez - ani na etapie postepowania kontrolnego, ani postepowania administracyjnego -
wystarczajacych krokéw zmierzajgcych do usuniecia stwierdzonych uchybien.

W drugim przypadku stwierdzone uchybienia odnosity sie w zasadzie do kazdego kryterium
prawidtowo funkcjonujacego systemu, tj. odnoszacych sie do m.in. procedur oceny ryzyka operacyjnego,
utrzymania pojazdéw kolejowych, oceny dostawcéw ustug, kontroli i audytéw wewnetrznych,
doskonalenia systemu zarzadzania bezpieczenstwem oraz kwalifikacji pracownikow.

W obu powyzszych sprawach Prezes UTK stwierdzit, ze przewoznicy nie zaimplementowali
systemow zarzadzania bezpieczeristwem i nie stosowali go w praktyce.

4. Informacje zwrotne

Nie istnieje mechanizm, w ramach ktdrego przedsiebiorstwa kolejowe lub zarzadcy infrastruktury
mogtyby wyrazi¢ swoje opinie na temat procedur w zakresie wydawania, przedtuzania lub zmiany
certyfikatow bezpieczenstwa czes¢ A i cze$s¢ B oraz autoryzacji bezpieczenstwa lub sktadac skargi
nadziatalno$¢ Prezesa UTK. Rozwigzania w tym zakresie wynikajg bezposrednio z przepiséw
obowigzujgcego prawa krajowego.

Zgodnie z obowigzujagcym w zakresie sktadania skarg i wnioskéw do organéw administracji
publicznej, Kodeksem postepowania administracyjnego (Dz. U. 2017, poz. 1257), przedmiotem skargi
moze by¢ w szczegdblnosci zaniedbanie lub nienalezyte wykonywanie zadan przez wtasciwe organy albo
przez ich pracownikdw, naruszenie praworzadnosci lub intereséw skarzacych, a takze przewlekte lub
biurokratyczne zatatwianie spraw. Natomiast przedmiotem wniosku moga by¢ w szczegdlnosci sprawy
ulepszenia organizacji, wzmocnienia praworzadnosci, usprawnienia pracy i zapobiegania naduzyciom,
ochrony wtasnosci, lepszego zaspokajania potrzeb ludzkosci.

W 2016 r., podobnie jak w roku poprzednim, do Prezesa UTK nie wptyneta zadna skarga ani
whniosek w trybie opisanym powyzej, ktére dotyczytyby postepowan administracyjnych w przedmiocie
wydania, zmiany lub przedtuzenia certyfikatu bezpieczenstwa czes¢ A, czes¢ B, badz autoryzacji
bezpieczenstwa.
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F. Zmiany w prawodawstwie

1. Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei

Dyrektywa bezpieczenstwa zostata wdrozona do przepiséw prawa krajowego w drodze ustawy
zdnia 22 lipca 2006 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz towarzyszacych jej rozporzadzen
wykonawczych. Ponizej wymienione zostaty obowigzujagce w 2016 r. przepisy prawa krajowego
transponujace dyrektywe bezpieczenstwa:

— Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U.z 2016 r. poz. 1727,z pdzn. zm.);

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

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z 4 stycznia 2016 r. w sprawie krajowego
rejestru infrastruktury kolejowej (Dz. U.z 2016 r., poz. 63);

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z 23 czerwca 2016 r. w sprawie krajowego
rejestru pojazdow kolejowych (Dz. U.z 2016 r., poz. 988);

— Ustawa z dnia 13 kwietnia 2016 r. o systemach oceny zgodnosci i nadzoru rynku (Dz. U.z 2016r.
poz.542),

— Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 5 grudnia 2006 r. w sprawie sposobu uzyskania
certyfikatu bezpieczenstwa (Dz. U. 2006 r. Nr 230, poz. 1682, z pdzn. zm.);

— Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 19 lutego 2007 r. w sprawie zawartosci raportu
Z postepowania w sprawie powaznego wypadku, wypadku i incydentu kolejowego (Dz. U. z 2007 r.
Nr 41, poz. 268,z pdzn.zm.);

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 13 maja 2014 r. w sprawie dopuszczania
do eksploatacji okreslonych rodzajéow budowli, urzadzen i pojazdéw kolejowych (Dz. U. z 2014 r.,
poz. 720);

— Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 12 marca 2007 r. w sprawie trybu wykonywania
kontroli przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego (Dz. U. 2007 r.Nr 57, poz. 388 z p6zn. zm.);

— Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzadzania
bezpieczenstwem w transporcie kolejowym (Dz. U.z 2016 r., poz. 328);

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie
powaznych wypadkow, wypadkéw i incydentéow w transporcie kolejowym (Dz. U. z 2016 r., poz.
369);

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 21 lipca 2015 r. w sprawie wspélnych
wskaznikéw bezpieczenstwa (CSl) (Dz. U.z 2015 r., poz.1061).

Szczegbétowe informacje w zakresie statusu transpozycji przedmiotowej dyrektywy zostaty
zawarte w tabeli 1 w zataczniku 2 raportu.

Istotne zmiany prawne wprowadzone w prawie krajowym w zakresie wydawania swiadectw
bezpieczenstwa, zatwierdzania przepisow wewnetrznych, zdarzen kolejowych, bezpieczenstwa
wyrobow kolejowych zostaty opisane w rozdziale nastepnym niniejszego raportu.

2. Zmiany w prawodawstwie i uregulowaniach

W 2016 r. najwieksze prace legislacyjne zwigzane z transponowaniem przepiséw prawa Unii
Europejskiej do polskiego porzadku prawnego w zakresie sfery bezpieczerstwa dotyczyty zmian
zwigzanych z wdrozeniem nowelizacji Dyrektywy 2008/57/WE.

Wraz z wejsciem w zycie 30 grudnia 2016 r. ustawy z dnia 16 listopada 2016 r. o zmianie ustawy
otransporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw (Dz. U. poz. 1923), zmianie ulegly zasady
wydawania swiadectw bezpieczeristwa.
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Ustawa zmieniajaca ustawe o transporcie kolejowym usuniete zostato zawezenie dotyczace tylko
przewozéw pasazerskich wskazanych w art. 18 ust. 2 pkt 1. Zgodnie z obecnym brzmieniem art. 17d
ust. 2, Swiadectwo bezpieczenstwa wydawane jest dla zarzadcy oraz przewoznika kolejowego
wykonujacego przewozy wytacznie po nizej wymienionych drogach kolejowych:

— kolei waskotorowych;

— funkcjonalnie oddzielonych od reszty systemu kolei;

— przeznaczonych do prowadzenia przewozow wojewddzkich lub lokalnych, lub

— wpisanych do rejestru zabytkéw lub do inwentarza muzealidw;

— eksploatowanych wytacznie w celach wykonywania przewozéw rekreacyjno-wypoczynkowych
i okolicznos$ciowych;

— stanowiacych infrastrukture prywatna;

— posiadajacych status bocznicy kolejowe;j.

Dodatkowo zgodnie z art. 17e ust. 6 Ustawy o transporcie kolejowym przedsiebiorca taczacy
funkcje zarzadcy oraz przedsiebiorcy, na warunkach wskazanych w ustawie moze uzyskac jedno wspélne
Swiadectwo bezpieczenstwa zamiast dwdch oddzielnych dokumentéw.

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

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

— do 9 grudnia 2017 r. zgtoszenie do UTK obiektow infrastruktury ustugowe;j;

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

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

W zwigzku ze zmiang przepiséw, od 1 marca 2016 r. Prezes UTK nie zatwierdza przepiséw
wewnetrznych uzytkownikom bocznic kolejowych, zarzadcom infrastruktury, przewozZnikom oraz
przedsiebiorcom dokonujacym przewozéw w metrze. W zwigzku z tym, od 1 marca 2016 r., zgodnie z art.
2 ust. 3 ustawy z dnia 25 wrzesnia 2015 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym, Prezes UTK
pozostawia bez rozpoznania wnioski ztozone w celu zatwierdzenia przepiséw wewnetrznych. Oznacza
to, ze wskazane podmioty samodzielnie opracowujg dokumenty zawierajace regulacje wewnetrzne,
ponoszac petng odpowiedzialnos$é za ich zawartos¢ merytoryczna.

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

Tabelaryczne zestawienie zmian prawnych w zakresie bezpieczenstwa kolei zawiera zatacznik 2
raportu.
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G. Stosowanie CSM w zakresie oceny i wyceny ryzyka

1. Doswiadczenia krajowych organéw ds. bezpieczenstwa

W 2016 r. Prezes UTK kontynuowat analize sposobu realizacji przez przewoznikéw, zarzadcéw
infrastruktury, wykonawcéw modernizacji infrastruktury i taboru kolejowego i podmiotow
odpowiedzialnych zautrzymanie (ECM) procesu oceny znaczenia zmiany oraz zarzadzania ryzykiem
wynikajacych z rozporzadzenia wykonawczego komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r.
w sprawie wspoélnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajagcego
rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 (dalej: rozporzadzenie 402/2013).

Analiza sposobu realizacji postanowien rozporzadzenia 402/2013 przez podmioty odbywata sie
wramach  procesu nadzoru oraz postepowan administracyjnych, w ktérych konieczne byto
przedstawienie dokumentacji zoceny znaczenia zmiany (np.: zatwierdzanie prze Prezesa UTK zmian
znaczacych do dokumentacji sytemu utrzymania, wprowadzanie zmian w certyfikatach bezpieczenstwa
Z uwagi na rozszerzenie zakresu obstugiwanych linii kolejowych, postepowania dotyczace dopuszczania
do eksploatacji podsystemoéw strukturalnych i pojazdéw kolejowych, itp.).

Mimo udostepnienia przez Prezesa UTK podmiotom w 2015 r., przewodnika na temat
praktycznego stosowania wymagan wspolnej metody bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka
(CSM RA), nadal powaznym problemem pozostaje niska jako$¢ przekazywanej dokumentacji z zakresu
oceny znaczenia zmiany.

Nadal problematyczne jest réwniez realizacja przez podmioty wczeséniejszego etapu procesu,
tj.ocena, czy zmiana ma wptyw na bezpieczenstwo. W dostepnej dokumentacji zidentyfikowano
przypadki, w ktérych etap ten byt pomijany lub btednie oceniano wptyw zmiany na bezpieczenstwo.
Niejednokrotnie tez zmiana okres$lana byta jako nie majaca wptywu na bezpieczenstwa i nieznaczaca,
co wydaje sie wskazywac na niepetne zrozumienie zapiséw rozporzadzenia 402/2013.

W przypadku podmiotéw funkcjonujacych w oparciu o system zarzadzania bezpieczenstwem
realizacja postanowien rozporzadzenia 402/2013 wiaze sie ze spetnieniem wymogoéw okreslonych
w kryterium M, ktdre zawarte jest zaréwno w zataczniku Il rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1158/2010
zdnia 9 grudnia 2010 r. w sprawie wspodlnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do zgodnosci
zwymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych certyfikatow bezpieczenstwa, jaki réwniez
rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny
bezpieczenstwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych autoryzacji
w zakresie bezpieczenstwa.

W procesie nadzoru gtéwne zastrzezenia dotyczace realizacji tego kryterium przez podmioty
wynikaty zbraku dokonywania oceny wprowadzonych zmian oraz wprowadzenie zmiany bez
zapewnienie zgodnosci ztrybem okreslonym w przyjetych przez podmiot procedurach systemu
zarzadzania bezpieczenstwem.

Podobnie jak w 2015 r. nalezy wskazaé, chociazby na bazie informacji przekazanych przez
podmioty w raportach bezpieczenstwa za 2016 r., ze podmioty rynkowe, dokonujac oceny znaczenia
zmiany, wykazujg sie duza rezerwa, jesli chodzi o klasyfikowanie zmian w systemie kolejowym jako zmian
znaczacych. Wynikaé to moze, z braku petnego zrozumienia przez podmioty celu przeprowadzania oceny
zmian w systemie kolejowym w oparciu o rozporzadzenie 402/2013. Nalezy bowiem podkresli¢,
ze odpowiednie i rzetelne stosowanie procesu zarzadzania zmiang pozwala kierownictwu danego
przedsiebiorstwa upewni¢ sie, ze wprowadzane zmiany s3gwtasciwie zarzadzane, a ryzyka z nimi
zwiazane moga by¢ skutecznie kontrolowane.



A— URZAD
TRANSPORTU
\ KOLEJOWEGO

2. Informacje zwrotne od podmiotéw

Informacje o doswiadczeniach podmiotéw w zakresie stosowania CSM o ocenie ryzyka
przewoznicy kolejowi i zarzadcy infrastruktury opisujg w rocznych raportach w sprawie bezpieczenstwa,
ktére przekazujg Prezesowi UTK w terminie do 30 czerwca kazdego roku.

W zakresie dotyczagcym stosowania rozporzadzenia nr 402/2013 Prezes UTK sugerowat w swoich
wytycznych przekazanie nastepujacych informaciji:

— krétkiego opisu najwazniejszych zmian uznanych przez podmiot za nie majace wptywu
na bezpieczenstwo;

— opisu gtéwnych zmian uznanych za nieznaczace;

— opisu gtéwnych zmian uznanych za znaczace, w tym réwniez informacji o przeprowadzonym
procesie zarzadzania ryzykiem, dotyczacych udziatu podwykonawcdéw w procesie itp.;

— opisu przeprowadzonych przez podmioty audytow skutecznosci procesu zarzadzania ryzykiem.

W tym kontekscie nalezy wskazaé, ze podmioty dostosowaty sie do powyzszych wytycznych
i przekazaty wymagane informacje, ktére stanowity jedna z podstaw do opracowania wnioskoéw,
zawartych w punkcie 1.niniejszego rozdziatu. Zprzekazanych informacji wynika, ze najczesciej
analizowane byty zmiany, ktére wigzaty sie z modyfikacja dokumentacji systemu zarzadzania
bezpieczenstwem, np. w wyniku zmian:

— przepiséw prawnych;
— instrukcji wewnetrznych;
— zmian organizacyjnych w przedsiebiorstwie.

W roku sprawozdawczym, podmioty wprowadzity niewiele zmian, ktére uznano za zmiany
znaczace. Mozna wsrod nich wymienié np.:

— wprowadzenie do eksploatacji nowego typu pojazdu;

— zmiana organizacji funkcjonowania posterunkéw rewizji technicznej;

— zmiany w Dokumentacji Systemu Utrzymania pojazdu kolejowego;

— zmiana w uktadzie pneumatycznym lokomotywy;

— zmiana w sposobie obstugi lokomotyw (zastgpienie obstugi dwuosobowej jednoosobowa);
— zaprojektowanie i zabudowa ERTMS/ETCS poziom II/GSM-R;

— prowadzenie regularnych przewozéw na nowych szlakach,

W zaleznosci od interpretacji przepiséw przez przedsiebiorstwo kolejowe te same zmiany moga
by¢ zaliczane do réznych kategorii. Najwieksza rozbiezno$¢ ma miejsce przy ocenie wptywu zmiany
polegajacej na wprowadzeniu nowego typu taboru do eksploatacji oraz zmian w DSU. Réznice polegaja
na rozumieniu pojecia ,nowego typu” taboru, tzn.czy oznacza to nowo wyprodukowany tabor,
czy nowowprowadzony na stan przedsiebiorstwa, a co za tym idzie kategoryzacja zwigzanej z tym
zmiany. Ponadto, wydtuzanie okreséw przeglagdowo-naprawczych nie jest jednoznacznie rozumiane
przez przewoznikéw kolejowych. Nalezy zwréci¢ uwage, iz podmioty oceniajgc zmiane w tym zakresie,
niejednokrotnie, uznajgc to za zmiane nieznaczaca, wyjasniajg to odniesieniem do catego systemu
kolejowego, natomiast nie odnosz3 sie do wiasnego systemu zarzadzania bezpieczenstwem.

W 2016 r. przewoznicy kolejowi wprowadzili tgcznie 609 zmian, z czego 23 zmiany uznane zostaty
za znaczace, 366 zmian majacych wptyw na bezpieczenstwo oraz 220 zmian nie majacych wptywu
na bezpieczenstwo. Szczegétowy udziat procentowy poszczegdélnych rodzajéw zmian przedstawia
Rysunek 12.
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Rysunek 12. Udziat procentowy poszczegdlnych rodzajéw zmian wsréd wszystkich wprowadzonych zmian.

zZmiany znaczace
zmiany ni j 4%
y nie majace
wptywu na
bezpieczenstwo
36%

zmiany majace wptyw na
bezpieczenstwo
60%

Ponizej mediany, a wiec ponizej 3 zmian, wprowadzito 44 przewoznikéw, 9 przewoznikow
wprowadzito 3 zmiany oraz 40 przewoznikdéw wprowadzito powyzej trzech zmian.

Wsréd innych istotnych informacji przekazanych w raportach nalezy wskazac, ze w wiekszosci
przypadkéw przewoznicy kolejowi nie angazowali w swoje procesy zarzadzania ryzykiem podmiotéw
zewnetrznych. Inaczej sytuacja wyglada w przypadku zarzadcéw infrastruktury, ktérych specyficznarola
w systemie kolejowym wymaga wspodtpracy w zakresie oceny ryzyka z podmiotami zewnetrznymi,
przede wszystkim przewoznikami kolejowymi lub wykonawcami inwestycji kolejowych.
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H. Odstepstwa od systemu certyfikacji ECM

W 2016 r. nie ulegty zmianie dotychczas obowigzujace w Polsce zasady dotyczace odstepstw
w zakresie obowigzkéw zwigzanych z okresleniem podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie i jego
certyfikacja.

Art. 14a ust. 8 dyrektywy bezpieczenstwa przewiduje, ze panstwa cztonkowskie moga
w okreslonych przypadkach podjgé¢ inng decyzje o sposobie wykonania obowigzkéw zwigzanych
z okresleniem podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie i jego certyfikacja, anizeli jest to przewidziane
w obowigzujacych przepisach europejskich. Odstepstwa tego rodzaju powinny by¢ wdrazane przy
rejestrowaniu pojazdéw kolejowych oraz wprocesie wydawania certyfikatéw i autoryzacji
bezpieczenstwa.

W Polsce powyzsza kwestia zostata uregulowana w przepisach na poziomie krajowym, tj. w art.
23j ust.7 Ustawy o transporcie kolejowym. Zgodnie z zapisami tego artykutu, zadania podmiotu
odpowiedzialnego za utrzymanie pojazdu kolejowego (ECM) w przypadku pojazdéw kolejowych:

— zarejestrowanych w panistwie innym niz panstwo cztonkowskie Unii Europejskiej
i utrzymywanych zgodnie z przepisami obowigzujgcymi w tym panstwie;

— eksploatowanych na liniach kolejowych, na ktérych szerokosé toréw rézni sie od szerokosci toréw
gtéwnej sieci kolejowej w Rzeczypospolitej Polskiej i w przypadku, ktérych spetnienie warunkéw
okreslonych w ust. 2 zapewnia sie w drodze uméw miedzynarodowych z panstwami innymi niz
panstwo cztonkowskie Unii Europejskiej;

— wpisanych do rejestru zabytkéow lub do inwentarza muzealiow oraz pojazdéw kolejowych
wojskowych i pojazdéw kolejowych specjalnych, ktérych przejazd wymaga uzyskania zezwolenia
Prezesa UTK;

realizuje przewoznik kolejowy przemieszczajacy te pojazdy na terytorium Rzeczypospolitej
Polskie;j.

W zwiazku z powyzszym Prezes UTK nie wydaje odstepstw we wspomnianym zakresie, gdyz
odstepstwa te maja zastosowanie do wymienionych kategorii pojazdéw z mocy samej ustawy i nie
wymagajg uzyskania dodatkowych zezwolen.
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Zatacznik 1: Wspdlne wskazniki bezpieczenstwa

Tabela 1. Wspélne wskazniki bezpieczenstwa (CSI)

Kod Opis danych Format danych Wartosé

1.1. £a3czna liczba znaczacych wypadkéw i podziat na nastepujace typy wypadkéw

NOO Catkowita liczba znaczacych wypadkow, w tym: Wartos¢ liczbowa 265
NO11 Liczba kolizji pociggu z pojazdem kolejowym Wartos¢ liczbowa 2
NO12 Liczba kolizji pociggu z obiektami wewnatrz skrajni Wartosc liczbowa 3
NO2 Liczba wykolejen pociggéw Wartos¢ liczbowa 16
Catkowita liczba znaczacych wypadkéw na Wartos¢ liczbowa 76
przejazdach kolejowo-drogowych, w tym wypadkow
NO3 . . . .
z udziatem pieszych na przejazdach kolejowo-
drogowych
Liczba znaczacych wypadkow na pasywnych Wartos¢ liczbowa 44
NO31 przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach
dla pieszych (kat. D i E)
Liczba znaczacych wypadkéw na przejazdach Wartos¢ liczbowa 10
NO032 . . .
kolejowo-drogowych sterowanych recznie - kat. Ai F
Liczba znaczacych wypadkéw na przejazdach Wartos¢ liczbowa 10
N033 kolejowo-drogowych i przejsciach dla pieszych
wyposazonych w automatyczne systemy ostrzegania
uzytkownikéw (np. $wiatta) - kat. Ci E
Liczba znaczacych wypadkéw na przejazdach Wartos¢ liczbowa 12
kolejowo-drogowych i przejsciach dla pieszych
N034 .
wyposazonych w automatyczne systemy ochrony
uzytkownikow (np. rogatki) - kat. A,Bi E
Liczba znaczacych wypadkéw na przejazdach Wartos¢ liczbowa 0
NO35 kolejowo-drogowych, w ktorych zabezpieczona jest
czescé kolejowa (np. rogatki nad torem kolejowym)
Liczba znaczacych wypadkéw z udziatem oséb Wartos¢ liczbowa 168
NO04 i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw oraz préb samobdjczych
NO5 Liczba pozaréw taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa
NO6 Liczba innych znaczacych wypadkow Wartos¢ liczbowa
1.2.1a. £3czna liczba oso6b ciezko rannych, wedtug rodzaju wypadku, w podziale na nastepujace
kategorie
TS00 Ogoétem we wszystkich znaczacych wypadkach Wartosc¢ liczbowa 92
TSO01 W kolizjach pociggdéw, w tym w kolizjach z obiektami | Wartos$¢ liczbowa 2
wewnatrz skrajni
TS011 W kolizjach pociggu z pojazdem szynowym Wartosc liczbowa
TS012 W kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni Wartos¢ liczbowa
TS02 W wykolejeniach pociggdéw Wartos¢ liczbowa
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TSO03 W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, | Wartos$¢ liczbowa 39
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych

TS04 Liczba znaczacych wypadkow z udziatem oséb Wartos¢ liczbowa 51
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw

TS05 W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa

TS06 W innych znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa

1.2.1b. £aczna liczba powaznie rannych pasazeréw, wedtug rodzaju wypadku

PS0O0 Ogoétem we wszystkich znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 5
PSO11 W kolizjach pociggu z pojazdem szynowym Wartos¢é liczbowa 0
PS012 W kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni Wartos¢ liczbowa 1
PS02 W wykolejeniach pociggéw Wartos¢ liczbowa 0
PS03 W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, | Wartos$¢ liczbowa 0
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych
PS04 Liczba znaczacych wypadkow z udziatem oséb Woartos¢ liczbowa 4
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
PSO5 W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa 0
PS06 W innych znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

1.2.1c. £aczna liczba powaznie rannych pracownikéw, w tym pracownikéw wykonawcéw, wedtug

rodzaju wypadku

SS00 Ogétem we wszystkich znaczacych wypadkach Woartos¢ liczbowa 2
SS011 W kolizjach pociggu z pojazdem szynowym Woartoé¢ liczbowa 0
SS012 W kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni Wartos¢ liczbowa 1
SS02 W wykolejeniach pociggdéw Wartos¢ liczbowa 0
SS03 W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, | Wartosc liczbowa 0
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych
SS04 Liczba znaczacych wypadkow z udziatem oséb Wartos¢ liczbowa 1
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
SS05 W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa 0
SS06 W innych znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

1.2.1d. £aczna liczba powaznie rannych uzytkownikéw przejazdéw kolejowych, wedtug rodzaju

wypadku

LS00 Ogétem we wszystkich znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 39
LSO11 W kolizjach pociaggu z pojazdem szynowym Woartos¢ liczbowa
LS012 W kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni Woartos¢ liczbowa
LS02 W wykolejeniach pociggéw Wartos¢ liczbowa
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LSO3 W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, | Wartos$¢ liczbowa 39
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych
LS04 Liczba znaczacych wypadkow z udziatem oséb Wartos¢ liczbowa 0
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
LSO5 W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa 0
LS06 W innych znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0
1.2.1e. £aczna liczba powaznie rannych nieupowaznionych oséb
wypadku
usoo Ogoétem we wszystkich znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 46
uso11 W kolizjach pociggu z pojazdem szynowym Wartos¢é liczbowa 0
USO12 | W kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni Wartos¢ liczbowa 0
uso2 W wykolejeniach pociggéw Wartos¢ liczbowa 0
uso3 W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, | Wartos$¢ liczbowa 0
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych
uso4 Liczba znaczacych wypadkow z udziatem oséb Woartos¢ liczbowa 46
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
uso5 W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa
USsoé W innych znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa

0OS00 Ogétem we wszystkich znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa
0s01 W kolizjach pociggdéw, w tym w kolizjach z obiektami | Warto$c¢ liczbowa
wewnatrz skrajni
0S011 | W kolizjach pociggu z pojazdem szynowym Woartoé¢ liczbowa 0
0S012 | W kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni Wartos¢ liczbowa 0
0S02 W wykolejeniach pociggéw Woartos¢ liczbowa 0
0s03 W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, | Wartosc¢ liczbowa 0
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych
0S04 Liczba znaczacych wypadkow z udziatem oséb Wartos¢ liczbowa 0
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
0OS05 W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa
0S06 W innych znaczacych wypadkach Wartoé¢ liczbowa 0
1.2.1g. Inne osoby na peronie ciezko ranne
OSP0O0 | Ogodtem we wszystkich znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0
OSP011 | W kolizjach pociaggu z pojazdem szynowym Wartos¢ liczbowa 0
OSP012 | W kolizjach pociaggu z obiektami wewnatrz skrajni Wartos¢ liczbowa 0
OSP02 | W wykolejeniach pociggdéw Wartos¢ liczbowa 0
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OSP03 | W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, Wartos¢ liczbowa 0
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych
OSP04 | Liczba znaczacych wypadkoéw z udziatem oséb Wartos¢ liczbowa 0
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
OSP0O5 | W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa

OSP0O6

W innych znaczacych wypadkach

Warto$é liczbowa

0
1.2.1h. Inne osoby nie na peronie ciezko ranne

1.2.2b. £aczna liczba zabitych pasazeréw, wedtug rodzaju wypadku

OSEOQO0 | Ogdétem we wszystkich znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0
OSEO011 | W kolizjach pociggu z pojazdem szynowym Woartos¢é liczbowa 0
OSEO012 | W kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni Wartos¢ liczbowa 0
OSEO02 | W wykolejeniach pociggdéw Wartos¢ liczbowa 0
OSEO3 | W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, Woartos¢ liczbowa 0
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych
OSEO4 | Liczbaznaczacych wypadkow z udziatem oséb Wartos¢ liczbowa 0
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
OSEO5 | W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa 0
OSEO6 | W innych znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0
TKOO Ogdétem we wszystkich znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 167
TKO11 | W kolizjach pociggu z pojazdem szynowym Woartoé¢ liczbowa
TKO12 | W kolizjach pociagu z obiektami wewnatrz skrajni Wartos¢ liczbowa
TKO2 W wykolejeniach pociggdéw Wartos¢ liczbowa
TKO3 W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, | Wartosc liczbowa 48
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych
TKO4 Liczba znaczacych wypadkow z udziatem oséb Woartos¢ liczbowa 119
i poruszajacych sie pojazdow kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
TKO5 W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa
TKO6 W innych znaczacych wypadkach Wartoé¢ liczbowa

w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych

PKOO Ogétem we wszystkich znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 1
PKO11 | W kolizjach pociggu z pojazdem szynowym Woartos¢ liczbowa 0
PK0O12 | W kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni Woartos¢ liczbowa 0
PKO2 W wykolejeniach pociggéow Wartos¢ liczbowa 0
PKO3 W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, Wartos¢ liczbowa 0
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PKO4 Liczba znaczacych wypadkéw z udziatem oséb Wartosc liczbowa 1
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
PKO5 W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa 0
PKO6 W innych znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

1.2.2c.£a
wypadku

czna liczba zabitych pracownikow, w tym pracownikéw wykonawcéw, wedtug rodzaju

SKO0O0 Ogotem we wszystkich znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 1
SKO11 | W kolizjach pociggu z pojazdem szynowym Wartos¢ liczbowa 0
SKO012 | W kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni Wartos¢ liczbowa 0
SK02 W wykolejeniach pociggow Wartos¢ liczbowa 0
SKO3 W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, | Wartos¢ liczbowa 0
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych
SK04 Liczba znaczacych wypadkow z udziatem oséb Woartos¢ liczbowa 1
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
SKO05 W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa
SK06 W innych znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa

1.2.2d. £aczna liczba zabitych uzytkownikéw przejazdéw kolejowych, wedtug rodzaju wypadku

LKOO Ogétem we wszystkich znaczacych wypadkach Woartos¢ liczbowa 48
LKO11 | W kolizjach pociggu z pojazdem szynowym Wartos¢ liczbowa
LK0O12 | W kolizjach pociagu z obiektami wewnatrz skrajni Wartos¢ liczbowa
LKO2 W wykolejeniach pociggéw Wartos¢ liczbowa
LKO3 W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, Woartos¢ liczbowa 48
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych
LKO4 Liczba znaczacych wypadkow z udziatem oséb Wartos¢ liczbowa 0
i poruszajacych sie pojazdow kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
LKO5 W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa 0
LKO6 W innych znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

1.2.2e. £3czna liczba zabitych nieupowaznionych oséb na terenie kolei, wedtug rodzaju

UKOO Ogétem we wszystkich znaczacych wypadkach Woartoé¢ liczbowa 117
UKO11 | W kolizjach pociagu z pojazdem szynowym Woartoé¢ liczbowa 0
UKO12 | W kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni Woartos¢ liczbowa 0
UKO02 W wykolejeniach pociggdéw Wartos¢ liczbowa 0
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UKO3 W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, Woartoé¢ liczbowa 0
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych
UKO04 Liczba znaczacych wypadkow z udziatem oséb Wartos¢ liczbowa 117
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
UKO5 W pozarach taboru kolejowego Woartos¢ liczbowa 0
UKO06 W innych znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

1.2.2h. Inne osoby nie na peronie zabite

OKPOO | Ogétem we wszystkich znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0
OKPO011 | W kolizjach pociggu z pojazdem szynowym Wartos¢é liczbowa 0
OKPO012 | W kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni Wartos¢ liczbowa 0
OKPO02 | W wykolejeniach pociggdéw Wartos¢ liczbowa 0
OKPO3 | W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, Woartos¢ liczbowa 0
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych
OKPO4 | Liczbaznaczacych wypadkow z udziatem oséb Wartos¢ liczbowa 0
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
OKPO5 | W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa 0
OKPO6 | W innych znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

2. Wskazniki odnoszace sie do przewozu towarow niebezpiecznych

OKEOO | Ogodtem we wszystkich znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0
OKEO11 | W kolizjach pociaggu z pojazdem szynowym Wartos¢ liczbowa 0
OKEO12 | W kolizjach pociaggu z obiektami wewnatrz skrajni Wartos¢ liczbowa 0
OKEO2 | W wykolejeniach pociggow Wartos¢ liczbowa 0
OKEO3 | W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, Woartos¢ liczbowa 0
w tym w wypadkach z udziatem pieszych na
przejazdach kolejowo-drogowych
OKEO4 | Liczbaznaczacych wypadkow z udziatem oséb Wartos¢ liczbowa 0
i poruszajacych sie pojazdow kolejowych, z
wyjatkiem samobdjstw
OKEO5 | W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa 0
OKEO6 | W innych znaczacych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

kolejowego przewozacego towary niebezpieczne,
w ktérych NIE zostaty uwolnione towary niebezpieczne

N18 Catkowita liczba wypadkow z udziatem co najmnie;j Wartos¢ liczbowa 6
jednego pojazdu kolejowego przewozacego towary
niebezpieczne

N19 Wypadki z udziatem co najmniej jednego pojazdu Wartos¢ liczbowa 5




NO7

kolejowego przewozacego towary niebezpieczne,
w ktérych doszto do uwolnienia towaréow
niebezpiecznych

Samobdjstwa

3. Wskazniki odnoszace sie do samobéjstw

Wartosé liczbowa
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N20 Wypadki z udziatem co najmniej jednego pojazdu Wartos¢ liczbowa 1

116

NO8

Préby samobdjcze

4. Wskazniki odnoszace sie do zdarzen poprzedzajacych wypadk

Warto$é liczbowa

10

kolejowych

5. Wskazniki do wyliczenia skutkéw ekonomicznych wypadkow

100 Ogotem liczba zdarzen poprzedzajacych wypadki Wartos¢ liczbowa 1818
101 Ztamana (peknieta) szyna Wartos¢ liczbowa 1705
102 Odksztatcenie lub inne przesuniecie torow linii Wartoscé liczbowa 28
kolejowych, tj. torow szlakowych i torow gtéwnych
zasadniczych na stacjach kolejowych
103 Defekty sygnalizacji Wartosc¢ liczbowa 0
1041 Miniecie sygnatu informujacego o Woartos¢ liczbowa 73
niebezpieczenstwie przy przejezdzaniu przez punkt
niebezpieczny
1042 Miniecie sygnatu informujacego o Woartos¢ liczbowa 2
niebezpieczenstwie bez przejezdzania przez punkt
niebezpieczny
105 Pekniecia két w eksploatowanych pojazdach Wartos¢ liczbowa 2
kolejowych
106 Pekniecia osi w eksploatowanych pojazdach Wartos¢ liczbowa 8

wypadki)

C10 Skutki ekonomiczne TYLKO znaczacych wypadkéw Wartos¢ liczbowa (€) | 123 185 869,3
6
Cco1 Skutki ekonomiczne wypadkow smiertelnych Wartosé liczbowa (€) | 104 575 400,0
0
Cc02 Skutki ekonomiczne powaznych obrazen Wartosé liczbowa (€) | 7 855 963,64
Ci13 Koszty szkdd materialnych w taborze kolejowym lub | Wartosc¢ liczbowa (€) | 6 056 756,26
w infrastrukturze (znaczace wypadki)
c17 Koszty szkod w srodowisku (znaczace wypadki) Wartos¢ liczbowa (€) 23734,18
Cil4 Koszty opdznien spowodowanych znaczacymi Wartos¢ liczbowa (€) | 4674 015,28
wypadkami
C15 Minuty opdznien pociggdw osobowych (znaczace Wartoé¢ liczbowa 76762
wypadki) (minuty)
Ci16 Minuty opdznien pociggdw towarowych (znaczace Wartos¢ liczbowa 132 287

(minuty)
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6. Wskazniki odnoszace sie do bezpieczenstwa technicznego infrastruktury i jego wdrazania

6.1. Systemy ochrony pociagéw

funkcjonujacych systemow ATP

TPO1 Odsetek torow z systemem kontroli pociaggdw (TPS) Wartos¢ liczbowa 1,30%
o dziataniu ostrzegawczym (%) (67% =0.67)
Odsetek torow z systemem kontroli pociggéw (TPS) Wartos¢ liczbowa 0%
TPO2 o dziataniu ostrzegawczym i automatycznego (%) (67% =0.67)
zatrzymania
Odsetek torow z systemem kontroli pociggéw (TPS) Wartos¢ liczbowa 0%
TPO3 o dziataniu ostrzegawczym i automatycznego (%) (67% =0.67)
zatrzymania ze statym nadzorem predkosci
T01 Odsetek toréw z systemem automatycznej kontroli Wartos¢ liczbowa 0%
pociagéw (ATP) (%) (67% =0.67)
Odsetek pociggokilometréw przejechanych Wartos¢ liczbowa 0,99%
TTO1 z systemem kontroli pociggéw (TPS) o dziataniu (%) (67% =0.67)
ostrzegawczym
Odsetek pociggokilometréw przejechanych Wartos¢é liczbowa 0%
TTO2 z systemem kontroli pociggdw (TPS) o dziataniu (%) (67% =0.67)
ostrzegawczym i automatycznego zatrzymania
Odsetek pociggokilometréw przejechanych Wartosc liczbowa 0%
1703 z systemem kontroli pociggéw (TPS) o dziataniu (%) (67% = 0.67)
ostrzegawczym i automatycznego zatrzymania
ze statym nadzorem predkosci
T02 Odsetek pociagokilometrow z wykorzystaniem Wartosc liczbowa 0%

(%) (67% = 0.67)

6.2. Przejazdy kolejowe

DiE)

taczna liczba przejazdéw kolejowo-drogowych Woartos¢ liczbowa 13109
TO3 i przejséc dla pieszych (z czynnymi i pasywnymi
systemami zabezpieczen)
T06 taczna liczba przejazdéw kolejowo-drogowych Wartos¢ liczbowa 5341
i przej$¢ dla pieszych wyposazonych w:
107 automatyczne systemy ostrzegania uzytkownikéw Woartos¢ liczbowa 1107
(np. Swiatta) - kat. Ci E
To81 automatyczne systemy ochrony uzytkownikéw Woartos¢ liczbowa 537
(np. rogatki) - kat. A,Bi E
automatyczne systemy ochrony i ostrzegania Wartos¢ liczbowa 1015
T10 uzytkownikéw oraz z zabezpieczong czescia
kolejowa (np. rogatki nad torem kolejowym)
T15 sterowanie reczne (kat. Ai F) Wartos$¢ liczbowa 2682
taczna liczba przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ | Wartosc liczbowa 7768
T14 dla pieszych z pasywnymi systemami zabezpieczen (kat.
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RT. Dane referencyjne dotyczace ruchu i infrastruktury

9. Dane referencyjne dla wskaznikéw ekonomicznych

RO1 taczna liczba pociggokilometréow Wartos¢ liczbowa 234,298
(mln pociggo-km)

RO2 Liczba pasazerokilometréw Wartos¢ liczbowa 156,050
(mln pasazero-km)

RO5 Liczba pociggokilometréw dla pociggdw pasazerskich Wartos¢é liczbowa 73,351
(mln pociggo-km)

RO6 Liczba pociggokilometréw dla pociggéw towarowych Wartos¢é liczbowa 4,897
(mln pociggo-km)

RO4 Liczba pociaggokilometréw dla innych pociagéw Wartos¢ liczbowa 19 073,665
(mln pociggo-km)

RO7 Liczba tonokilometréw dla tadunkow Wartos¢ liczbowa 50493,852
(mIn tono-km)

RO8 Liczba kilometréw linii Wartos¢ liczbowa 19 171,837
(km)

RO3 Liczba kilometréow torow Wartos¢ liczbowa 37 373,806

(km)

RO9 Sredni odsetek pasazeréw podrézujacych w celach Wartosé liczbowa (%) 75%
stuzbowych rocznie

R10 Sredni odsetek pasazeréw podrézujacych w celach Wartos¢ liczbowa (%) 25%
innych niz stuzbowe rocznie

R11 Krajowa warto$¢ zapobiezenia ofierze Smiertelnej Wartos¢ liczbowa (€) -

R12 Krajowa warto$¢ zapobiezenia powaznemu obrazeniu Wartosc¢ liczbowa (€) -

R13 Krajowa wartos¢ czasu na pasazera pociagu Warto$c¢ liczbowa (€) -
podrézujacego w celach stuzbowych (na godzine)

R14 Krajowa wartos$¢ czasu na pasazera pociagu Wartos¢ liczbowa (€) -
podroézujacego w celach innych niz stuzbowe (na
godzine)

R15 Krajowa wartosc¢ czasu dla tony tadunku (na godzine) Wartoécé liczbowa (€) -

R16 Wartos¢ domyslna zapobiezenia ofierze smiertelnej Wartos¢ liczbowa (€) 626 200,00

R17 Wartos$¢ domysina zapobiezenia powaznemu obrazeniu | Warto$c liczbowa (€) 85 390,91

R18 Domyslna wartos$¢ czasu na pasazera pociggu Warto$c¢ liczbowa (€) 23,63
podroézujacego w celach stuzbowych (na godzine)

R19 Domyslna wartos$¢ czasu na pasazera pociggu Wartos¢ liczbowa (€) 7,88
podroézujgcego w celach innych niz stuzbowe (na
godzine)

R20 DomysIna wartosé czasu dla tony tadunku (na godzine) Wartos¢ liczbowa (€) 1,43
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Tabela 2. Obliczenia skutkéw ekonomicznych wypadkéw

Nazwa parametru ‘ Jednostka Wartos¢

Przewozy pasazerskie

Wartos¢ czasu dla pasazeréw podrézujacych w celach stuzbowych €/h 24
Sredni odsetek pasazeréw podrézujacych w celach stuzbowych % 75%
Wartosc czasu dla pasazeréw podroézujacych w celach innych niz €/h 8
stuzbowe

Sredni odsetek pasazeréw podrézujacych w celach innych niz stuzbowe | % 25%
Warto$c¢ czasu dla wszystkich pasazeréow VT(p) €/h 19,7
Wspodtczynnik 1 (K1) 2,5
Liczba pasazerokilometréw mln pas-km 19073,665
Liczba pasazerskich pociggokilometréw mlIn poc-km 156,05
Koszt 1 minuty opdzZnienia pociggu pasazerskiego C(mp) € 100
Opdznienia pociggdw pasazerskich minut 76762
Krajowa wartos$¢ czasu dla tony towaru (na godzine) €/h 1,43
Liczba tonokilometréow mlin tono-km 50493,852
Liczba towarowych pociggokilometrow min poc-km 73,351
Wartosc¢ czasu dla pociggdéw towarowych VT(f) €/h 986,020
Wspbtczynnik 2 (K2) 2,15
Koszt 1 minuty opdznienia pociggu towarowego C(mf) € 35,33
Opdznienia pociggdw towarowych minut 132 287
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Zatacznik 2: Zmiany w prawodawstwie

Tabela 1. Transpozycja zmian do dyrektywy 2004/49/WE w sprawie bezpieczenistwa kolei

21 SN Transponowano
W DYREKTYWIE W SPRAWIE (F',I'/N) Odniesienie prawne Data wejscia w zycie
BEZPIECZENSTWA KOLEI
Dyrektywa 2008/57/WE T 1. Ustawa zdnia 16 listopada 2016 r. 0o zmianie ustawy | 1. 30.12.2016r.
o transporcie kolejowym oraz niektoérych innych 2. 01.03.2016r.
ustaw (Dz. U.z2016r. poz. 1923); (uchylone z dniem
2. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury 21.04.2017r.)

i Budownictwa z dnia 25 lutego 2016 r. w sprawie 3. 29.01.2016r.
interoperacyjnosci systemu kolei (Dz. U. 2016
peracyl Y ( 08.07.2016r.

poz. 254); :
3. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury 5. 20.04.2016r.

i Budownictwa z 4 stycznia 2016 r. w sprawie
krajowego rejestru infrastruktury kolejowe;j
(Dz.U.z2016r., poz. 63);

4. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
i Budownictwa z 23 czerwca 2016 r. w sprawie
krajowego rejestru pojazdéw kolejowych
(Dz.U.z20167., poz. 988);

5. Ustawa z dnia 13 kwietnia 2016 r. o systemach

oceny zgodnosci i nadzoru rynku (Dz. U.z 2016r.
poz. 542)

Dyrektywa 2008/110/WE T Brak aktéw prawnych wydanych w 2016 r., albo ktére 28.01.2012r.
weszty w zyciew 2016 .

Dyrektywa 2008/110/WE zostata transponowana
ustawa z dnia 16 wrzesnia 2011 r. o zmianie ustawy

o transporcie kolejowym (Dz. U.z 2011 r. Nr 230, poz.
1372), ktéra weszta w zycie z dniem 28 stycznia 2012 .

Dyrektywa Komisji T Brak aktéw prawnych wydanych w 2016 r., albo ktére 30.07.2015r.
2009/149/WE weszty w zyciew 2016 .

Dyrektywa Komisji 2009/149/WE zostata
transponowana rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury
i Rozwoju z dnia 21 lipca 2015 r. w sprawie wspodlnych
wskaznikéw bezpieczenstwa (CSI) (Dz.U.z2015r,,
poz.1061), ktére weszto w zycie z dniem 30 lipca 2015r.
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Tabela 2. Zmiany w prawodawstwie i uregulowaniach

PRAWODAWSTWO
I UREGULOWANIA

Odniesienie prawne

Data wejscia
w Zycie

Opis zmiany

Powody zmiany

Dotyczace krajowego organu
ds. bezpieczenstwa

Ustawa z dnia 13 kwietnia 2016
r. o systemach oceny zgodnosci
inadzorurynku (Dz.U.z2016r.,
poz. 542)

20 kwietnia 2016r.

Dostosowano terminologie i siatke
pojeciowa do stosowanej w unijnych
przepisach harmonizacyjnych; do ustawy
o transporcie kolejowym wprowadzono
przepis, zgodnie z ktorym Prezes UTK
dokonuje notyfikacji autoryzowanych
jednostek oceniajacych zgodnosc oraz
przepis umozliwiajacy Prezesowi UTK
cofniecie notyfikacji lub ograniczenia jej
zakresu w okreslonych przypadkach.

Koniecznos¢ zapewnienia spdjnosci polskich regulacji z systemem
europejskim okreslonym w Nowych Ramach Prawnych (NLF).

Rozporzadzenie Ministra 8lipca2017r. W nowym rozporzadzeniu zmieniono wzér | Nowe rozporzadzenie w duzej mierze bazuje na przepisach dotychczasowego,
Infrastruktury i Budownictwa standardowego formularza wniosku wprowadza jednak zmiany wynikajace z praktyki stosowania obecnych
w sprawie krajowego rejestru o rejestracje pojazdéw kolejowych, przepiséw. Wprowadzenie niektérych zmian byto postulatem zgtaszanym
pojazddéw kolejowych NVR sprecyzowano wykaz dokumentéw, ktére przez przedsiebiorstwa kolejowe, szczegdlnie przez przewoznikéw
(Dz.U.z2016r., poz. 988) nalezy zataczyc¢ do wnioskow sktadanych pasazerskich.

w sprawach zwigzanych z: nadaniem

europejskiego numeru pojazdu kolejowego

(EVN), zmiang danych w NVR, wycofaniem

pojazdu z eksploatacji oraz okreslono

zasady dotyczace sposobu rezerwacji EVN.
Ustawa z dnia 30 grudnia 2016r. Ujednolicenie przepiséw ustawy Zmiana ustawy w gtéwnej mierze byta podyktowana koniecznoscia petnej

16 listopada 2016 r. o zmianie
ustawy o transporcie
kolejowym oraz niektérych
innych ustaw (Dz. U.z2016r.,
poz. 1923) oraz poszczegdlne
artykuty wymienione ponizej

o transporcie kolejowym z obligatoryjnymi
przepisami europejskimi.

implementacji Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE
zdnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego, Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu
kolei we Wspdlnocie oraz Dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei
wspolnotowych.




Art. 25e ustawy o transporcie

Whprowadzenie przepisu wskazujacego na mozliwosc¢ eksploatacji podsystemu
strukturalnego przez zarzadce w okresie przed uzyskaniem zezwolenia

na dopuszczenie do eksploatacji. Zgodnie z art. 25e ust. 1 ustawy zarzadca

i przewoznik moga eksploatowac tylko podsystemy strukturalne, na ktére
Prezes Urzedu Transportu Kolejowego (UTK) wydat zezwolenie

na dopuszczenie do eksploatacji. Przepis ten moze generowac watpliwosci
dotyczace eksploatacji podsystemoéw w okresie trwania budowy, a nastepnie
po jej zakonczeniu do czasu uzyskania zezwolenia wydanego przez Prezesa
UTK. Z obecnej praktyki wynika, Ze czas ten moze siegac nawet kilku miesiecy,

kolejowym 31.08.2016r. W tresci artykutu 25e dodano ustep 1b kiedy gotowy podsystem oczekiwatby na zakoriczenie pracy jednostki
notyfikowanej, a nastepnie postepowania administracyjnego Prezesa UTK.
Proponowany przepis normuje mozliwos$¢ tymczasowej eksploatacji
podsystemow strukturalnych poddawanych modernizacji na zasadach sprzed
jej rozpoczecia. Aby przepis ten nie byt naduzywany wprowadzono
ograniczenie czasowe takiej eksploatacji do 9 miesiecy, co powinno
wystarczy¢ na uzyskanie niezbednego zezwolenia. Jednoczesnie szczegdtowe
zasady i warunki eksploatacji tymczasowej powinien okresli¢ zarzadca
infrastruktury w swoim systemie zarzadzania bezpieczenstwem.
Zmieniono tres¢ art. 25j ust. 1 z: ,Prezes
UTK sprawuje nadzér nad notyfikowanymi
jednostkami certyfikujacymi i jednostkami
kontrolujacymi oraz notyfikowanymi
laboratoriami w zakresie okreslonym
w art. 19 ust. 3 pkt 1i 2 ustawy zdnia
30 sierpnia 2002 o systemie oceny Zmiana wprowadzona przez art. 103 pkt 16 ustawy z dnia 13 kwietnia 2016r.
Art. 25] ustawy o transporcie zgodrlmos'ci", na: ,,Prezgs_UTK sprawuje o systemach oceny zgodnos’lci_i nadzor_u rypku (Dg,U. z20167r.poz. 542).
kolejowym 20.04.2016r. nadzor nad dziatalnoscia jednostek W celu zachowania zgodnosci z przepisami nowej ustawy o systemach oceny
notyfikowanych. Nadzér nad dziatalnoscia | zgodnosci i nadzoru rynku analogiczne zmiany musza by¢ réwniez dokonane
jednostek notyfikowanych obejmuje w ustawie o transporcie kolejowym.
réwniez czynnosci zwigzane z oceng
zgodnosci powierzone do wykonania
podmiotom, o ktérym mowa w art. 33 ust. 1
ustawy z dnia 13 kwietnia 2016.
o systemach oceny zgodnosci i nadzoru
rynku”.
Zmieniono tres¢ art. 25k ust. 2, ust. 4 oraz
dodang ust. 53.‘_” trescu.,,W .przypadk.u Zmiana wprowadzona przez art. 1 pkt 16 ustawy z dnia 25 wrzesnia 2015r.
. wydania decyzji n:flkazumcej uzyska}nle 0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym (Dz.U.z 2016 r. poz. 1741).
Art. 25k ustawy o transporcie nowego zezwolenia na dopuszczenie . . . . .
kolejowym 01.03.2016r. do eksploatacji dla podsystemu W celu zachowania zgodnosci z przepisami nowej ustawy o systemach oceny
strukturalnego po modernizacji Prezes UTK zgodnosg i nadzoru ry.nku aqaloglczne zmiany musza by¢ réwniez dokonane
okreslaw niej stopier zastosowania TSI do | W ustawie o transporcie kolejowym.
modernizacji podsystemu.”
Art. 25m ustawy o transporcie 20.04.2016 52:;5;;?:;Slrlrgssi?;(jrz]rkzksmoataqI Zmiana wprowadzona przez art. 103 pkt 18 ustawy z dnia 13 kwietnia 2016r.

kolejowym

interoperacyjnosci z 2 do 3 miesiecy

o systemach oceny zgodnosci i nadzoru rynku (Dz.U. z 2016 r. poz. 542).




Art. 25k ustawy o transporcie

W tresci art. 25k ust. 2 fragment: ,oceng
ryzyka dotyczacg wptywu modernizacji na
poziom bezpieczenstwa podsystemu”
zmieniono na: ,0ceng znaczenia
wprowadzonej zmiany”.

W tresci art. 25 ust. 4 zmieniono fragment:
,ocene ryzyka” na: ,ocene znaczenia
zmiany”. Dodano réwniez przestanke

Majac na uwadze dotychczasowe doswiadczenia zwigzane ze stosowaniem
art. 25k ustawy, projekt wprowadza w nim modyfikacje w zakresie
dokumentacji sktadanej wraz z wnioskiem o uzyskanie decyzji stwierdzajacej
potrzebe uzyskania nowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji

w przypadku modernizacji podsystemu. Dotychczasowy wymaog przedtozenia
oceny ryzyka zostanie zastapiony wymogiem przedtozenia oceny znaczenia
zmiany zgodnie z przepisami Komisji Europejskiej ustanawiajacymi wspdlng
metode bezpieczenstwa w zakresie oceny i wyceny ryzyka. Zmiana jest
podyktowana koniecznos$cig minimalizacji obciazen dla podmiotéw
realizujacych inwestycje w obrebie sektora kolejowego.

Zgodnie z przepisami rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE)

nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie oceny i wyceny ryzyka i uchylajace rozporzadzenie
(WE) nr 352/2009 (Dz. Urz. UE L 121 203.05.2013 ., str. 8), zwanym dalej
"rozporzadzeniem nr 402/2013", proces zarzadzania zmianami w systemie
kolejowym jest trzyetapowy i obejmuje:

— ocene, czy zmiana ma wptyw na bezpieczenstwo;

— ocene znaczenia zmiany na podstawie kryteriéw okreslonych w art. 4
rozporzadzenia nr 402/2013;

N 01.03.2016r. . . - . . .
kolejowym strategii wdrozenia stosownej TSI. — ocene ryzyka, zgodnie z zatagcznikiem | do rozporzadzenia nr 402/2013.
Ponadto dodano ust. 5a: ,W przypadku Kazdy z kolejnych etapéw procesu jest uzalezniony od pozytywnego przejscia
wydania decyzji nakazujacej uzyskanie poprzedniego etapu. Tym samym obecnie obowiazujacy wymag przedtozenia
nowego zezwolenia na dopuszczenie oceny ryzyka z gory zaktadat, ze wszystkie zmiany wprowadzane
do eksploatacji dla podsystemu w podsystemie w ramach modernizacji nalezy uzna¢ za majace wptyw
strukturalnego po modernizacji Prezes UTK | ha bezpieczeristwo i znaczace, co nie zawsze jest prawda.
okresla w niej stopien zastosowania TSI do Jed - le3 kazaé na trudnosé zwi dzeni
o X ednoczesnie nalezy wskazac na trudnosc zwigzana z przeprowadzeniem
modernizacji podsystemu. . . . I . .
procesu oceny ryzyka na etapie uzyskiwania decyzji stwierdzajacej
koniecznos$¢ uzyskania nowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji.
Ocena ryzyka jest bowiem opracowywana na podstawie dokumentacji
technicznej, ktora nie jest jeszcze dostepna w momencie uzyskiwania ww.
decyzji.
Dodatkowo, zgodnie z nowoprojektowanym ust. 5a w art. 25k, w ww. decyzji
Prezes UTK bedzie okreslat stopien zastosowania TSI do modernizacji
podsystemu, zgodnie z art. 20 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE. W tym
kontekscie zatem opracowywanie oceny ryzyka tym bardziej nalezy uznac za
nieuzasadnione na tym etapie - dopiero bowiem po uzyskaniu decyzji
okreslone zostang wymagania techniczne, ktére beda miaty zastosowanie
do modernizacji podsystemu.
W tresci artykutu dodano ust. 2a, zgodnie
Art. 25l ustawy o transporcie z ktérym: ,Optaty, o ktérych mowaw ust. 1, | Zmiana wprowadzona przez art. 103 pkt 17 ustawy z dnia 13 kwietnia 2016r.
kolejowym 20.04.2016r. ustala Prezes UTK, w drodze postanowienia, | o systemach oceny zgodnosci i nadzoru rynku (Dz.U.z 2016 r. poz. 542).

Art. 25cb ustawy o transporcie
kolejowym

na ktore stuzy zazalenie.”

Pojecie ,notyfikowana jednostka

W celu zachowania zgodnosci z przepisami nowej ustawy o systemach oceny




Art. 25cc ustawy o transporcie
kolejowym

Art. 25d ust. 6 ustawy
o transporcie kolejowym

Art. 25h ustawy o transporcie
kolejowym

certyfikujaca” zastapiono pojeciem
sjednostka notyfikowana”

zgodnosci i nadzoru rynku analogiczne zmiany musza by¢ réwniez dokonane
w ustawie o transporcie kolejowym.

Art. 25i ustawy o transporcie
kolejowym

Zmieniono tres¢ art. 25h ust. 1 oraz 2
ustawy o transporcie kolejowym

W celu zachowania zgodnosci z przepisami nowej ustawy o systemach oceny
zgodnosci i nadzoru rynku analogiczne zmiany musza by¢ réwniez dokonane
w ustawie o transporcie kolejowym.

Art. 25j ustawy o transporcie
kolejowym

Zmiana tresci artykutu obejmuje wskazanie,
ze notyfikacji dokonuje Prezes UTK, oraz
wprowadzaja przepis kompetencyjny
umozliwiajacy Prezesowi UTK cofniecie
notyfikacji lub ograniczenia jej zakresu w
okreslonych przypadkach.

Projekt ustawy przewiduje przeniesienie obowigzku dokonywania notyfikacji
z ministra wtasciwego ds. gospodarki na organ dokonujacy autoryzacji
(ministra lub kierownika urzedu centralnego wtasciwego ze wzgledu na
przedmiot oceny zgodnosci), co wymusza zmiany w art. 25i ustawy

o transporcie kolejowym. W celu zachowania zgodnosci z przepisami nowej
ustawy o systemach oceny zgodnosci i nadzoru rynku analogiczne zmiany
musza by¢ réwniez dokonane w ustawie o transporcie kolejowym.

Art. 250 ustawy o transporcie
kolejowym

W tresci art. 25j ustawy o transporcie
kolejowym dodano ust. 2 oraz 3. W ust. 2
dodano, iz Prezes UTK moze powierzy¢
zadania z zakresu nadzoru nad dziatalnoscia
jednostek notyfikowanych Polskiemu
Centrum Akredytacji po uzgodnieniach

z jego dyrektorem. W ust. 3 natozono

na Prezesa UTK obowiazek dotrzymania
poufnosci informacji otrzymywanych

od jednostek notyfikowanych.

Zmiana wprowadzona przez art. 103 pkt 16 ustawy z dnia
13 kwietnia 2016 r. o systemach oceny zgodnosci i nadzoru rynku (Dz.U.
z20167r.poz. 542).

W celu zachowania zgodnosci z przepisami nowej ustawy o systemach oceny
zgodnosci i nadzoru rynku analogiczne zmiany musza by¢ réwniez dokonane
w ustawie o transporcie kolejowym.

Art. 25r ustawy o transporcie
kolejowym

Pojecie ,notyfikowana jednostka
certyfikujaca” zastapiono pojeciem
Ljednostka notyfikowana”

W celu zachowania zgodnosci z przepisami nowej ustawy o systemach oceny
zgodnosci i nadzoru rynku analogiczne zmiany musza by¢ réwniez dokonane
w ustawie o transporcie kolejowym.

Pojecie ,notyfikowana jednostka
certyfikujaca” zastgpiono pojeciem
sjednostka notyfikowana”

W celu zachowania zgodnosci z przepisami nowej ustawy o systemach oceny
zgodnosci i nadzoru rynku analogiczne zmiany musza byc¢ réwniez dokonane
w ustawie o transporcie kolejowym.
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